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RESUMO

Com a aceleragao do processo de globalizacao e a descentralizacao das cadeias de suprimentos,
a cada dia, a importancia do processo de desenvolvimento de novas praticas de inovagao no
universo dos negocios fica mais necessaria, sendo que os meios de distribui¢do, por atuarem
como facilitadores e serem fatores muitas vezes determinantes para o sucesso dos negdcios,
devem acompanhar essa evolucao. Nesse intuito, de entender as melhores praticas de inovagao
nos portos, que se caracteriza o objetivo da presente investigacdo: avaliar as praticas de
inovacdo em portos brasileiros e sua comparagdo com benchmark internacional. Desse
momento, partiu-se em busca dos portos brasileiros para considerar, no estudo e apds, uma
analise detalhada sobre os modelos de administracdo portudria brasileira. Considerou-se que
estariam no escopo do estudo um porto sob a administragao publica estadual, nesse caso foi
considero o porto de Paranagud; um porto da administracdo federal, nesse caso o porto de
Vitdria; e um terminal de uso privado, nesse caso o porto de Itapod, buscando assim verificar,
em profundidade, através de pesquisas e entrevistas, a existéncia das praticas de inovagao nestes
portos € a sua comparagdo com as praticas de inovagdo aplicadas em um benchmark
internacional. A busca pelo benchmark internacional veio através de pesquisas sobre o tema e
a importancia deste para desenvolvimento. Assim, chegou-se a conclusdo que o benchmark
seria o porto de Valéncia, que, através da Fundagdo Valenciaport, seu braco de pesquisas e
desenvolvimento da gestdo da inovagdo, superou as barreiras da gestdo publica e marcos

regulatorios para se tornar uma referéncia em praticas de inovacao.

Palavras-chave: Inovagao. Praticas de Inovacao. Portos.



ABSTRACT

With the acceleration of the globalization process and the decentralization of supply chains,
every day the importance of the process of developing new innovation practices in the business
universe becomes more necessary, and the means of distribution, for acting as facilitators and
being often determinant factors for business success, must accompany this evolution. In this
sense, to understand the best innovation practices in ports, which is the objective of this
investigation, which is to evaluate innovation practices in Brazilian ports and their comparison
with international benchmarks. From this moment, we started in search of Brazilian ports to
consider in the study and after a detailed analysis of the models of Brazilian port administration,
it was considered that the port would be a port under the state public administration, in this case
it was considered the port Paranagud, a port of the federal administration, in this case the port
of Vitoria, and a terminal for private use, in this case the port of Itapod, thus seeking to verify,
through research and in-depth interviews, the existence of innovation practices in these ports
and its comparison with innovation practices applied in an international benchmark. The search
for the international benchmark came through research on the theme and its importance for
development, it was concluded that the benchmark would be the port of Valencia, which
through the Valenciaport Foundation, its research and development arm of innovation
management, overcame public management barriers and regulatory frameworks to become a

reference in innovation.

Key words: Innovation. Innovation practices. Ports.
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1 INTRODUCAO

Desde tempos remotos da histéria, o mar se revela como espaco de destaque no
desenvolvimento da economia mundial, pois os portos sempre funcionaram como agentes
facilitadores do desenvolvimento, figurando como pontos de referéncia para novas incursoes.
A histoéria portudria brasileira data de 28 de janeiro de 1808, com a promulgacao do Decreto de
Abertura dos Portos as Nag¢des Amigas, pelo principe regente Don Joao VI de Portugal,
determinando a abertura dos portos brasileiros ao comércio com as nagdes amigas € o fim do
Pacto Colonial, sem a necessidade do desembarago alfandegério por Portugal (CASTRO
JUNIOR, 2020). A partir desse acontecimento, surgiram as primeiras permissdes para
exploragdo das atividades portuarias (ARAUJO, 2013). Desde entdo, as fungdes das
Autoridades Portuarias passaram por varias fases, com diferentes determinagdes de
responsabilidades, acompanhando a evolugdo dos portos, que passaram de simples pontos de
carga ¢ descarga de bens para amplos complexos logistico-industriais (CONSTANTE et al.,
2016).

Mesmo em um ambiente historico como o das atividades portuarias, que evoluiram em
suas relacdes desde a era das grandes navegacdes, a inovagao se mostra como um diferencial
na concorréncia inter-portuéria regional e até global. E possivel afirmar que o referido tema se
potencializa e se confirma nos tempos atuais, pois acdes inovadoras podem propiciar a
eficiéncia em custos que, aliada a exceléncia em fungdes operacionais, podem constituir
diferenciais importantes no ambiente competitivo portuario.

Dado esse contexto, a presente dissertacdo tem como tema Anélise das Praticas de
Inovacao em Portos Brasileiros e a sua Comparagdo com Benchmark Internacional. De acordo
com Zhao, Wang e Han (2020), ¢ importante comparar com um benchmark de classe mundial,
visando a cooperagdo e colaboragdo em vantagens com uso de tecnologias como internet das
coisas, big data, computacao na nuvem e etc... Portos maritimos considerados como benchmark
tem melhores desempenhos que os tornam superiores € podendo assumir um papel instrutivo
para outros portos menos eficientes (JIANG; LI, 2009). Ainda conforme Dias et al. (2009),
usar uma estratégia de benchmark é fundamental para comparar o seu desempenho com os
respectivos concorrentes € projetar a sua propria estratégia.

O trabalho estd estruturado em cinco capitulos, incluindo a presente introducao. O
capitulo 1 apresenta a delimitagdo do tema pesquisado; o problema de pesquisa que norteia esta
dissertacdo; os objetivos, geral e especificos, do trabalho; e a justificativa tedrica e pratica da

escolha do tema. O capitulo 2, por sua vez, apresenta o referencial tedrico que da sustentagao
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ao trabalho. Neste capitulo, sdo abordados inovagao; sistema portudrio brasileiro; inovagdo em
portos e revisdo sistematica da literatura. J& o capitulo 3 apresenta o delineamento deste
trabalho, caracterizado por um estudo de casos multiplos; a indicagao e caracterizacao dos casos
estudados; as etapas de desenvolvimento da pesquisa; e os procedimentos de coleta e andlise
executados em cada etapa. Considerados os procedimentos descritos no capitulo 3, o capitulo
4 apresenta os resultados para cada porto; comparativo entre os portos ¢ a discussdo dos
resultados. Por fim, o capitulo 5 apresenta as conclusodes; implicagdes gerenciais € as limitagdes

do estudo, além de sugestdes para pesquisas futuras.

1.1 DELIMITACAO DO TEMA E PROBLEMA DE PESQUISA

O processo de globalizagdo ¢ identificado como o aumento nas esferas de circulagdo e
trocas, compreendendo fluxos de mercadorias, pessoas, capital ¢ informagdes (MONIE;
SILVA, 2003). A globalizagdo constitui o estdgio maximo da internacionaliza¢do, a
amplificacdo em sistema-mundo de todos os lugares e de todos os individuos, ainda que em
graus diferentes. A cada dia fica mais evidente a importidncia desse processo para o
desenvolvimento dos negdcios, considerando a necessidade de abastecimento das nagdes e
organizagdes que dificilmente sdo autossuficientes. Uma vez que os portos compdem um
elemento-chave das redes globais de transporte maritimo, os mesmos também tém passado por
modifica¢des para acompanhar os movimentos associados a globalizagao.

Ao final dos anos noventa, em fun¢do do uso do contéiner, que impds uma série de
transformagdes necessarias para a efetiva inser¢do dos portos na rede logistica global, tornou-
se mais visivel o processo de modernizagao no sistema portuario mundial (VELTZ, 1999). No
caso brasileiro, até o inicio dos anos de 1990, o pais ainda apresentava uma centralizagao das
atividades portudrias em uma empresa do governo, a Portobras. Somente com a Lei de Portos
de 1993 ¢ que essa situagao comegou a ser mudada. Essa Lei propds mudangas necessarias nos
portos, a fim de alcangarem os parametros minimos internacionais de movimentacao, além de
abordar questdes praticas e juridicas de facilitacdo e desburocratizacdo, eliminar interferéncias
corporativas e, principalmente, buscar melhorar o aproveitamento dos espacos e instalacdes
portudrias.

Dez anos mais tarde, a chamada Nova Lei dos Portos de 2013 estimulou a instala¢ao de
novos terminais privados, que passaram a ser operados também por grandes corporagdes de

variados segmentos (agronegdcio, quimicos, petroquimicos e automotivos, por exemplo) para
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que esses setores possam investir nas instalagdes portuarias com infraestrutura de escoamento
da produgio.

Nesse contexto de globalizagdo, mudancas nas redes globais de transporte e
transformagdes nos sistemas portuarios de diversos paises, a inovagao também possui um papel
significativo. Diante dos recentes desenvolvimentos tecnologicos e de um cenario em que ha
uma procura cada vez maior por produtos personalizados, sujeitos a maior complexidade, maior
qualidade e custos reduzidos, a ascensdao de um novo modelo de industria esta sendo discutido
em todo o mundo (HERMANN; PENTEK; OTTO, 2016). Trata-se da industria 4.0, que ¢ uma
realidade cada vez mais presente nas organizagdes ¢ pode constituir um diferencial para
melhoria da produtividade, otimizacdo de recursos e reducdo de custos na producao,
consequentemente oferecendo relevante contribuicdo para a agregacao de valor e o aumento da
competitividade dentro das organizagdes.

A industria 4.0 ¢ um dos termos utilizados para descrever um conjunto de tecnologias
que foi inicialmente apresentado pelos técnicos alemaes na Hannover Messe em 2011 e que,
atualmente, esta sendo implementado pela industria em nivel global. Abrange um conjunto de
tecnologias de ponta conectadas a internet com objetivo de tornar os sistemas de produgdo mais
flexiveis e colaborativos. Nessa abordagem, as maquinas usam auto-otimizagao,
autoconfiguracao e, at¢ mesmo, inteligéncia artificial para completar tarefas complexas, a fim
de proporcionar maior eficiéncia e bens ou servicos de melhor qualidade (BAHRIN et al.,
2016).

No tocante a modernizagdo de processos portudrios e sua inovagao pela adogao de novas
tecnologias, as autoridades portudrias brasileiras t€ém um importante papel, pois, conforme Lei
n°®12.815/2013, a administracao do porto ¢ feita pela Autoridade Portuaria (CASTRO JUNIOR,
2019). Essa Autoridade Portuaria pode ser uma empresa controlada pela Unido; uma autarquia
ou empresa publica controlada por estados ou municipios (delegatarios da Unido); ou mesmo
uma empresa privada, operando mediante contrato de concessao.

As responsabilidades elencadas a Autoridade Portudria sdo de relevante importancia,
uma vez que gerir o porto ndo se limita a controlar suas operagdes internas. Conforme Akabane

e Gongalves (2008 p. 20):

As autoridades portuarias se encontram frente a uma nova realidade em que a acuracia
nos processos de planejamento, a exatiddo da provisdo financeira e a adequagdo do
nivel de investimento sdo questdes cruciais dentro da competitividade portuaria.
Adicionalmente, cabe a autoridade portudria avaliar o impacto sobre a comunidade
local e a necessidade de coordenar e conduzir as questdes junto as diversas instituicdes
locais e nacionais. Entre estas varidveis, o processo do planejamento portuario
vislumbra ser amplo e vital, pois se constitui num fator estratégico nesse ambiente em
constante mudanga.
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No cendrio atual de competicao acirrada entre os agentes econdmicos, faz-se necessario
investir em inovagdo, ndo apenas na indudstria, mas também em outros segmentos. Nessa
perspectiva, no segmento portuario nao poderia ser diferente, levando em consideragdo a sua
importancia quando se fala em expansao de mercados e globalizacdo. Dado esse contexto, a
questdo-problema que permeia o presente estudo € a seguinte: Quais sdo as praticas de inovacao
aplicadas pelas autoridades portudrias nos principais portos brasileiros comparativamente ao

benchmark internacional?

1.2 OBIJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral

O objetivo geral da presente dissertagdo ¢ analisar as praticas de inovagao aplicadas em

autoridades portudrias brasileiras, comparativamente as existentes em nivel internacional.

1.2.2 Objetivos Especificos

Para operacionalizar o alcance do objetivo geral do estudo, foram definidos os seguintes
objetivos especificos:

a) identificar em portos brasileiros, um federal, um estadual e um terminal de uso
privado (TUP), a existéncia de praticas de inovagao;

b) selecionar um porto internacional considerado referéncia (benchmark) em préaticas
de inovagao;

c) analisar comparativamente as praticas de inovagdo aplicadas nos portos brasileiros
com as verificadas no porto estrangeiro;

d) propor sugestdes para o aprimoramento das praticas de inovacdo em portos

brasileiros, tendo como base o benchmark internacional.

1.3 JUSTIFICATIVA

Num mercado globalizado e altamente competitivo, as empresas estdo, atualmente,
buscando melhores praticas que garantam, além da seguranca de suas operagdes, melhores
niveis de servigos aliados a custos competitivos. Esses fatores estdo diretamente relacionados

com o aumento da competitividade, uma vez que, no mercado global, questdes voltadas a
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logistica podem inviabilizar grandes negocios. Diante desse cendrio de acirrada competicao, o
porto tem um papel relevante para os negdcios internacionais de uma forma geral, pois, além
de ser um elo entre o vendedor ¢ o comprador, ¢ uma plataforma de geragao de empregos e
desenvolvimento econdmico regional.

Assim sendo, a atividade portudria ndo estd isolada, limitada ao do cais. Ela ultrapassa
aquela faixa costeira para se integrar ao territorio continental (PORTO, 2007).

Com uma realocagao geral dos recursos e disseminacao da cadeia produtiva, os portos,
que sempre eram facilitadores do desenvolvimento local costeiro, precisaram se readequar,
inovando em agdes de presenca ou novas estratégias comerciais. Dessa forma, eles deixaram
de ser um simples ponto de carga e/ou descarga para se firmarem como centros concentradores

de cargas e até complexos industriais, expandindo a visdo de negocio e inovando em servigos.

Conforme Akabane e Gongalves (2008 p. 20):

Hoje organizado em plataforma logistica, o porto age como uma interface entre o
sistema de produgdo e os centros de consumo; atua como meio de eliminar a
descontinuidade entre 0 modal maritimo e o transporte terrestre. Ao mesmo tempo, os
portos estdo se transformando em componente estratégico dos principais protagonistas
do setor portuario que incluem, entre outros, a autoridade portudaria, os operadores dos
terminais ¢ agente de carga, cujo foco estd na criagdo de redes para desenvolver e
realizar suas atividades.

Diante do exposto, este estudo serd relevante para os portos estudados, para as autoridades
portuarias, seus administradores, gestores comerciais, operadores portudrios, usuarios
(exportadores, importadores, agentes de carga e empresas de navegacdo), empresas de suporte
portuario, prestadores de servicos de diversos, sindicatos e demais autoridades envolvidas nesse
universo chamado porto. A avaliagdo das praticas inovadoras podera servir como fator
importante de escolha de um porto por parte de qualquer um dos atores envolvidos na cadeia
logistico-portuaria, podendo, consequentemente, influenciar a gera¢ao de riqueza regional do
porto com servigos de apoio. Entre tais servigos, pode-se citar a conferéncia, o despacho e a
liberacdo das cargas e os servicos de suporte as embarcagoes, além de outros, tais como:
suprimento, abastecimento, representacao e outros (PORTO, 2007).

Para as areas de influéncia portudria, este estudo também serd importante, considerando
o fato de que as praticas inovadoras nos portos e, consequentemente, o incremento de sua
eficiéncia, podem atuar como impulsionadores da economia local e regional, bem como um
atrativo para novos investimentos. Além disso, acdes de inovagdo em portos podem influenciar
também as relacdes com a comunidade. Portanto, a importancia do estudo vai além de questdes
econdmicas, uma vez que questoes sociais € ambientais também sao importantes. Nesse sentido,

parte das praticas de inovacdo em portos diz respeito as relacdes porto-cidade, pois o
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crescimento da atividade portuaria sempre esteve ligado a reorganizacdo mundial dos espagos
produtivos e ao surgimento de dindmicas comerciais especificas (MONIE; VIDAL, 2006).

Em relagao ao porto, destaca-se que o mesmo nao pode ser pensado apenas do ponto de
vista técnico e operacional, mas como um corredor, ou seja, um instrumento a servico de um
projeto de desenvolvimento (BAUDOIN, 1999).

Segundo Seassaro (1999), as cidades portuarias possuem um papel econdomico central
regional. Para tanto, sdo necessarios investimentos estruturais e funcionais que perpassam 0s
limites do territério portuario, permitindo a integracdo do espago produtivo com as cidades
portuarias. O alargamento da cadeia produtiva impde as cidades portudrias enfrentamentos
complexos que vao desde questdes estruturais e instrumentais do proprio cais, a0 embate com
questdes socioecondmicas ¢ ambientais, antes tratadas isoladamente e desconsideradas da
cadeia produtiva, bem como a definicdo de politicas e instrumentos necessarios a gestdo do
porto e da cidade.

Quanto as questdes ambientais e de sustentabilidade, o desenvolvimento de um porto
exige uma gestdo inovadora e efetiva, bem como uma aten¢do sistemdtica aos impactos,
garantindo, assim, uma sadia qualidade de vida e bem-estar social. Os portos, inseridos em
crescentes redes competitivas de comércio global de mercadorias mundiais, configuram-se
como geradores de impactos. Entretanto, enquanto sistema complexo de articulacdo de
territorios produtivos, detém forte poder de articulagao e transformagao das realidades regionais
e/ou locais, conforme comentou Siqueira (2009).

As regides em que os portos se instalam sdo 4reas naturais consideradas sensiveis e
acabam sofrendo algumas consequéncias negativas, tais como desestruturagdo de atividades
econOmicas preexistentes; desemprego; crescimento desordenado; problemas de vias de acesso;
congestionamentos de trens e caminhdes; favelizacdo e impactos ambientais (CRUZ; SILVA,
2010).

Assim sendo, Siqueira (2009) comenta que, para as cidades portudrias, o
desenvolvimento de uma imagem positiva do porto deve considerar ndo somente a
infraestrutura necessaria para o recebimento de grandes navios e para a movimentagdo e
armazenagem de fluxos crescentes de carga, mas igualmente o respeito a aspectos sociais €
ambientais decorrentes do envolvimento do porto com seu entorno e mitigacdo de conflitos
gerados pela atividade portudria.

Nesse sentido, a¢des inovadoras em responsabilidade social corporativa sdo cada vez
mais necessarias, de modo que se compatibilizem os desejos e interesses dos portos e seus

clientes com as necessidades da sociedade. Dessa forma, o marketing social corporativo deve
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equilibrar trés fatores ao definir as politicas de mercado: i) os lucros da empresa; ii) os desejos
do consumidor; e iii) os interesses da sociedade (KOTLER; ARMSTRONG, 2010).

Além dessas questdes, a importancia do presente estudo sobre inovag¢do portuaria
também pode se perceber no sistema educacional e de capacitagao profissional. Nesse sentido,
praticas de inovagdo voltadas para o desenvolvimento de iniciativas de capacitacdo, mediante
parcerias com sistemas educacionais publicos e/ou privados, poderdo ser importantes para o
desenvolvimento do porto e sua regido de abrangéncia.

Para o meio académico e, em especial, para a industria criativa, que geralmente tem
maior foco em areas criativas que as voltadas para gestdo, a importancia do estudo se justifica
pelo fato de que estudos direcionados para esse segmento ainda sdo relativamente escassos na
literatura internacional e, principalmente, na nacional. Nesse sentido, o estudo procurara

preencher uma lacuna de pesquisa sobre um tema ainda emergente.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Apresentam-se, neste capitulo, os principais conceitos sobre inovagao, sistema portudrio
e inovagdo em portos, entre outros conceitos sobre o segmento portuario necessarios ao
desenvolvimento deste estudo. Cabe ressaltar que, a partir das evidéncias empiricas obtidas ao

longo do estudo, pretende-se revisar e complementar este corpus teorico.

2.1 INOVACAO

Desde os estudos de Schumpeter (1934), a inovagdo ¢ vista como fonte fundamental
para a geracdo de vantagem competitiva, desenvolvimento econdmico e mudangas na
sociedade. Segundo Freeman (2003), quando a vantagem competitiva provém de uma mudanca
expressiva em um produto, servico ou processo, ela ¢ mais significativa. Tais inovacdes
abrangem: 1) introdu¢@o de um novo bem ou de uma nova qualidade de certo bem,; ii) introdugao
de um novo método de produgdo; iii) abertura de um novo mercado para uma industria; iv)
utilizagao de uma nova fonte de matéria-prima ou produto semiacabado; e v) estabelecimento
de uma nova organizacdo em determinada industria (NAPOLEONI, 1963).

Dosi (1988) retoma o conceito de Schumpeter e refere-se a inovagdo como resultado
dos processos de pesquisa, descoberta, experimentagdo, desenvolvimento, imita¢do e adogao
de novos produtos, novos processos de produ¢do e novas formas de organizagoes.

Rieg e Alves Filho (2003) caracterizam a inova¢do ou desempenho inovador
empresarial, a partir das inovagodes tecnologicas de processos e produtos comercialmente
vidveis, como uma consequéncia dos esfor¢os tecnologicos realizados pelas organizagoes.
Essas inovagdes podem ser tanto significativas como incrementais. As inovagoes significativas
relacionam-se a produtos ou processos inteiramente novos, diferentes dos existentes até aquele
momento. Ja as inovagdes de produtos ou processos incrementais resultam de aperfeicoamentos
de produtos que ja existem e que podem ser melhorados.

Também soa comum mencionar ou relacionar o termo inovagao a alguma coisa evoluida
tecnologicamente, sendo que inovag¢do nao necessariamente estd relacionada ou ¢ sinonimo de
novidade ou tecnologia. A inovagdo ¢ diferente daquilo que ¢ passageiro, conforme ressaltou
Pinheiro (2010), segundo o qual quando um produto ou servico € inovador ele causa um impacto
na vida das pessoas e transforma para sempre a forma de essas pessoas viverem e trabalharem.
A inovagdo ¢ também valor percebido, ou seja, para uma empresa inovar, ela precisa ter a

capacidade de adentrar no universo do usudrio e, dessa imersao, extrair o valor da descoberta
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de barreiras de utilizagdo, necessidades e desejos ndo revelados pelas pesquisas tradicionais
(PINHEIRO, 2010).

Ainda no campo de revisao de conceitos e definicdes acerca da inovagao, sua tipologia
e especificidades, a inovagao, conforme Drucker (1989), pode ser considerada uma ferramenta
do empresario para desbravar oportunidades e implementar diferencia¢des. Esse processo de
inovagdo tecnoldgica € um processo incerto. No seu inicio, ndo € possivel saber ou determinar
quais resultados serao atingidos.

Conforme a Organizagdo para Cooperacao Economica e Desenvolvimento (OCDE),
uma inovagao ¢ a implementag¢ao de um produto (bem ou servigo) novo ou significativamente
melhorado, ou um processo, ou um novo método de marketing, ou um novo método
organizacional nas praticas de negdcios, na organizacdo do local de trabalho ou nas relagdes
externas (OCDE, 1997). A inovacdo de produto compreende a introducdo de bem ou servigo
novo ou significativamente melhorado, com novos componentes, especificagdes técnicas,
materiais, softwares e/ou caracteristicas funcionais (OCDE, 1997).

J4 a inovacdo de processo, segundo a OCDE (1997), consiste na implementagdo de
melhoria significativa na produ¢do ou no método de entrega dos produtos pela organizacao.
Esse tipo de inovagdo pode envolver mudangas em equipamentos ou softwares no processo de
producdo, ou em outros processos internos da organizagdo, que geram beneficios de eficiéncia
e produtividade.

A inovag¢do organizacional, por sua vez, consiste na implementagdo de novas praticas
de negdcio com o proposito de promover melhorias no desempenho da organizagdo. Essas
melhorias podem estar associadas a redu¢do de custos, elevagdo da satisfagdo no trabalho, entre
outros aspectos (OCDE, 1997).

E a inovac¢do de marketing compreende uma mudanga significativa nas estratégias
mercadoldgicas da organizacdo. Esse tipo de inovagdo pode incluir aspectos da embalagem,
forma de apresentacao dos produtos, agdes de promocgao, posicionamento de marcas, design e
processo de venda (OCDE, 1997).

Quanto aos modelos de inovagao, a literatura revisada converge na sua classificagdo em
dois grupos: 1) inovagdo fechada; e ii) inovacao aberta (CHESBROUGH, 2003). No modelo de
inovagao fechada, o processo inovador fica limitado aos conhecimentos, conexdes e tecnologias
desenvolvidas na organizacao, sem o envolvimento de elementos externos as organizacdes. Em
outras palavras, empresas deveriam gerar suas proprias ideias, desenvolvé-las, produzi-las,
langé-las no mercado e distribui-las (CHESBROUGH, 2003). Essa logica, por anos, foi o dito

“caminho certo” a ser utilizado por empresas para trazer novas ideias ao seu mercado de
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atuacdo. Nesse modelo fechado de inovacgao, controlar o sistema de inovagao ¢ essencial. Essa
abordagem fechada de inovagdo esta essencialmente focada nas capacidades internas da
organizagao, sendo que somente o P&D interno pode transcorrer as etapas do funil de inovagao
(VAN DER MEER, 2007).

De acordo com Santos, Fazion ¢ Meroe (2011), considera-se modelo de inovagao aberta
aquela que esté incluindo, como parte integrante do processo de inovagdo, o conhecimento e as
tecnologias externos aos da organizacdo com objetivo de gerar e aplicar a inovagdo. Esse
modelo sugere a participagdo e engajamento de institui¢des como universidades, organizagdes
parceiras, consumidores, fornecedores e canais de distribui¢do. Nesse modelo, a pratica
inovadora ampliou possibilidades € um novo desenho tem sido recomendado durante o processo
inovador: o modelo do funil de desenvolvimento, criado por Clark e Wheelwright (1993), com
o objetivo de orientar atividades dos agentes inovadores e das organizagdes em busca de novas
criagdes, conforme Figura 1.

Figura 1 - Modelo criado por Clark e Wheelwright, Funil do Desenvolvimento

Filtro 1

< Filtro 2
-
: *

Fase 1: Fase 2: Fase 3:
desenvolvimento desenvolvimento introdug&@o no
de conceitos e de produtos ou mercado
geracdo de ideias. servigos,

Fonte: Kelly apud (SANTOS; FAZION; MEROE, 2011, p. 8).

Conforme Inventta (2013 apud MACEDO et al., 2017), sdo muitos os modos de
inovacao aberta, dentre os quais podem ser citados: 1) desafios (gamificacdo); ii) co-criagdo de
valor; iil) crowdsourcing; iv) sistema de ideagdo; v) inteligéncia coletiva; vi) sabedoria da
multidao; vii) cooperacao; viii) colaboragao.

“A capacidade de inovar ¢ um requisito para o novo paradigma de competicdo em
mercados globalizados.” (SARTORI, 2012, p. 37). Assim sendo, visando aumentar a
participagdo dos clientes, as empresas podem utilizar diversos canais, que devem ser de facil

acesso, eficientes e de baixo custo. Essas ferramentas ainda permitem aos consumidores
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aprimorar ou sugerir melhorias em produtos e servigos, como num processo de co-criagcao
(MACEDO, 2012).

No Quadro 1 sdo apresentadas algumas diferengas entre inovagao fechada e aberta.

Quadro 1 - Contrastando inovagao fechada ¢ inovacao aberta

Contrastando principios da Inovacio Fechada e da Inovacio Aberta

Inovagio Fechada

Inovacio Aberta

As pessoas inteligentes em nosso campo trabalham
para nds.

Mem todas as pessoas inteligentes trabalham para
nas. MNos  precisamos  trabalhar com  pessoas
intehgentes dentro e fora de nossa empresa.

Para lucrar sobre a P&D, devemos descobn - 14,
desenvolvé-la e comercializa-la.

P&D externo pode enar significativo valor; P&D
interno & necessario para captar uma porgio desse
valor.

Se nos descobrimos, nos colocamos primeiro no
mercado.

MNos ndo temos que originar a pesquisa para lucrar
sobre ela.

A empresa que € a primeira a colocar a movacio
no mercado ird vencer.

Construir um modelo de negocios melhor &€ melhor
do que ser a pnmeira a colocar a inovagio no
mercado.

Se¢ nos criarmos as melhores wdéas do setor, nos
VENCETEMOS.

Se nos fizermos o melhor com wdéias externas e
internas, nods VENCeremos.,

Mas  devemos controlar nosso  processo  de
inovagio, assim nossos competidores nao lucrarao
sobre nossas 1déias.

Mos deveriamos ganhar sobre o uso de nossos
projetos de inovacdo, ¢ nods deveriamos comprar
outras idéias para alavancar nosso proprio modelo

empresarial.

Fonte: Chesbrough (2003, apud ENGEROFF; BALESTRIN, 2008, p. 4).

Conforme o Manual de Oslo, uma a¢ao inovadora nao necessariamente sera um sucesso
comercial, mas sera caracterizada como inovadora aquela empresa que introduziu uma inovagao
durante o periodo de analise, sempre ressaltando que inovagdes também fracassam (OCDE,
1997). Caracterizam-se como atividades relacionadas a inovagdo etapas cientificas,
tecnologicas, organizacionais, financeiras e comerciais que direcionam, ou visam direcionar, a
implementa¢do de inovagdes (OCDE, 1997).

Nao existe um padrdo de determinagdo quanto a natureza inovadora das organizagoes,
podendo, portanto, variar de empresa para empresa. Conforme a OCDE (1997), algumas
empresas inserem-se em projetos de inovagdo bem definidos, como o desenvolvimento e a
introducdo de um novo produto, enquanto outras realizam primordialmente melhoramentos
continuos em seus produtos, processos € operacdoes. Ambas as empresas podem serem
consideradas inovadoras, uma vez que a inovacdo pode estar presente na implementagdo de
uma unica mudanca significativa, ou também pode estar presente em uma série de mudangas
pequenas que, associadas, constroem uma significativa mudanca.

De acordo com a OCDE (1997), as empresas podem realizar atividades de inovagdao em
um determinado periodo de andlise sem que tenham a implementacdo finalizada. Assim sendo,
todas as atividades envolvidas no processo de desenvolvimento ou na implementacdo sdo
caracterizadas como de inovagao.

Entao conforme a OCDE (1997, p. 71, traducao nossa), pode-se afirmar que:
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Uma empresa é ativamente inovadora quando ela realiza atividades de inovagdo
durante o periodo de analise, incluindo as atividades em processo e abandonadas.
Assim sendo, podem ser consideradas inovadoras aquelas empresas que tiveram
atividades de inovagdo no periodo analisado, diferentemente de sua atividade ter
resultados na implementagdo de uma inovagao.

Uma organizacdo ou empresa inovadora possui algumas competéncias essenciais,
competéncias que sao fatores que contribuem para o sucesso ao longo da vida quanto aos
processos de inovagdo (CHRISTENSEN, 1997; HAMEL; PRAHALAD, 1994). Conforme o
Forum de Inovacdo da Fundacdo Getulio Vargas (2014), o Modelo de Diagndstico da
Organizagao Inovadora, com base em pesquisa tedrica e aplicada, € composto por cinco
competéncias principais: 1) lideranga e intencdo estratégica; ii) meio inovador interno; iii)
pessoas; iv) processos de inovacao; e v) resultados. Contudo, cada competéncia ¢ formada por

dimensoes e fatores de inovagdo, conforme consta no Quadro 2.

Quadro 2 - Modelo de Diagnostico da Organizacgao Inovadora

Competéncias Inovadoras Dimensdes de Inovagio Fatores de Inovagio

Principios corporativos

Intengdo estratégica para a inovagio
Acdo institucional

Prospecgdo e interpretacdo de sinais

Diregdo

Lideranca e Intengéo Estratégica
Intercdmbio com o meio

Meio Inovador Interno

Lideranga

Lideranca mobilizadora

Relagdes formais

Qualidade de vida do trabalho

Relagfies informais

Cultura e inovagdo

Redes internas informais

Pessoas

Pessoas

Qualificacdo e aprendizagem

Motivagdo

Processos de Inovagdo

Gerenciamento das inovages

Gestdo dos processos de inovagdo

Recursos para inovacéo

Capital para inovacio

Aliangas estratépicas para inovagio

Geragdo de ideias para inovagdo

Etapas dos processos das inovagbes

Implementagdo

Resultados econd fin

Resultados Resultados das inovagtes

Impactos das inovagbes

Fonte: Vasconcellos et al. (2017, p. 84).

A gestao da inovagao pode ser vista hoje da mesma forma como a gestdo da qualidade
foi ha alguns anos atras. Nesse sentido, a norma ISO 56002, que trata do sistema de gestdo da
inovacdo, ¢ uma valiosa ferramenta para as empresas que desejem se desenvolver nessa area
(IS0, 2019).

Conforme a ISO 56002, um sistema de gestdo da inovagdo ¢ um conjunto de elementos

inter-relacionados e interativos, que visa a concretizagdo de valor. Ele fornece uma estrutura
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comum para desenvolver e implantar recursos de inovacao, avaliar o seu desempenho e alcangar
os resultados pretendidos (ISO, 2019).

Os elementos da inovagdo podem ser gradualmente adotados para implementar o
sistema, de acordo com o contexto e as circunstancias particulares da organizagdo. Todos os
beneficios podem ser obtidos quando todos os elementos do sistema de gerenciamento da
inovacdo sdo adotados pela organizagdo. Por fim, a implementacdo efetiva do sistema de
gerenciamento da inovagao depende do comprometimento da alta geréncia e da capacidade dos
lideres de promover recursos de inovagdo e uma cultura que apoie as atividades de inovagao,
complementa a norma.

Assim como a OCDE (1997) determina critérios para a classificar a inovagdo, a
UNCTAD (1999) determina critérios e classifica os portos em quatro geracdes, que sao
determinadas pelo desenvolvimento das politicas e da estratégia portudria, pelas diferencas de
escopo das atividades portuarias e pelo nivel de expansdo e integracao.

Conforme a UNCTAD (1999), os portos dividem-se em:

1) Portos de I Geragdo (antes dos anos 60): atividades de carga, descarga,

armazenagem, servigos de navegagao;

i1) Portos de II Geragdo (anos 60-80): atividades de 1* geracao, transformacao da carga,
servigos comerciais e industriais vinculados aos navios;

111) Portos de III Geragdo (apds anos 80): atividades de 1* e 2* geragdo, distribui¢do de
informagdes e carga, atividades logisticas;

iv) Portos de IV Geragdo (ap6s anos 80): atividades de 1%, 2* e 3* geragdo, zonas de
processamento industrial, clusters ou condominios portudrios-industriais, redes de
negocios.

Assim sendo, € possivel perceber a priorizagdo das inovagdes de processo, que podem

apresentar diferentes niveis de concepgao e implementagao, de acordo com a referida tipologia

de portos e suas geragoes (I, 11, 11 e IV).

2.2 SISTEMA PORTUARIO

Os portos fazem parte de um sistema de transporte com fungdes de deslocar pessoas e
mercadorias. Collyer (2008) define porto como fronteira nacional aberta, entreposto dinamico
de mercadorias, em que se realizam atividades (aduaneiras, alfandegarias, comerciais,
sanitarias, tributarias, imigratdrias, entre outras). E o portdo de entrada e saida de riquezas, local

de abrigo para embarcagdes, fonte de suprimentos das atividades offshore, ponto estratégico de



26

seguranca das nagdes e, sobretudo, o mais importante elo da cadeia logistica que supre a
humanidade.

Conforme Vieira (2001), porto ¢ um espaco de terra e agua, provido de instalacdes e
equipamentos que permitem o acolhimento de navios, sua carga e descarga, o armazenamento
de mercadorias, o intercdmbio modal das mesmas (maritimo-terrestre e vice-versa) € o
desenvolvimento de atividades complementares.

De forma um pouco mais simplificada, Rodrigues (2003) conceitua os portos como
pontos de integracao entre os modais terrestre € maritimo, exercendo a fungao de amortecer o
impacto do fluxo de cargas no sistema viario local por meio da armazenagem para posterior
distribuicdo fisica. Notteboom (2000), por sua vez, o define como uma area de terra com acesso
maritimo, de carater logistico e de relevancia para a atividade econdmica.

De forma geral, consideram-se os portos como pecas essenciais na rede global de
transporte maritimo. Além de uma atividade constante, os portos também estdo sujeitos a
frequentes ampliagcdes e melhoramentos impostos pelo incremento do comércio, para atender
ao crescente fluxo de trocas de mercadorias e ao acostamento de navios de maior porte.

O porto, por sua propria natureza, ¢ um celeiro de servicos. Uma operagdo portudria ndo
esta limitada as atividades de carga e descarga de navios, por exemplo. Existe uma significativa
variedade de servigos vinculados as func¢des portudrias. Ou seja, mais do que meros recebedores
e expedidores de cargas, os portos devem ser considerados centros logisticos e/ou industriais
(CONSTANTE et al., 2016).

Entre as atividades desenvolvidas nos portos, podem ser citadas: i) a execu¢ao dos
servicos de carga e descarga; i1) a armazenagem de mercadorias; e 1ii) o transito de pessoas
(ROJAS, 2014). Porto (2007) elenca as seguintes fungdes portudrias e seus respectivos agentes
responsaveis:

a) Portudria: essa funcdo diz respeito a organizacdo dos espagos e atividades

executadas no porto e fica a cargo da Autoridade Portuaria;

b) Maritima: fica a cargo da Autoridade Maritima, a Marinha do Brasil, que cuida da

seguranca da navegagao;

c) Seguranca: ¢ exercida pela Policia Federal, que trata da seguranga institucional das

organizagoes e de seus bens, e do cidadao comum;

d) Tributaria: E exercida pela Receita Federal, que cuida dos aspectos alfandegarios;

e) Saude: exercida pela Vigilancia Sanitaria, diz respeito ao cuidado a saide humana

€ SuasS ame€agas;
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f) Ambiental: de responsabilidade dos 6rgdos ambientais Ibama e OEMA. Essa fungao

esta relacionada com a fiscalizacdo da legislagdo ambiental;

g) Trabalho: Ministério do Trabalho e sindicatos respondem pela satde e conforto do

trabalhador portuario;

h) Agricultura: Ministério da Agricultura cuida da satide animal e suas ameagas;

i) Patrimonial: E responsavel pelo patriménio da unido nos portos, pelos terrenos de

marinha, entre outros.

No contexto das atividades portudrias, deve-se considerar, ainda: 1) as relagdes porto-
cidade, que compreendem o conjunto de vinculos geograficos e temporais entre o porto e seu
entorno; e ii) a chamada “vida portuaria”, que esta vinculada a qualquer fonte de renda para
quem dela se beneficia (CASTRO JUNIOR, 2020). Portanto, a atividade portuaria gera uma
série de impactos na regido em que o porto estd inserido, tais como geracdo de impostos,
empregos, atragdo de empresas, potencializacdo de polos produtivos e agregacio de valor as
cargas movimentadas (CASTRO JUNIOR, 2020).

Ratificando o exposto acima, salienta-se que o sistema portuario nao esta limitado
somente a sua parte interna. Para um porto, as fronteiras ultrapassam os limites de suas
instalacdes e, nesse contexto, também ¢ essencial o desenvolvimento desse a conectividade
entre o porto e os diferentes modais de transporte. De acordo com Castillo-Mazano et al. (2013
apud NEBOT et al., 2016), especialistas concordam que a ideia de criar conexdes entre a
infraestrutura portudria e o sistema de transportes, conectando portos, aeroportos, trens e
rodovias, contribui para a otimizagdo da distribuicdo através da conectividade intermodal,
gerando melhor distribuigao de fretes, bem como atraindo mais capital humano.

Um facilitador para o processo de conexdes foi a evolugcdo do sistema global de
transporte maritimo internacional, bem como a determinacao de padrdes para facilitar a gestdo
operacional portudria (conteinerizacdo), que favoreceu o desenvolvimento das movimentagdes
dos mais variados tipos de mercadorias no mundo, impulsionando o crescimento do segmento.

De acordo com Magalhaes (2011, p. 94):

O transporte de cargas em contéineres € o mercado que mais cresce dentro do setor
maritimo e deverd continuar a crescer ao longo dos anos, desde que persistam as
tendéncias de expansdo continua da conteinerizagdo nos paises em desenvolvimento
como resultado do aumento do comércio de mercadorias de maior valor agregado.
Como consequéncia, a intensificagdo do processo de globalizacdo devera resultar no
crescimento no tamanho dos navios e no consequente aumento de transbordos e da
estratificacdo dos servigos de transportes.

Conforme Yoshitani (2018), mesmo com muitas vantagens, a conteinerizagdo também

trouxe desafios relacionados com a competitividade, pois, conforme foram ficando mais rigidos
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os padrdes relacionados a conteinerizacdo, diferenciagdes em niveis de servigos foram se
tornando mais raras, gerando algumas possiveis vulnerabilidades na cadeia de suprimentos.

Além da representatividade global, a conteinerizagdo se torna também relevante no
ambiente regional, conforme destacam Notteboom e Rodrigues (2015 apud NEBOT et al.,
2016), ao caracterizar a importancia do conceito da regionalizacdo no desenvolvimento dos
portos além da sua extensao territorial e com base em sua conexao com os demais portos e com
o transporte multimodal. Nessa escala territorial, existem oportunidades para o
desenvolvimento de redes de corredores entre os portos que facilitariam o desenvolvimento
regional ao invés de estar mal conectados e/ou atuando isoladamente, ou seja, uma concorréncia
regional saudavel, baseada na cooperagdo das institui¢des portuarias.

A integra¢do das politicas também ¢ defendida por Notteboom e Winkelmans, (2001)
e Heaver et al. (2000 apud NEBOT et al., 2017), apontando que o trabalho em conjunto das
autoridades portuarias para desenvolver um plano estratégico comum para desenvolvimento
equilibrado atendendo os interesses dos envolvidos, finalizando que o processo da
regionalizac¢do deve ser considerado como um processo com politicas integradas.

No entanto, como ja foi comentado, considerando que o sistema portudrio ndo atua
somente no ambiente regional, estruturas portudrias foram executadas como espagos de
conexoes globais, sendo os portos os facilitadores do desenvolvimento global, assim sendo de
relevante importancia para o desenvolvimento mundial. A globalizagdo ¢ essencialmente
analisada em termos de mudanga de escala do comércio internacional. As autoridades buscam,
entdo, uma insercdo no espago de fluxos globais (CASTELLS, 1999) que depende do
desempenho das portas de entrada por onde transitam capital, turistas, informagdo e
mercadorias. Por isso, a modernizagdo do sistema portuario tornou-se prioritaria, e questoes
relativas a circulag¢do de pessoas e mercadorias tornou mais regulada e controlada nos ultimos
anos visando, além do desenvolvimento portudrio, o acompanhamento das regras internacionais
e a seguranca global (ISPS Code, 2004).

O ISPS Code ¢ um conjunto de regras para a regulagdo de navios e portos, tendo sua
operacdo iniciada no ano de 2004, envolvendo 152 Estados, 55 mil navios e 20 mil portos.
Confirma que o surgimento de politicas de seguranga que ndo se restringem a um dado local ¢
algo possivel, porque os sistemas logisticos vao além das delimitagdes de um unico Estado,
porque os portos sao uma espécie de espaco de transi¢cdo entre as fronteiras nacionais (COWEN,
2010).

Vale ressaltar que os portos, mesmo diante de regulamentagdes, padrdes e concorréncia,

buscaram obter vantagens competitivas importantes. A localizacdo geografica, por exemplo,
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que sdo de relevante importancia em relagdo as principais rotas maritimas nem sempre estao na
mesma propor¢do de importancia em relagdo a regido de com potencial para a geracdo de
cargas. Salienta-se, nesta perspectiva, como facilitacdes de infraestruturas de transportes, as
rodovias, ferrovias, aeroportos ou hidrovia que sao fatores relacionados a sua hinterlandia.
Assim sendo, conforme Meersman, Van de Voorde e Vanelslander (2016 apud GJERDING;
KRINGELUM, 2018), o desafio estratégico de uma autoridade portuédria contemporanea nao
se limita apenas ao paradigma dominante, da perfeita combinagado de eficiéncia e eficacia, mas
considera também o equilibrio com atividades caracterizadas por diferentes horizontes
temporais e distintas expectativas das partes interessadas.

Atualmente, a relevancia da resiliéncia portuaria comega a despontar, pois a
concorréncia portuaria acirrada, os procedimentos com padrdes determinados e a busca cessante
dos usuarios por custos baixos aliados a eficiéncia operacional, formam um cenario onde as
necessidades de constantes adaptagdes sdo inevitaveis, De Langen (2006) descreve conflitos
comuns de partes interessadas do porto, incluindo protecdo ambiental, desenvolvimento urbano,
condi¢des de trabalho, interesses dos residentes e economia geral.

Neste cenario de necessidade de adaptagdes a resiliéncia, mostra-se como fundamental
as autoridades portudrias, pois, conforme Dooms e Macharis (2009 apud ALMUTAIRI et al.,
2019), as autoridades portudrias precisam de abordagens multidisciplinares adequadas para
lidar com a complexidade das incertezas, geradas por fatores como os climaticos, tecnologicos,
econdmicos, sociais ou politicos.

Um dos grandes conflitos enfrentados pelas autoridades portuarias sdo os relacionados
com questdes de protecao ambiental, De Langen (2006 apud ALMUTAIRI et al, 2019) descreve
esses conflitos, aliados ao desenvolvimento urbano, condi¢cdes de trabalho, interesses da
comunidade e economia geral, como um dos maiores desafios da engenharia nos dias atuais.

Atender aos interesses de todos os envolvidos ¢ um dos grandes desafios do sistema
portudrio, € esse tema esta presente em todos segmentos envolvidos ou relacionados com o
sistema portuario. A referida relagdo envolve tanto o porto e sua estrutura fisica, como o porto
e sua abrangéncia maritima e o porto e sua relacdo com os fatores que estdo dos portdes para
fora, ou seja, os aspectos territoriais. Esses fatores sdo caracterizados como a) hinterland; b)
vorland e c) umland.

O hinterland (ou hinterlandia), que deriva do alemao e significa “a terra atrds ou do
porto para atras” estd relacionado & area de abrangéncia do porto, considerando o aspecto
territorial (CHISHOLM, 1908). Pode-se analisar a hinterlandia pela abrangéncia terrestre do

porto e as conexdes, neste sistema de densas ligacdes funcionais com terminais terrestres, pode
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ocorrer uma superposicdo das hinterlandias portuarias, onde um porto pode adentrar na
hinterlandia dos portos concorrentes, principalmente quando este apresenta uma vantagem
comparativa em relacao aos outros portos, devido a custos menores € a uma melhor eficiéncia
de seus servigos. Como consequéncia direta, tem-se um aumento consideravel da concorréncia
entre portos de um mesmo sistema portudrio (SILVA, 2016).

O vorland esté relacionado com a area de abrangéncia maritima do porto, ou seja, do
porto para frente, a distancia entre o porto e as principais rotas de navegagao (MUNOZ, 1989
apud VIEIRA et al, 2013). Assim sendo, quando um armador planeja determinada rota,
escolhera seu “port rotation”, tendo como ponto de chamada os portos mais proximos, que
tenham capacidade de receber as suas embarcacdes, aliado a custos competitivos.

O umland faz referéncia ao ambiente fisico do porto. Este aspecto considera a
infraestrutura (patios, cais acostavel, ber¢os de atracagdo, profundidade, etc.), a superestrutura
(equipamentos, terminais, armazéns, etc.), os custos da operagao (tarifas e despesas portudrias)
e a qualidade dos servigos prestados (eficiéncia e eficacia dos servigos). Quanto mais bem
estruturado for um porto, maior tende a ser a qualidade do servigo prestado e,
consequentemente, maior tende a ser a procura dos armadores por este porto (VALPUESTA;
MARIANO, 2001 apud VIEIRA et al., 2013).

Ainda considerando o porto como uma estrutura organizacional complexa, em que a
mao de obra tem uma forma de contratacdo especifica (Lei 12.815 de 05 de julho 2013),
destaca-se um grupo que se chama de operadores de carga e exploradores das instalacdes
portuarias, sendo que os exploradores sdo aqueles que detém o direito de uso, que atuam em
um ambiente de riscos a satde e a vida (SOARES et al., 2008).

O grupo que promove o despacho aduaneiro de carga e sua liberacdo ¢ chamado de
Facilitador de Transito Portuario e seu profissional ¢ o despachante aduaneiro, pois sdo eles que
atuam em nome dos importadores e exportadores diante das autoridades para assegurar o
correto fluxo de informagdes que definirdo a liberacao ou desembarago aduaneiro dos produtos
ali transitados, tanto na importacdo como na exportacao (BRASIL, 1992).

Existem também os trabalhadores avulsos. Esses sdo trabalhadores que se distinguem
porque sdo uma tradicional, rica e essencial for¢a motriz desde os primérdios do segmento.
Além da constitui¢ao da “cultura portuaria” (SILVA, 2000), o que caracteriza os trabalhadores
avulsos nos diversos portos ¢ a divisdo do trabalho entre as categorias dos trabalhadores e a
funcdo que cada um assume nas etapas de cada atividade portudria. Pertencem ao grupo dos

Sindicatos os estivadores, arrumadores, conferentes, consertadores, vigias e amarradores.
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Além dos grupos acima, existem alguns atores portuarios que nao executam diretamente
as atividades, mas estdo a elas ligados e, assim sendo, como os demais, ddo sustentabilidade ao
sistema portuario. Dentre esses atores, destacam-se aqueles vinculados ao porto, pois, conforme
Milan e Vieira (2011 apud VIEIRA et al., 2013), as atividades desenvolvidas em um porto t€ém
relacdo com uma série de outras atividades cujo alcance ultrapassa os limites territoriais do
porto em questdo, iniciando no local de origem da carga (exportacdo), passando pelo porto, e
terminando nos locais de destino (importagdo). Para fazer mencao a essa abrangéncia, os

autores utilizaram o conceito de “cadeia logistico-portudria”.

2.2.1 Sistema Portuario Brasileiro

Conforme a Lein® 12.815/2013, o sistema portuario brasileiro ¢ constituido por diversos
tipos de instalagdes e complexos portuarios em relacao ao seu modelo de controle e gestdo. Essa
lei ainda classifica o setor portudrio brasileiro em diferentes tipos de instalagdes portudrias,
sendo as mais representativas os portos organizados e os terminais de uso privado (TUPs). Os
portos organizados podem ser explorados indiretamente pela Unido, delegados a estados e
municipios, ou concedidos a iniciativa privada, ¢ sdo administrados por uma Autoridade
Portuéria (BRASIL, 2013).

Ja os TUPs sdao explorados pela iniciativa privada, mediante autorizagdo. Essas
instalacdes portudrias sdo localizadas fora das poligonais dos portos organizados e exploradas
por pessoas juridicas de direito privado. A autorizagdo para a implanta¢do de um terminal deste
tipo € concedida pela Unido a pessoa juridica que demonstre capacidade para seu desempenho,
por sua conta e risco. Para isso, € celebrado um contrato de adesdo com a Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ) (BRASIL, 2013).

De acordo com Frezza (2016), a Lei n® 12.815/2013 adota uma concepg¢do norteada pela
busca da modernizacdo da gestdo, ampliagdo da infraestrutura, atracdo de investimentos
oriundos do setor privado e aumento da movimentacao de cargas com reducao dos custos de
operacdo e eliminacdo de barreiras comerciais. A Lei determina ainda que a explora¢do dos
portos organizados e demais instalagdes portudrias deve seguir as seguintes diretrizes:

I - expansdo, modernizagdo e otimizagdo da infraestrutura e da superestrutura que
integram os portos organizados e instalagdes portuarias;

II - garantia da modicidade e da publicidade das tarifas e precos praticados no setor,
da qualidade da atividade prestada e da efetividade dos direitos dos usuarios;

III - estimulo & modernizacdo e ao aprimoramento da gestdo dos portos organizados e

instalacdes portudrias, a valorizacdo e a qualificacdo da mao de obra portudria e a
eficiéncia das atividades prestadas;
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IV - promocao da seguranga da navegacao na entrada e na saida das embarcagdes dos

portos; e

V - estimulo a concorréncia, incentivando a participagdo do setor privado e
assegurando o amplo acesso aos portos organizados, instalagdes e atividades
portuarias.

[..] (BRASIL, 2013).

No Brasil, a Secretaria Nacional de Portos e Transporte Aquavidrio (SNPTA), que esta
vinculada ao Ministério da Infraestrutura, tem como responsabilidade a formulagao de politicas
e diretrizes para o desenvolvimento e promogao do setor portudrio nas instalagdes portudrias
maritimas, fluviais e lacustres, e também pela execucdo e avaliagdo de medidas, programas e
projetos para apoiar o desenvolvimento da infraestrutura e superestrutura dos portos (BRASIL,
2016).

Existem no pais 36 portos organizados. Conforme o Quadro 3, os portos organizados

delegados a estados e municipios sdo:

Quadro 3 - Portos Organizados Delegados

Portos Organizados Delegados

Porto Estado | Autoridade Portuaria Tipo
Porto de SUAPE PE SDEC-PE Maritimo
Porto de IMBITUBA SC SCPAR Maritimo
Porto de LAGUNA SC SCPAR Maritimo
Porto de SAO FRANC. SUL SC APSFS Maritimo
Porto de ITAQUI MA EMAP Maritimo
Porto de CABEDELO PB DOCAS-PB Maritimo

PORTO DO RECIFE

Porto do RECIFE PE S.A. Maritimo
Porto de SAO SEBASTIAO SP DERSA Maritimo
Porto de ANTONINA PR APPA Maritimo
Porto de PARANAGUA PR APPA Maritimo
Porto de PELOTAS RS SUPRG Maritimo
Porto de PORTO ALEGRE RS SUPRG Maritimo

Porto de CACHOEIRA DO SUL RS SUPRG Fluvial
Porto de RIO GRANDE RS SUPRG Maritimo

Porto de PORTO VELHO RO SOPH-RO Fluvial
Porto de ITAJAI SC ADHOC Maritimo
Porto de MACAPA AP CDSA Maritimo
Porto do FORNO RJ COMAP Maritimo
Porto de MANAUS AM Gov. Estadual Maritimo

Fonte: Adaptado de Brasil (2017).

J& os portos publicos administrados por Companhia Docas s@o os seguintes (Quadro 4):



Quadro 4 - Portos Publicos

Portos Publicos
Porto Estado | Autoridade Portuaria
Porto de SANTOS SP SPA
Porto de ANGRA DOS REIS RJ CDRJ
Porto de ITAGUAI RJ CDRJ
Porto do RIO DE JANEIRO RJ CDRJ
Porto de NITEROI RJ CDRJ
Porto de VITORIA ES CODESA
Porto de BARRA DO RIACHO ES CODESA
Porto de ILHEUS BA CODEBA
Porto de ARATU BA CODEBA
Porto de SALVADOR BA CODEBA
Porto de MACEIO AL CODERN
Porto de NATAL RN CODERN
Porto de AREIA BRANCA RN CODERN
Porto de FORTALEZA CE CDC
Porto de VILA DO CONDE PA CDP
Porto de BELEM PA CDP
Porto de SANTAREM PA CDP

Fonte: Adaptado de Brasil (2017).

Desta forma, o sistema dos portos organizados do Brasil estd conforme a Figura 2.

Figura 2 - Adaptado de Mandala dos Portos Organizados

[ SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO |
:
| ] ]
Porto De Santos rto de Angrades| | [ Porto de ltaguai
(5P} Reis (R] 1 (") - — S
Fortodofiods | | | Portods Niterd ||[ Porto Ds Forna J Porlode.‘iamanaJ Porto de Lagura | || Farta deimbituba | || Porto de aqui J
Janeiro(R)) (R ) (4P) B (5c) M)
i Portode SioFco
o Sul {5C1
Porto da Barrado l Parto de Vitéra Partodelinus ||| PortodsAratu ||[ Portods Hajai J
Riacho (ES} =) (8A} (8} (5C}
Portode Salvador Portodecabeﬂak:J Farto de Recits J
(BA} (PB) (PE)
|
Porto ds Maceid Portods Natal | |[Fartode Fartaleza _ Portods 540 Porto ds Antonina | [[Parto de Paranagui]
(AL} (RN} CE) 2 AUTORIZAGAD Sebastido[SP) (PR} (PR)
Branca (RK) ESTADUAL
Portode Pelotas | || Portode Porto | |[ Portode Porto J
— | (R5) ‘Alagre (35} Velho (RO}
SIPP SIA
Portode Vilado - rtade Cachasim] || Fortods Rio
‘ Conde (PA) | p""‘""”ﬂe“""“"”‘ | roduSuIlRS) Grande (RS) ‘
Terminal
Porto de Santarem Portusriado L
1PA} Pecém (CE)
Porto da Manaus J Partods Suaps J
1AM) (PE)

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.
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Importante destacar que a adaptacdo da mandala dos portos (Figura 2) refere-se,
exclusivamente, ao sistema portudrio brasileiro, sem relagdo ou aplicagdo a sistemas portuarios
internacionais.

Dentre os fatores que influenciam a forma como os portos sdo organizados e
administrados, encontram-se a estrutura socioecondmica do pais, a sua localizacdo e os tipos
de cargas com as quais operam. Conforme o The World Bank (2007), alguns modelos de gestao
portudria emergiram ao longo do tempo. Estes podem ser classificados em quatro modelos
principais: o porto de servigo publico (service port), o porto de instrumento (tool port), o porto
de locador (landlord port) e o porto totalmente privatizado ou porto de servigo privado (fully
privatized port). Entre esses modelos apresentados, existem distintas caracteristicas, como
segue:

a) Provisdo publica, privada ou mista de servigo;

b) Orientagdo e gestdo local, regional ou global;

c) Propriedade ou posse da infraestrutura (inclusive area de porto);

d) Propriedade de superestrutura e equipamentos;

e) Alocacdo e gestdo da mao-de-obra.

Conforme a Quadro 5, as responsabilidades de acordo com cada modelo de

administracao portudria sao:

Quadro 5 - Caracteristicas dos Modelos de Administracao Portuaria

e Service Tool Landlord me.zte
Responsabilidade Service
Port Port Port
Port
Investimento em infraestrutura | po i o | pablico | Publico | Privado
portuaria
Investimento em Plblico | Publico | Privado | Privado
superestrutura
Investimento em Piblico | Publico | Privado | Privado
equipamentos
Op era,(;a}o Publico Privado Privado Privado
portuaria
Administragdo do Publico | Publico | Publico | Privado
porto
Propriedade da Publico | Publico | Publico | Privado
terra e ativos

Fonte: Adaptado de The World Bank (2007)

O que distingue os quatro modelos de administracdo sdo suas caracteristicas referentes

\

a propriedade, controle e a exploracdo dos ativos portudrios, como, por exemplo, a
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infraestrutura, a superestrutura, os equipamentos e a sua operacao. Brooks e Cullinane (2007)
afirmam que a escolha, dada por um governo, de qual modelo de administra¢ao portuaria deve-
se adotar, depende de como os portos estdo organizados, estruturados e geridos, sendo
considerados, principalmente, os fatores como a estrutura socioecondémica e¢ o nivel de
desenvolvimento do setor portuario. A decisdo quanto ao delineamento da participagdo da
iniciativa privada também pode ser caracterizada como o resultado entre o potencial da
iniciativa privada local e a filosofia do pais no que diz respeito a prestagao de servigos de
infraestrutura.

No modelo service port existe um carater direcionado para o poder publico, em que s6
existe a iniciativa publica, sendo o governo o responsavel direto pela construcdo da
infraestrutura, acessos, superestrutura, equipamentos e operagdes. Alguns paises aplicam
sistemas onde os portos continuam sendo administrados segundo este modelo, embora ja seja
decadente, pois muitos portos buscam a transi¢ao para o landlord port (THE WORLD BANK,
2007). Contudo, o modelo o service port apresenta unidade de comando no desenvolvimento e
operacdo do porto, assim a auséncia de concorréncia e de falta de inovacdo na gestdo pode
ocasionar uma administragdo potencialmente ineficiente, além um nivel de servigos nao
orientado a satisfacdo do cliente e ao mercado (BROOKS; CULLINANE, 2007).

No que diz respeito ao modelo fool port, parte-se de uma intenc¢ao de incluir a iniciativa
privada nas operagdes portudrias, a qual, no entanto, tem a mesma orientagcao publica e modo
de financiamento que o service port. Ainda nesse modelo, a divisdo das responsabilidades
operacionais entre o setor publico e privado tende a gerar conflitos e possiveis perdas de
eficiéncia. Além disso, devido a dependéncia criada pelos recursos publicos para investimentos
em infraestrutura e equipamentos, corre-se o risco de encontrar estagnacao (BROOKS, 2004).

Na maior parte dos paises desenvolvidos e/ou em desenvolvimento, o modelo mais
adotado de governanga portuaria € o que se chama de landlord port, ao qual a atribuigdo da
administracao portudria atribui a responsabilidade de gerir e trabalhar o desenvolvimento da
area do porto. Para este modelo de gestdo, a operacao estd sob responsabilidade da iniciativa
privada, por meio dos terminais localizados dentro da area gerida pela administracdo portudria.
Pode-se dizer que este tipo de gestao se assemelha as que se costuma ver em administragdes de
shopping centers, onde os terminais portuarios privados se equivalem as lojas que efetivamente
realizam, vendem e prestam o servico (CONSTANTE, 2016).

Ainda, nessa comparagdo, a administragdo portuaria no modelo landlord port a
semelhanca do modelo de gestdo operacionalizado em shopping center, articula os contratos

com os lojistas, cobrando aluguéis e tarifas sobre as vendas, desenvolvendo o marketing e
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zelando pela manuteng¢do e desenvolvimento da infraestrutura, buscando acima de tudo a
agregacao de valor a todas as partes interessadas no negécio (CONSTANTE, 2016).

Ja o private servisse port € extremo da participagdo privada que pode ser adotado na
reforma portuaria. Com este modelo, o governo descentraliza todas as suas fungdes e
responsabilidades para a iniciativa privada, transforma os portos em instituigdes autdnomas,
independentes ¢ com tendéncias de que os investimentos portuarios sejam mais flexiveis e
direcionados as necessidades do mercado (BROOKS; CULLINANE, 2007). Contudo, existe o
risco desta acdo originar os chamados monopodlios, caso ndo existam iniciativas ou regras de
regulacdo especificas para esse modelo (THE WORLD BANK, 2007). Outro ponto critico ¢
que se tornam dificeis a regulagdo de precos e a determinacdo de um planejamento nacional

para o setor.

2.3 INOVACAO EM PORTOS

De acordo com Moni¢ e Vidal (2006), a competi¢ao internacional no transporte de
cargas maritimas, impulsionada pela globalizagdo da economia, traz, em sua esteira, um
processo de ruptura entre o modo de producdo do porto antigo e as modalidades de gestao,
operacionalizacao e fun¢des de um porto moderno. Em funcdo dessa dindmica, sdo constatadas
muitas iniciativas individuais e coletivas em governos, autoridades portudrias e até terminais
de uso privativo para modernizacdo dos espagos portudrios como um todo, prestacdo de
melhores e mais eficientes servicos, controles seguros, custos competitivos, investimentos e até
seguranca operacional e da informacao.

Seguindo critérios de divisdes como a OCDE, a UNCTAD classifica os portos em 4
geragdes, que sdo determinadas pelo desenvolvimento das politicas e da estratégia portudria,
pelas diferencas de escopo das atividades portudrias e pelo nivel de expansdo e integragao.

Conforme UNCTAD, 1999, os portos se dividem em:

a) Porto de I Geragdo (antes dos anos 60): atividades de carga, descarga, armazenagem,

servigos de navegacao;

b) Portos de II Geragdo (anos 60-80): atividades de 1? geragdo, transformacgao da carga,

servigos comerciais e industriais vinculados aos Navios;

c¢) Portos de III Geragdo (ap6s anos 80): atividades de 1? e 2% geragdo distribuigdo de

informagdes e carga, atividades logisticas;
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d) Portos de IV Geracdo (apds anos 80): atividades de 1%, 2* e 3* geracdo, zonas de
processamento industrial clusters ou condominios portuarios — industriais redes de
negdcios.

Com o aumento da competitividade internacional, reconhece-se que as autoridades
portuarias passam a ter ndo mais somente fungdes administrativas de regulacao, mas também
passam a fazer parte da prestacdo de servico, coordenando atividades além das fronteiras
organizacionais. Elas passam a desenvolver seus proprios negocios de forma autonoma, em
alguns casos com a colaboracdo de outros agentes econdmicos, iniciando novos
empreendimentos comerciais (GJERDING; KRINGELUM, 2018). Em fun¢do da necessidade
exigida pelo mercado, as autoridades portuarias precisam assumir diferentes papéis a medida
que evoluem de apenas os locais de interface para a carga entre o transporte terrestre € maritimo
(UNCTAD, 1992) a centros comerciais, organizadores de cadeias de valor e veiculos de
aglomeragdo industrial baseados na integracdo horizontal (PAIXAO; MARLOW, 2003).

Como os portos se tornaram sistemas cada vez mais complexos, as autoridades
portudrias nao s6 desenvolveram novas fungdes, mas também aprenderam a dominar as fungdes
tradicionais e novas ao mesmo tempo (SUYKENS; VAN de VOORDE, 1998; PAIXAO;
MARLOW, 2003; MIDORO; MUSSO; PAROLA, 2005; FLYNN; LEE; NOTTEBOOM,
2011; HIDALGO-GALLEGO; NUNEZ-SANCHEZ; COTO-MILLAN, 2016). Em geral, este
desenvolvimento ndo foi um caso de mudanca qualitativa discreta, mas sim de desenvolvimento
continuo (PETTIT; BERESFORD, 2009), em que mesmo os portos mais avancados em termos
de sistemas, equipamentos ou projeto de terminais, muitas vezes tém resquicios de estagios
anteriores, o que implica que varias funcdes organizacionais estdo vivas e funcionando ao
mesmo tempo.

As constantes mudangas no cendrio local e internacional portuario e a variedade de
fungdes organizacionais implicam as autoridades portuarias uma série de desafios estratégicos,
ocasionando uma série de inovagdes continuas nos processos de producao e servigos dentro do
sistema portudrio (GJERDING; KRINGELUM, 2018). Os desafios estratégicos imputados as
autoridades portuarias servem para que se posicionem como geradoras de valor, como atores
centrais e empreendedores em clusters e redes dentro do sistema portudrio (HOLLEN; VAN
DEN BOSCH; VOLBERDA, 2013, 2015; VAN DER LUGT; DOOMS; PAROLA , 2013).

Com desafios diarios, a Autoridade Portudria precisa se adaptar a cada caso a ser
solucionado, precisando ser o mais estratégico possivel, para que todos os envolvidos sejam
atendidos da melhor forma e estejam satisfeitos com a solugdo do caso em que estdo

relacionados. Por exemplo, o papel de operador requer que a autoridade portudria adote a
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tomada de decisdo em condi¢des de mercado sobre 'se deve ou ndo fornecer o servigo ela
mesma' (VERHOEVEN, 2010), enquanto a fun¢do de gerente de comunidade (DE LANGEN,
2006) envolve decisdes sobre como combinar diferentes perspectivas das partes interessadas,
resolver conflitos e ajudar as partes interessadas a desenvolver ainda mais suas capacidades.

Vé-se, entdo, que as inovagdes do sistema portudrio ndo estdo ligadas somente as
aquisicdes de novas tecnologias ou maquinas supermodernas, depende muito do
posicionamento e da habilidade dos envolvidos no processo de gestdo na busca por solucdes
rapidas e inteligentes, visando a um maior ganho € a um menor custo para Operagao Portuéria
(GJERDING; KRINGELUM, 2018).

Envolve sim a analise da aquisi¢ao de sistemas integrados para a redugdo de burocracias
e maior confiabilidade ao processo ¢ também de novas maquinas mais modernas quando for
atestada a necessidade, mas envolve principalmente a busca de parcerias para uma otimizagao
dos recursos disponiveis ja existentes no ambiente portuario. Esse processo envolve a solugao
de conflitos entre os agentes internos e externos da cadeia Portudria (GJERDING;
KRINGELUM, 2018).

Pode-se exemplificar que, em um determinado Porto, tem-se quatro terminais de carga
concedidos a quatro agentes diferentes, para otimizacdo da movimentacdo de cargas e um
melhor resultado portudrio & autoridade Portudria, que pode promover uma
integragdo/compartilhamento entre ela e os agentes para um maior aproveitamento dos
terminais disponiveis (GJERDING; KRINGELUM, 2018).

Em consequéncia desta tomada de decisdo, ter-se-4 uma maior movimentagao de cargas
e um resultado operacional elevado, sem que haja a necessidade de novas aquisi¢cdes em bens
e em alguns casos podera ser feita a reducao dos ativos excedentes devido ao compartilhamento,
gerando, assim, caixa para aquisicdes de novas tecnologias que poderdo estar gerando mais
lucratividade ao processo ou até mesmo capital de giro, constituindo, assim, uma seguranga
financeira maior para a tomada de decisdes futuras (GJERDING; KRINGELUM, 2018).

Dentre os fatores relacionados a inovacao portuaria, destaca-se a relevancia das
conexdes das cidades com os portos que nelas estdo situados. As discussdes sobre os temas
relativos ao desenvolvimento dos portos e a sua conexao com as cidades, as chamadas relagdes
porto-cidade, nao sdo temas de tempos recentes, estando na pauta de discussoes cientificas por
décadas (BIRD, 1963; HOYLE, 2000 apud WITTE et al., 2017).

Os estudos mais recentes tratam de discutir os espacos futuros, tratando do
desenvolvimento das cidades portudrias. Nesse contexto, encontrar o equilibrio no sistema

porto-cidade passa pela cooperacao e nao pela competicao por terra. Conforme Kuipers et al.
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(2015 apud WITTE et al., 2017), os portos estdo economicamente mais relacionados as
economias globais, enquanto as cidades se preocupam mais com as economias do seu perimetro
de acao.

O equilibrio desta jungao porto-cidade se torna um campo fértil para programas de
facilitacdo do desenvolvimento de ambientes inovadores entre a administracdo publica das
cidades, bem como autoridades portuarias e empresas start-ups (WITTE et al., 2017). Os
Sistemas Regionais de Inovagao (RIS) estdo presentes no sistema portuario quando portos e sua
hinterlandia atuam em conjunto. Conforme Cahoon (2013 apud WITTE et al., 2017), nesse tipo
de sistema, as autoridades portudrias, em conjunto com suas redes associadas, atuam como
protagonistas do desenvolvimento e aprimoramento dos processos de estratégias de inovagao,
sendo também um vetor facilitador da colaboracdo social e geracdo de conhecimento entre as
partes interessadas. Esse ecossistema de inovagdo porto-cidade tem impactos relevantes ao
ponto que se deve mirar além dos limites da cidade, atingindo uma amplitude regional.

Conforme Verhoeff, (1981), Van de Voorde ¢ Winkelmans, (2002), Meersman, Van de
Voorde e Vanelslander (2010), Parola e Maugeri, (2013 apud GJERDING; KRINGELUM,
2018), a influéncia das autoridades portuarias pode ser considerada relevante pelas
comunidades, com destaque para a infraestrutura social. Mesmo assim, os portos ndo podem
ser comparados com as infraestruturas normais disponibilizadas a sociedade como estradas ou
pontes, por exemplo, porque sdo como arenas com variados tipos de relacdes, ora competitivas
ora colaborativas, entre os chamados atores econdmicos dentro do perimetro portudrio. Isso
acaba implicando um cendrio onde ambas as partes ganham, com os clientes reivindicando
diversos beneficios junto as autoridades portuarias e, em contrapartida, as autoridades
portudrias se articulando para modificar a sua posicao ou de seus sistemas na cadeia de valor,
ultrapassando as fronteiras tradicionais de prestadores de servigos para o inovador papel de
corretores ou empresarios de rede (GJERDING; KRINGELUM, 2015).

Nos ultimos tempos, ha uma preocupacao grande do sistema portuario com a questao
ambiental, isso gerou um aumento nas pesquisas em relacdo ao assunto, auxiliando, assim, o
sistema a desenvolver melhor suas atividades nesta area.

O atual aumento da procura de espago maritimo para diferentes atividades e o impacto
que tém nos recursos costeiros exigem a adocao de uma abordagem integrada de planeamento
e gestao (DIRETIVA 2014 apud NEBOT, 2017). Uma gestao costeira integrada sugere levar
em consideracdo todas as areas envolvidas na exploracdo dos recursos maritimos, desde a
atividade portuaria, a biodiversidade marinha, a aquicultura, pesca, energia, turismo nautico,

paisagismo, transporte e infraestrutura (NEBOT, et al., 2017). O principal objetivo da estratégia
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marinha e gestdo costeira integrada ¢ a ado¢do de decisdes adequadas para o conjunto global
de atividades, promovendo um desenvolvimento sustentdvel e equilibrado do litoral (PENA,
2004).

Na Europa, a comissao Europeia recomenda, desde os anos 2000, uma gestao costeira
integrada (EUROPEAN COMISSION, 2000). Os objetivos centrais neste plano de agdo
consistem na criacdo de um protocolo local que estabelecera as estratégias Europeias
especificamente para os planos costeiros e programas dentro dos mesmos critérios e objetivos
(ROCHETTE et al., 2012). No passado, a construcao de portos era permitida em muitas areas
como forma de promogdo do turismo, como no caso da costa mediterranea. Isso ndo deve ser
mais permitido no futuro. A nova construcao de portos coloca em risco a existéncia de praias
naturais, ambientes ecoldgicos e atividade turistica em outras areas costeiras (NEBOT, et al.,
2017). E preciso pensar o desenvolvimento portuario de uma perspectiva global, considerando
todo o litoral e ndo apenas as areas regionais em partes separadas. Nenhum setor, incluindo o
desenvolvimento portuario, deve aspirar a maximizar seus beneficios; em vez disso, eles devem
promover um desenvolvimento equilibrado para todos eles (PENA, 2005).

As inovagdes portudrias no ambito da gestdo ambiental compreendem as agdes
desenvolvidas por um pais, uma regido, ou organizac¢des publicas e privadas, visando otimizar
ao maximo o uso das instalacdes ja existentes nos portos do pais ou da regido, evitando a
construgdo de portos, pois novas construcdes devem considerar € minimizar impactos
ambientais naquela regido. Conforme citado por Nebot, et al. (2017), a construgdo de novos
portos coloca em risco a existéncia de praias naturais, ambientes ecologicos e atividade turistica
em outras areas costeiras. Para que exista a construcao de novos empreendimentos portuarios,
toda a disponibilidade existente na regido ou pais deve ser exaurida. Neste caso, além de ser
uma questdo ambiental, abrange o desenvolvimento econdmico do pais ou regido.

Com uma organizagdo para que sejam utilizadas a total disponibilidade portudria de
cada regido, havera uma distribui¢do maior dos recursos entre os Empreendimentos existentes,
gerando mais renda e melhorando o desenvolvimento de regides costeiras menos desenvolvidas
(NEBOT, et al., 2017).

Ap6s confirmada a necessidade de construgdo de novos empreendimentos devido as
unidades existentes ndo comportarem a demanda, deve-se elaborar um projeto que leve em
conta todas as questdes ambientais da regido e o foco principal do projeto seja identificar os
possiveis impactos ambientais, buscando uma forma de que esses impactos ndo ocorram ou
sejam minimizados através de projetos alternativos que possam estar sendo realizados durante

a edificacdo do empreendimento.
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Outro ponto importante na inovagao da gestdo ambiental dos portos € a implantacao dos
portos Sustentaveis ou Verdes, que buscam constantemente pela redugdo de emissio de gases
de efeito estufa, buscando a utilizagdo de energias renovaveis e abandonando o consumo de
combustiveis fosseis para que seja diminuida a poluigdo do ar (PIANC, 2014).

Destaca-se, também, a busca pela reducdo de poluicao das dguas que sdo afetadas devido
ao lancamento de residuos de 6leo combustivel, descarte de residuos de navios e cargas e, por
fim, devem ser levados em conta os ecossistemas marinhos em todo o litoral, para evitarem
dragagens e obras civis que acabam afetando estas areas (PIANC, 2014).

Uma defini¢do de um porto sustentavel ou verde ¢ aquele em que a autoridade portuaria
e os usuarios do porto desenvolvem e operam de forma proativa e responsavel, com base em
uma estratégia de crescimento econdmico verde (PIANC, 2014).

Todas as iniciativas de PIANC, The World Association for Waterborne Transport
Infrastructure (www.pianc.org) sdo de grande interesse e se concentram em diferentes tipos de
estratégias sustentaveis. “Portos sustentaveis - um guia para autoridades portuarias” desenvolve
a “filosofia do porto verde” o conceito e inclui medidas ambientais proativas e estratégias para
o desenvolvimento sustentavel dos portos (PIANC, 2014).

Algumas das principais questdes apontadas sdo: qualidade ambiental (solo, agua, ar e
ruido), habitat e integridade dos ecossistemas, eficiéncia energética e transicao energética (de
fossil para renovavel), gestdo de materiais e residuos, mitigagdo e adaptacdo as mudangas
climaticas. Este relatério permite uma melhor compreensdo das questdes ecologicas no
desenvolvimento e gestdo portuaria (PIANC, 2014).

Fermino (2016) reforca que a Secretaria dos Portos vem formulando politicas e
diretrizes para o desenvolvimento e o fomento do setor de portos e terminais portuarios, bem
como apoiando e estimulando as iniciativas para modernizagdo e aprimoramento dos servigos
prestados pelos portos. Nesse contexto, o Governo Federal tem desenvolvido nos portos
publicos brasileiros um conjunto de agdes denominadas como Inteligéncia Logistica Portuaria.
A Inteligéncia Logistica Portudria € composta por planos que visam a modernizagdo € o
aprimoramento dos servicos de um porto. Dentre os pontos principais do projeto estdo: i) o
Porto 24h; ii) o Porto sem Papel; iii) o Vessel Traffic Management Information System
(VTMIS); e iv) o projeto Cadeia Logistica Portuaria Inteligente.

O Porto 24h ¢ o conjunto de agdes que visa assegurar de forma ininterrupta o
funcionamento operacional de todos os servigos executados por 6rgdos federais que atuam nos
portos maritimos. Ja o programa Porto sem Papel (PSP) consiste em um sistema de informagao

unico objetivando reunir todas as informagdes e documentagdes necessarias para agilizar a
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analise e liberacdo de mercadorias nos portos brasileiros. A Organizacdo Maritima Mundial ja
recomendou e o sistema atua como um portal Unico portudrio. Assim sendo, empresas de
navegagdo e/ou seus agentes disponibilizam informagdes obrigatérias e necessarias para
entrada ou liberagdo de mercadorias em uma unica base de dados. A partir deste input de dados,
¢ possivel as autoridades ja iniciarem os trabalhos de fiscalizag¢ao obrigatérios (BRASIL, 2017).

O Vessel Traffic Management Information System (VIMIS), que significa Sistema de
Gerenciamento e Informacao do Trafego de Embarcacdes, auxiliara eletronicamente a
navegagao, com capacidade para monitorar o trafego aquavidrio, garantindo assim a seguranga
da vida humana no mar, a seguranga da navegagdo e a protecdo ao meio ambiente naquelas
areas de movimentacao intensa de embarcagdes ou riscos de acidentes de grandes proporgdes
(BRASIL, 2017).

Além disso, o VITMIS tem como uma de suas fung¢des principais a busca pela melhoria
na eficiéncia da movimentagdo de cargas, utilizagcdo dos recursos de infraestrutura do porto e
organizac¢do do trafego aquaviario na area portuaria, canais de acesso e zonas de fundeio. Como
ndo poderia deixar de ser, esse sistema tera uma interface com o sistema Porto sem Papel
(BRASIL, 2017).

Ja o projeto Cadeia Logistica Portuéria Inteligente tem por objetivo a introducao de um
processo baseado na inovagdo e suportado pelo Sistema da Informagdo denominado
PORTOLOG, que permitira o gerenciamento do trafego de caminhdes que acessam os portos,
coletando informacdes desde a origem da carga até seu terminal portuario de destino,
possibilitando o compartilhamento de informagdes antecipadas a comunidade portudria,
facilitando assim a programagao dos recursos necessarios para agilizar as operagdes. Com isso,
o processo logistico deve ganhar mais seguranca, celeridade e indices expressivos de melhores
desempenho operacional (BRASIL, 2017). Como exemplo internacional, tem-se os PCS
(sistemas comunitarios em portos) que a European Port Community System Association (2011)
define como uma plataforma eletronica neutra e aberta que permite a troca inteligente e segura
de informagdes entre as partes interessadas publicas e privadas, a fim de melhorar a eficiéncia
e posi¢cdo competitiva das comunidades portudrias.

Mas a Inovacdo da Cadeia Portuaria vai muito além de modernos sistemas de gestao
para maior eficiéncia e controle. Segundo Nebot, et al. (2017), a ideia central ¢ a de
desenvolvimento de um sistema de rede de portos eficientes e bem conectados. A teoria de rede
de portos aponta para novas relagdes entre portos para seu desenvolvimento futuro. No debate
internacional sobre o “Futuro do setor maritimo em direcdo a 2030, especialistas também

concluiram sobre a necessidade de estratégias de cooperagdo entre os portos. McLaughlin e
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Fearon (2013) afirmam que “velhas rivalidades e politicas amargas servirao a poucos propositos
econdmicos em direcao a 2030, especialmente para portos concorrentes dentro da mesma
regiao.

Como Robinson (2002) aponta ha mais de 10 anos, o conceito de rede oferece uma nova
perspectiva onde o valor de cada unidade advém do sistema global e da capacidade de
cooperagdo. Segundo o autor, os portos agora devem ser vistos como elementos em sistemas de

cadeia de valor ou constelagdes da cadeia de valor.

2.3.1 Tipos de Inovacio em Portos

Quanto aos tipos de inovagdo em portos, mediante entrevistas com gestores, Quintana
et al. (2017) analisaram as inovagdes ocorridas no Porto do Rio Grande relacionadas no Manual
de Oslo. As inovagdes relatadas pelos respondentes dizem respeito ao periodo de outubro de
2010 até novembro de 2012. Na analise das entrevistas em profundidade, um total de 45
inovagodes foram identificados, sendo 2 inovagdes de produto (bem ou servigo), 14 inovagdes
de processo, 5 inovacdes de marketing e 24 inovacdes organizacionais. Essas inovacdes foram
analisadas e validadas pelo chefe do Departamento de Meio Ambiente, Satide e Seguranga para

o Porto de Rio Grande. As inovagdes identificadas foram as seguintes:

Inovagdo de produto (bem ou servigo)

O estudo identificou a introdugdo de dois produtos inovadores no periodo de 2010—
2012.

1) Compra de novas boias. As boias vermelhas sdo aquelas que marcam o canal de
acesso de entrada e saida do porto. Isto foi identificada como inovagao de produto no Setor J,
em 2012;

2) Contratacdo de empresa especializada para atendimento ao Porto de Emer-Plano de

emergéncia. Foi identificada como inovagdo de produto no Setor D e no Setor F

Inovagoes de processo

Treze setores do porto introduziram inovagdes de processo a partir da conceituacao e
compreensdo da definicdo pelo Manual de Oslo; através da analise do aprofundamento da
entrevista, foram identificadas 14 inovagdes. Estes correspondem com o desenvolvimento de
novos meios no processo produtivo acesso, garantindo mais agilidade nos servigos prestados

aos seus clientes:
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1) O monitoramento e tratamento da agua foram descritos em 23% dos setores;

2) Mudanca de empresa de servico de limpeza foi identificada como inovagdo de
processo em 2 setores;

3) O investimento no setor de balangas portuarias foi identificado como inovagao pelo
Setor C em 2011;

4) A moderniza¢do dos portdes de acesso ao porto consiste em uma inovagdo de
processos;

5) Implantagdo de sistema eletronico de entrada e saida de veiculos nos patios de
armazenamento através da aquisicao de aparelhos de leitura eletronica. Com este tipo de leitor,
ndo serd necessario iluminar todo o quintal;

6) Evolugdo na limpeza do porto, sendo reportada como uma das principais
contribuicdes para a eficacia do Plano De Gerenciamento de Residuos Solidos (PGRS), que
consiste em inovagdes de processo em 7 setores;

7) Colocacdo de barreiras de protecdo entre a embarcacdo e cais no momento da
descarga. Esta inovagao foi identificado pelo Setor F;

8) Trafego de caminhdes, apenas com lonas, foi identificado como uma inovacao de
processos para o Setor F;

9) O limite na altura da carga no trailer do caminhdo ¢ um processo de inovagao
identificado no Setor F;

10) Cuidado com a madeira em que a carga de importagdo ¢ estocada foi identificada
como inovagao de processo no setor H;

11) Os requisitos necessarios para o acesso ao porto portdes de entrada dos caminhdes
que garantem cargas e pedestres em seguranca dentro do porto, foi caracterizada como um
processo inovagao no Setor F;

12) Colocacao de barreiras de detencdo no momento do vessel’s bunkering, foi relatada
como inovagao de processo;

13) Mudanga das tubulagdes internas do porto para abastecimento de agua € uma
inovacao de processo em 15% (2 setores);

14) Foi introduzida a pintura dos artesanatos com tinta antivegetativa, identificada como
uma inovag¢dao de processo pelo Setor J. Permite uma reducdo dos impactos ambientais,

representando 7% da populagao.

Inovagoes de marketing
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Treze setores do porto introduziram inovagdes de marketing e, através da analise da
entrevista em profundidade, cinco inovagdes foram identificadas a partir de 2010 e 2012.

1) Tomando a percep¢ao da importancia do ambiente questdes mentais para todos os
setores; acdo do interno marketing da Secretaria de Meio Ambiente, Saude e Segurancga,
identificada como uma inovagdo de marketing em 38% (5 setores);

2) Criacdo de um blog, uma ferramenta para complementar um dos problemas
levantados nos Circulos de Dialogo, trabalhando sobre as informagdes problema de
comunicagdo, foi identificada como uma inovag¢do em 8% dos setores (Setor D);

3) Projeto de Planejamento do Desenvolvimento do Turismo Sustentavel no Molhes da
Barra, empreendimento do Porto do Rio Grande Junto com NEMA (Centro de Educagao
Ambiental e Monitoramento) da FURG, criada em 2012, foi identificada como uma inovagao
de marketing no Setor D, representando 8% da populacao;

4) Projeto de revitalizacdo do cais portudrio, envolvendo a pavimentagdo de todo o cais,
foi identificado como uma inova¢do de marketing em 2012, em 15% (2 setores) dos
respondentes;

5) Um acordo de cooperagdo técnica com os Estados Unidos Organizagdo das Nacdes
para a Educacdo, Ciéncia e Cultura (UNESCO), foi identificado no Setor D, como uma

inovagao de marketing.

Inovagées organizacionais

Treze setores do porto contribuem com inovagdes organizacionais, de acordo com a
defini¢do do Manual de Oslo, e através da analise da entrevista em profundidade, 24 inovagdes
foram identificadas a partir de 2010 a 2012:

1) Criacdo dos Circulos de Dialogo, que sdo encontros mensais, operacdes na sede
DMASS (Departamento de Meio Ambiente, Saide e Seguranga) entre o meio ambiente
educadores e responsaveis de cada setor portudrio, foi identificada como uma inovagao
organizacional em 23% (3 setores);

2) Terceirizacao da lavagem dos veiculos de uso interno do porto, foi identificada como
uma inovacao organizacional em 15% dos setores (2 setores);

3) Aquisi¢cdo de uma maquina de coleta e limpeza (bob-cat) pelo prestador de servico
de limpeza do porto. A maquina € pequena, com varias escovas de arame e, a medida que passa,
puxa o gramado entre as pedras do pavimento. Isto foi identificado como inovagdo

organizacional em 8% dos setores (Setor M);
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4) O cuidado no uso de produtos de limpeza foi identificado como uma inovagao
organizacional de acordo com Setor M e Setor J;

5) Modernizagao do Sistema de Informacdo do Porto consiste em inovagao
organizacional em 38% (5 setores);

6) O projeto de arquivo. Este € um projeto conjunto com a FURG (Universidade Federal
do Rio Grande), onde a ideia principal ¢ desenterrar tudo o que o porto possui, selecionar os
documentos e organizar o material. Foi uma inovacdo organizacional para 15% dos setores
(Setor A e Setor K);

7) Criagao de acervo sobre meio ambiente na biblioteca foi uma inovagao organizacional
introduzida e identificada pelo Setor A, representando 8% da populagio;

8) A atitude de ndo imprimir e-mails a respeito da compra solicitagdes foi identificada
como inovagdo organizacional na Setor B, representando 8% da populacdo;

9) Organizagdo e manuten¢ao no armazenamento do armazém itens, identificadas como
inovacao no Setor B, representando 8% da populagio;

10) Reformulagdo do Programa de Educagio Ambiental (PROEA). E um projeto piloto
em nivel nacional de demanda, e desde a sua implantagdo no Porto do Rio Grande, foi exigido
pelos outros portos do Brasil. Esta inovagao foi identificada como inovagao organizacional no
Setor D;

11) Criacao de equipe técnica dentro do programa de meio ambiente educagdo mental,
identificada como uma inovagao organizacional pelo Setor D, representando 8% da populagao;

12) Processo seletivo de novos educadores ambientais para o portal, onde eles pararam
de permitir a selecdo aleatoria para realmente ter uma selegdo em busca de profissionais
qualificados profissionais da area. Esta inovacao foi identificada como inovagao organizacional
pelo Setor D em 2011, representando 8% da populagao;

13) Implantagdo do Porto Paper-free, iniciativa do governo através do SEP
(Departamento Especial de Portos), para desburocratizar as agdes portuarias, de acordo com o
meio ambiente, introduzido em 2012, apontada como uma identificacao inovadora realizada em
23% (Setor E, Setor F e Setor M);

14) Agendamento da entrada do caminhdo no porto, identificado como uma inovagao
organizacional no Setor E;

15) Redugdo do uso de papel no setor de importacao de carga geral, identificada como
inovagao organizacional pelo Setor H, possibilitando mais agilidade no atendimento interno, a

partir de uma consciéncia ecoldgica;
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16) As melhorias nas condi¢gdes do ambiente de trabalho correspondem impulsionando
a inovagdo organizacional, identificada em 15% dos setores;

17) Mudanga para toalhas mecanicas reutilizaveis, identificada em 2012 como inovagao
organizacional em 8% dos setores;

18) Organizagdo do setor patrimonial do porto, identificada como uma inovagao
organizacional em 15% (2 setores) das respostas correspondentes;

19) Mapeamento de todas as fossas na area do porto publico. Esta inovagdo foi
identificada como uma inovagdo organizacional por Setor M em 2012, representando 8% da
populagdo;

20) Reutilizagdo de pecas sobressalentes de computador, identificada como uma
organizag¢do inovagao internacional pelo Setor M, correspondendo a 8% dos setores;

21) Agdes no controle de roedores, como muitos ratos € nocivos animais aparecem no
porto, identificadas como uma organizagao inovagao para 23% dos setores (3 setores);

22) Criagao de um Conselho de Gestdo Integrada, esta inovacao correspondeu a 8% dos
setores como inovagdo organizacional;

23) Atualizagdes nas legislagdes sobre questdes ambientais, identificadas como
inovacgao organizacional no Setor A;

24) Implementacdo de um Plano de A¢do Ambiental de Potencializag@o para o Porto de
Rio Grande. Essas agdes contribuem para o desempenho de importantes ambientes e programas
que, junto com a qualificagdo da infraestrutura associada e um sistema integrado e
comprometido de gestdo, deve se tornar uma referéncia nacional para gestdo ambiental
portuaria. Foi identificada como uma inovagao organizacional no Setor D, em 2012.

Vé-se que, através das inovagdes identificadas no porto de Rio Grande, com base no
manual de Oslo, esta unidade portudria brasileira encaminha-se, mesmo por enquanto somente
na teoria, para em breve ser uma das unidades portudrias mais modernas do pais, devido as

grandes inovagdes adotadas nos ultimos anos € o empenho dos entes envolvidos no processo.

2.4  REVISAO SISTEMATICA DA LITERATURA SOBRE INOVACAO EM PORTOS

A presente secao trata de uma revisao sistematica da literatura sobre inovacao em portos,
objetivando descrever como evoluiram as pesquisas realizadas no periodo estudado, dando
énfase em aspectos relacionados as praticas de inovacdo, identificando-as, analisando as

caracteristicas principais e a sua contribui¢do para o desempenho portudrio.
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Conforme Transfield, Drenyer e Palminder (2003), uma revisdo sistematica ¢ uma
revisdo organizada e planejada da literatura cientifica, utilizando métodos sistematicos que
possibilitarao identificar, selecionar e avaliar criticamente estudos relevantes sobre topicos
claramente formulados. O objetivo de uma revisao sistemdtica consiste em identificar,
apresentar e discutir as contribui¢cdes mais relevantes em uma determinada area particular do
estudo (BECHEIKH; LANDRY; AMARA, 2006).

Existem duas etapas importantes quando se realiza uma revisao sistematica: i) a
localizagdo e selegao potenciais estudos; e ii) a aplicagdo de critérios de inclusdo e exclusao,
conforme Alderson et al. (2004 apud BECHEIKH; LANDRY; AMARA, 2006).

No presente estudo, foram pesquisados os termos de busca inova¢ao em portos (port
innovation) e algumas variacdes como “innovative ports”, “smart ports”, “intelligent ports” nos
titulos, resumos e palavras-chave dos artigos publicados na base de dados “Science Direct” no
periodo de 2015 a 2019.

Posteriormente, foram selecionados os trabalhos que apresentem praticas de inovacao
em portos diretamente, ou que sejam aplicaveis indiretamente aos portos de cargas
conteinerizadas. Estudos ou artigos focados exclusivamente em terminais portudrios turisticos,
pequeiros, roll on / roll off ou portos secos e nao aplicaveis a contéineres foram excluidos da
pesquisa. Também foram excluidos estudos focados em outros atores da cadeia logistico-
portudria, tais como armadores, agentes de cargas e 60rgaos governamentais.

As andlises seguiram em um formato trés rodadas de revisdo para inclusdo ou exclusdo
de artigos, analisando-se primeiramente o titulo, o resumo e as palavras-chave e, em caso de
davida, o corpo do trabalho, confrontando, ainda, os resultados de cada analise, visando definir
os casos divergentes ao estudo e, também, analisando a lista final de artigos selecionados.

Os resultados desta revisao tiveram como objetivo responder as seguintes questdes:

a) O que foi estudado?

b) Como foi estudado?

¢) Quais contribui¢des encontradas?

Os resultados da revisdo sistematica da literatura sdo apresentados em duas partes: 1)
aspectos bibliométricos dos artigos selecionados, considerando a quantidade de estudos por
ano, os principais perioddicos utilizados nas publicagdes, os principais autores e sua afiliacdo, e
as regides em que foram realizados os estudos; e ii) aspectos de conteudo dos artigos,
considerando principalmente a relacdo a inovagdo em governanga, em gestdo, em tecnologia,

em acdes ambientais e sociais.
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No que diz respeito aos aspectos bibliométricos, resultaram da pesquisa 44 artigos
considerando a estratégia de busca utilizada. A maioria das publica¢cdes concentram-se no

periodo compreendido nos anos de 2016 e 2018, conforme Figura 3.

Figura 3 - Quantidade de Artigos Selecionados por Ano

Quantidade de Artigos Selecionados por Ano

2015 2016 2017 2018 2019

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Percentualmente, do total dos 44 artigos resultantes da pesquisa, 11% estdo em 2015;

27 % em 2016; 17 % em 2017; 32% em 2018 e 14% em 2019, conforme a Tabela 1.

Tabela 1 - % de Artigos Selecionados por Ano

Ano | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

% 11% 27% 16% 32% 14%
Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Aplicando-se os critérios de exclusdo ja mencionados, observa-se que a concentracao
dos artigos ainda se mantém nos mesmos anos, periodo esse que compreende os anos de 2016
e 2018, sendo que resultaram 14 artigos considerados dentro dos critérios de inclusao, conforme

Figura 4.

Figura 4 - Exclusdo e Inclusdo de Artigos
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Divisao de Artigos Excluidos e Incluidos

8

2017

Excluidos Incluidos

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Nota-se que, conforme a Tabela 2, a representagdo em percentual dos artigos excluidos,
considerando os critérios de exclusdo, ficaram distribuidas em 60% em 2015; 58% em 2016;
86% em 2017; 57% em 2018 e 100% em 2019. Consequentemente, os artigos considerados
como incluidos, de acordo com os critérios de inclusao, foram de 40% em 2015; 42% em 2016;

14% em 2017; 43% em 2018 € 0% em 2019.

Tabela 2 - % de Exclusao e Inclusdo de Artigos

Ano | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | Média
EX‘E};“)dOS 60% | 58% | 86% | 57% | 100% | 72%
0
Inc(l;/u)dos 40% 42% 14% 43% 0% 28%
0

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando se fala em tipos de inovagdo, foram selecionados e categorizados os artigos
incluidos na pesquisa como relacionados a: 1) Inovacdo em Governanca; ii) Inovacdo em
Gestao; 1i1) Inovacao Social; iv) Inovagdo Ambiental e v) Inovacao Tecnoldgica. Assim sendo,
dos 14 artigos selecionados, foram observadas 38 relagdes com os tipos de inovagdo. Entao,
observa-se que 12 destes estdo relacionados com a inovacdo em governanga, tendo uma
representatividade de 32%, e 8 artigos relacionados a inovagdo ambiental, representando 21%.
Ou seja, usando um grafico de Pareto, nota-se que mais de 50% das relagdes dos artigos estao
relacionados a esses dois tipos de inova¢dao. Em terceiro, com 7 artigos relacionados e
representando 18% dos artigos, encontra-se a inovagao em gestdo, seguida de inovacao social
com 6 artigos relacionados e uma representacdo de 16% e, por fim, com 5 relagdes e uma

representacao de 13% dos artigos, tem-se a inovagao tecnoldgica, conforme a Figura 5.
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Figura 5 - Quantidade de Artigos por Tipo de Inovagao

QUANTIDADE POR TIPO

14 32% 35%
12 30%
10 21% 25%
18%
8 16% 20%
0,
6 13% 15%
4 10%
2 5%
12 8 7 6 5
0 0%
Governanga Ambiental Gestao Social Tecnoldgica
Qtidade %

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Em relagdo aos periddicos utilizados para a publicacdo dos estudos, observa-se que
existem uma concentracdo de 64% dos artigos entre trés periddicos, onde 29% dos artigos estao
publicados na Procedia; 21% dos artigos estdo publicados na Research in Transportation
Business& Management e 14% dos artigos estdo publicados na Ocean & Coastal Management,
todos com importantes publicacdes no segmento de logistica e sustentabilidade. Em seguida,
tem-se uma uniformidade da distribui¢do, sendo que 7% dos artigos estdo publicados
igualmente nos periddicos IChemE - Institution of Chemical Engineers, Journal of Transport
Geography, RAI Revista de Administragdo e Inova¢do FEAUSP, Land Use Policy,

Transportation Research Part A, conforme a Tabela 3.

Tabela 3 - Distribuicao de Artigos por Periddicos (%)

Periodicos %
Procedia 29%
Research in Transportation Business & Management 21%
Ocean & Coastal Management 14%
Land Use Policy 7%
IChemE - Institution of Chemical Engineers 7%
Transportation Research Part A 7%
Journal of Transport Geography 7%
RAI Revista de Administra¢ao e Inovacao FEAUSP 7%

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

No que diz respeito as instituicdes afiliadas aos autores, essas estdo localizadas em 13

paises, sendo que existiram 21 relacdes entre artigos e essas institui¢des, com uma maior
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incidéncia de instituigdes localizadas nos Estados Unidos, Holanda, Dinamarca, Espanha,
China, Chile e Italia, representando 14%, 10%, 10% 10%, 10%, 10% e 10% respectivamente.
As instituigdes localizadas nesses paises acima representam 71% do total das relagdes de
autores com os paises das institui¢des afiliadas. Ainda se observa a existéncia de, mesmo que
com uma representatividade menor, paises como Bélgica, Brasil, Republica da Cor¢ia,

Eslovaquia, Canadé e India, conforme a Figura 6.

Figura 6 - Paises das Institui¢des Afiliadas dos Autores (%)

PAISES DAS INSTITUICOES AFILIDADAS DOS
AUTORES

14%

24% 0, mEUA

H Chile
Espanha
Dinamarca

H China

® Holanda

W Italia

M Bélgica

M Brasil

B Rep Coréia

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quanto aos portos considerados nos estudos, observou-se uma pulverizagdo dos temas em
diversos portos no mundo, sem uma forte concentragdo em um determinado porto ou pais. De
acordo com a Tabela 4, 15% dos artigos foram de estudos referentes a portos da China; 11%
relativos a portos da Italia; e 9% relacionados a portos da Holanda. Franga, Bélgica, Eslovaquia
e Espanha, que representam 7% dos estudos isoladamente, sendo que Alemanha, Chile e EUA
estdo relacionados com 4% dos artigos cada um. Com 2% de representatividade isoladamente
estdo India, Grécia, Dinamarca, Estonia, Camardes, Letonia, Brasil, Nigéria, Costa do Marfim,
Suécia, Canada e Gana.

Os portos mais mencionados sao os de Antuérpia, Roterda e Ningbo. Vale ressaltar também
que foram diagnosticados estudos onde a identificagdo dos portos foi mantida em sigilo, sem

condigdes de identificagdao e nao considerados neste indicativo.



53

Tabela 4 - Artigos Relacionados aos Portos/Paises (%)

Artigos o,
Paises/Portos Relacionados
China 7 15%
Italia 5 11%
Holanda 4 9%
Franca 3 7%
Bélgica 3 7%
Eslovaquia 3 7%
Espanha 3 7%
Alemanha 2 4%
Chile 2 4%
EUA 2 4%
india 1 2%
Grécia 1 2%
Dinamarca 1 2%
Estonia 1 2%
Camardes 1 2%
Letonia 1 2%
Brasil 1 2%
Nigéria 1 2%
C.Marfim 1 2%
Suécia 1 2%
Canada 1 2%
Gana 1 2%
Total Geral 46 100%

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Em relacdo ao contetdo dos artigos, esses foram divididos em cinco categorias voltadas
para os tipos de inovagdo, assim determinados:

a) Inovacao em Governanga;

b) Inovagdo em Gestao;

¢) Inovacao Social;

d) Inovacao Ambiental;

e) Inovagdo Tecnologica.

Observa-se que, conforme a Tabela 5, 32% dos artigos estdo relacionados com a inovacao
em governanga; 21% dos artigos tém relacdo com a inovagdo ambiental; 18% dos artigos em
inovagdo em gestao; 16% estdo relacionados com a inovagao social e a inovagao tecnologica

representa 13% dos artigos estudados.
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Tabela 5 - Relagao de Artigos por Tipo de Inovagado (%)

Tipo %
Governanga 32%
Ambiental 21%
Gestao 18%
Social 16%
Tecnologica 13%

Total 100%

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

No que diz respeito aos assuntos, a inovagdo em governanga concentra maior parte da
representacdo da relacdo de artigos, 32% dos artigos estdo relacionados com esse tipo de
inovacdo, sendo que as principais abordagens tratam de temas voltados agdes de
desenvolvimento dos portos, cooperagdo, temas comportamentais das empresas, expansao
urbana com melhoria futura, sinergia entre os atores e modelos de negdcios. Esses temas
relacionados a inovacdo em governanga acabam contribuindo para o melhor entendimento das
estratégias dos portos em relacdo a fatores externos, visto que, a cada dia ocupam um espago
de importancia alta dentro dos portos, pois, nos tempos atuais, os portos nao sao considerados
mais meros recebedores e expedidores de cargas. Os portos devem ser considerados centros
logisticos e/ou industriais (CONSTANTE et al., 2016).

Quando se menciona inovagdo em gestdo, tem-se 18% dos artigos relacionados a esse
tipo de inovagdo. As principais abordagens dos artigos dissertam sobre disseminacdo do
conhecimento internamente, agoes de aproximacao com atores publicos e privados envolvidos
nas operagoes portudrias, desenvolvimento da cooperacdo, regramentos, aspectos aduaneiros,
classificagdo de funcdes organizacionais da autoridade portudria e papel da autoridade
portuaria.

No que diz respeito a inovacao social, encontra-se uma relacdo de 16% dos artigos
vinculados a esse tema. As principais contribui¢cdes dos mesmos relatam estudos sobre praticas
de disseminacdo do conhecimento junto as empresas € comunidades, praticas também sobre
expansdo urbana e a relacdo com o porto inclusive no futuro, criacdo de sinergia porto e
comunidades e desenvolvimento econdmico regional.

Entrando no tema de inovacdo ambiental, observa-se 21% dos artigos estudados
relacionados com esse tipo de inovagdo. As principais contribui¢des sobre esse tipo de inovacao
tratam de desenvolvimento e aplicacdo de novos sistemas de tratamento de agua de lastro dos

navios, incentivo a cultura sobre o aprendizado ambiental, agdes sobre o futuro do meio-
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ambiente e sua relacdo com os portos, incentivo a sinergia entre as partes como facilitador das
acdes ambientais, aproximacao do porto e cidades como fator de desenvolvimento de praticas
inovadoras ambientais, qualidade ambiental e regramentos ou politicas inovadoras ambientais.

A 1novagao tecnoldgica corresponde a 13% das relagdes com os artigos. Nesse tema, as
principais contribuigdes abordaram o desenvolvimento de sistemas de transportes, sinergias
com interfaces de sistemas dos atores envolvidos na operagdo portuaria, desenvolvimento da
Port Community Systems (PCS), além de desenvolvimento de inovacdes tecnologicas para

sustentabilidade em portos.
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3 METODO

Um conjunto de técnicas ¢ métodos necessarios para a realizacdo de um trabalho
académico ¢ chamado de metodologia da pesquisa. Para Prodanov e Freitas (2013), a pesquisa
cientifica compreende a realizacdo de um estudo devidamente planejado, sendo o método de
abordagem do problema o que caracteriza o aspecto cientifico de uma investigacdo. Nesse
sentido, ¢ importante definir um método adequado para responder a questdo proposta no
projeto. O autor ainda sustenta que pesquisar cientificamente significa realizar a busca de
conhecimentos, apoiando-se em procedimentos capazes de dar confiabilidade aos resultados.

De acordo com Lakatos ¢ Marconi (2013), ndo ¢ exclusividade da academia ou da
ciéncia o uso de métodos, sendo que situagdes cotidianas podem ser sanadas por meio de um
método, mas confirma a nao existéncia da ciéncia sem a ado¢ao de métodos cientificos.

Conforme Romero (2008), comumente emprega-se a palavra método para definir um
conjunto de procedimentos que delineiam o caminho a ser percorrido. O método é uma forma
logica de pensamento. Mesmo aplicado no singular, o termo método ndo remete a uma Unica
técnica, mas sim envolve um conjunto de técnicas.

Na primeira etapa foram feitos contatos, por email, telefone e whatsapp com portos afim
de expor o tema de pesquisa, bem como identificar gestores que poderiam ser considerados para
a entrevista. Posteriormente, foram aplicadas as entrevistas em profundidade com os gestores
dos portos selecionados. Em seguida, os dados foram categorizados e ainda houve uma
confirmagdo de dados identificados nas entrevistas através de pesquisa documental.

Na ultima etapa do estudo, as praticas de inovacdo do porto considerado como
benchmark foram comparadas com as verificadas nos portos brasileiros. Com isso, seria
possivel propor sugestdes para o aprimoramento das praticas de inovag¢ao em portos brasileiros,
tendo como base o benchmark internacional.

Para isso, o presente capitulo apresenta a classificagdo da pesquisa, de acordo com a
natureza, objetivo e abordagem, seguido das unidades de anélises, onde sdo apresentados os
portos a serem estudados e a motivacdo pela escolha destes. O instrumento de coleta de dados
vem a seguir, apresentando o instrumento elaborado, assim como o roteiro das entrevistas que
foi seguido com o processo de coleta de dados. Por fim, na tltima se¢do, demonstra-se a analise
de dados, forma de anélises, complemento de analises, como dados secunddrios e referencial

tedrico e documental, se necessario.
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3.1  CLASSIFICACAO DA PESQUISA

Para essa dissertacdo, foi adotado como estratégia um estudo de casos multiplos, pois,
conforme Yin (2010), esta deve ser a melhor forma de aprofundamento da pesquisa,
propiciando seu conhecimento intrinseco, confirmado por Gil (2008), que acredita ndo ser facil
conseguir um aprofundamento sobre um objeto apropriando-se de outros métodos.

Visando melhor atingir o objetivo da presente dissertagdo e trazer luz ao problema de
pesquisa, escolheu-se uma pesquisa de natureza qualitativa e exploratoria, buscando, assim,
maior conformidade com o problema em questdo, concedendo uma analise em profundidade
(MARCONI; LAKATOS, 2007, PRODANOYV; FREITAS, 2013).

Yin (2010) ainda refor¢a que os objetivos do estudo busquem encontrar respostas para
0s questionamentos, utilizando as preposi¢oes “como’ e “por que”’, uma vez que essas possuem
maior carater exploratorio e justificam-se na utilizagdo do estudo de caso.

Em se tratando de uma pesquisa qualitativa de natureza exploratéria (COOPER;
SCHINDLER, 2003; VERGARA 2009) e de acordo com Prodanov (2013), uma pesquisa de
abordagem qualitativa tem o ambiente como fonte direta dos dados. Assim, o seu pesquisador
mantém um contato direto com o ambiente e o objeto de estudo em questdo.

A pesquisa qualitativa também tem enfoque na experiéncia das pessoas e também na
significancia dos fatos, processos e estruturas incorporadas em cenarios sociais (SKINNER;
TAGG; HALLOWAY, 2000).

A finalidade deste estudo esteve fundamentada em buscar com os dados coletados a
maior quantidade possivel de elementos para obter subsidios e compor a realizagdo da analise

de contetido na interpretacao dos dados (BARDIN, 2004).

3.2  UNIDADE DE ANALISE

Para Yin (2010), a escolha da unidade de estudo deve ser realizada assertivamente,
tamanha a relevancia para se atingir o objetivo da pesquisa. Assim sendo, os objetos de estudo
desta dissertacdo foram 3 portos brasileiros € um porto benchmark internacional. Dentre os
portos brasileiros, escolheu-se trés tipos de administragdes distintas. O porto de Vitoria, que
esta sob uma administragdo federal; o porto de Paranagud, que esta sob uma administragao
estadua; e o porto de Itapoa, que esta sob administragdo privada. J4 o benchmark internacional,

escolheu-se o porto de Valéncia por sua relevancia no cenério global em praticas de inovagao.
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O porto Vitdria, que estd caracterizado como de administracdo federal sendo
administrado pela Companhia Docas do Espirito Santo (CODESA), esta situado na regido
sudeste do Brasil, uma importante regiao da economia, um porto que passa por uma reestrutura
em sua gestdo com planos da ANTAQ de privatizagdo, porém, neste momento, esta sob a
administracdo federal. Sua relevancia para o estudo estd voltada para desenvolver o
entendimento sobre a existéncia ou ndo de praticas de inovagdo dentro de uma institui¢ao da
administracao publica federal, assim como suas motivagdes, barreiras e agdes mitigatorias.
Sabe-se que grande parte das instituigdes publicas sofrem com marcos regulatdrios burocraticos
que dificultam os processos e investimentos, dai deu-se a importancia do entendimento sobre a
atuacdo da gestdo da inovacdo dentro desta instituicao.

O porto caracterizado no estudo como da administragdao publica estadual é o porto de
Paranagud. Trata-se de uma instituicdo centenaria que ¢ administrada pela APPA -
Administragdo dos Portos de Antonina ¢ Paranagud, subordinada a Secretaria do Estado de
Infraestrutura e Logistica. Esta situado no estado no Parana, dentro de uma importante via de
escoamento de graos, em uma regido de agricultura pujante e com uma infraestrutura voltada
em especial para movimentagdo deste tipo de produto. Paranagud ¢ um dos portos mais
importantes do Brasil, com movimentagdes de cargas que superaram as 57 milhdes toneladas
em 2020 e estando nessa situacao de administragcdo publica estadual. Entdo, essa foi a motivagao
para escolha deste em compor o estudo, uma vez que, assim como no caso federal, poder
entender a existéncia ou ndo de praticas de inovacdo neste porto, suas dificuldades e
burocracias, que qualquer institui¢do publica enfrenta devido aos regramentos. Ouvir suas
expectativas foram importantes para a montagem do cenario a ser estudado.

O porto de Itapoa, que estd neste estudo como a instituicdo de administragao privada, ¢
um porto relativamente novo, porém muito importante, localizado no norte do Estado de Santa
Catarina, inserido em uma regido de forte concorréncia portudria até microrregional, pois esta
muito proximo a importantes portos como: Paranagud, Sao Francisco do Sul, Itajai e
Navegantes. Focado em movimentacao de contéineres, esse jovem porto ja nasceu envolvido
por um ambiente tecnoldgico e marcado pela produtividade e eficiéncia operacional.
Quebrando recordes em movimentagdes de TEUs anualmente, proporcionando importantes e
premiadas agdes sociais a sua comunidade, investindo em gestdo da inovagao, o porto de Itapoa
conquistou seu espago no concorrido mercado do setor portudrio € vem a cada dia
surpreendendo o mercado com importantes acdes € com um rico portfolio de servicos

agregadores de valor a cadeia dos clientes. Assim sendo, vem deste perfil jovem e inovador a
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motivagdo para incluir Itapod neste estudo. Assim como nos portos anteriores, aqui se busca
entender sobre a existéncia de praticas de inovagdo neste porto.

Quanto ao quarto e ultimo porto a ser estudado, o porto de Valéncia, uma das mais
importantes estruturas portudrias globais. Localizado no Mar do Mediterraneo, com localizagao
privilegiada em relagdo as principais rotas maritimas. Este porto, que mesmo sendo um porto
sob a administragdo publica, tem uma importancia muito grande para o estudo, porque sua
importancia nao esta relacionada a sua capacidade de movimentacao de carga, mas sim por ser
uma referéncia global na gestao da inovacao. Valéncia investiu em uma fundagao voltada para
atender suas demandas de desenvolvimento de pesquisas.

A fundagdo valenciaport € outra empresa dentro do porto, porém sem o vinculo com a
administragdo publica. E uma institui¢do de pesquisa com pessoas dedicadas ao tema, de forma
que atendem todas as demandas do porto de Valéncia, além de trabalhar convénios com portos
pelo mundo. A gestao da inovagdo estd no dna de Valéncia e deste sentimento veio a motivacao

para que Valéncia estivesse nesse estudo como o nosso benchmark.

3.3  INSTRUMENTO DE COLETA DE DADOS

A aplicagdo da entrevista qualitativa seguiu um modelo semiestruturado, conforme
Apéndice A. A escolha deste modelo semiestruturado deu-se a partir de Cooper e Schindler
(2011), que afirmam que ¢ uma técnica importante na coleta de dados em pesquisa qualitativa,
suficientemente eficaz na busca por informacdes necessérias, visando atingir os objetivos
relacionados e responder ao problema de pesquisa.

A elaboragdo do instrumento buscou seguir uma ordem logica de questionamentos,
visando a um melhor entendimento por parte do entrevistado, objetivando também que a
pergunta anterior consiga deixar insights para a posterior, facilitando, assim, a exemplificagdes
de questdes praticas. Na formulagdo do roteiro de pesquisa, conforme reforca Yin (2010), ¢
importante que os objetivos do estudo busquem encontrar respostas para os questionamentos,
utilizando as preposi¢des “como” e “por que”, uma vez que essas possuem maior carater
exploratdrio e justificam-se na utilizacdo do estudo de caso.

As perguntas foram formuladas come¢ando com o tema relativo a evolugdo da inovagao,
pois entende-se que deveria partir de uma visao do entrevistado sobre o desenvolvimento do
tema. Em seguida, na segunda etapa, incluem-se os fatores motivadores a inovagao, para a partir
de um entendimento da evolugdo, observar a conexdo que motiva o porto a investir em

inovagdo. Foi considerado, no terceiro passo, apos entender as motivagoes, fatores que seriam
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considerados obstaculos ou barreiras, interrogando-se sobre as dificuldades enfrentadas a
inovacgao.

Seguindo a linha de pensamento e tendo aclarada as questoes de dificuldades, pergunta-
se, na quarta questao, sobre as acdes mitigadoras, relativas ao enfrentamento das dificuldades
observadas e os resultados destas acdes. Quando se chega a quinta pergunta, o questionamento
estéa relacionado aos resultados. Aqui busca-se entender quais sdo os resultados com as praticas
de inovacao implementadas.

O tema futuro ¢é a palavra-chave da sexta questdo, visando entender quais sdo as
expectativas do entrevistado sobre o futuro das praticas de inovagao, além de que as barreiras
futuras também estdo no escopo da questdo. Quando se entra na sétima e ultima questdo, a
palavra cases surge como a principal. Nesta etapa, o entrevistador busca descobrir a existéncia
ou nao de importantes praticas de inovagao para o desenvolvimento do porto através dos

exemplos citados pelo entrevistado.

34  PROCEDIMENTO DE COLETA DE DADOS

No processo de busca mais adequado na pesquisa e sua coleta de dados, foram
executados alguns contatos telefonicos, por e-mail e por redes sociais com os gestores ou
responsaveis por praticas de inovacao dos portos a serem estudados, visando expor o tema e
sua importancia no desenvolvimento da pesquisa.

J& nas consideragdes sobre técnicas a serem utilizadas, Marconi e Lakatos (2007)
definem um estudo de caso como uma pesquisa com enfoque qualitativo e objetivos a serem
explorados. Esta natureza exploratdria caracteriza-se em ambientes onde ndo ha conhecimento
suficiente disponivel e a literatura ndo oferece informagdes relevantes (YIN, 2010).

Na primeira etapa e baseando-se em uma amostragem de portos composta por: a) um
porto privado; b) um porto estadual; c) um porto federal e d) um porto considerado benchmark,
inicia-se a etapa de natureza qualitativa. Essa etapa serd baseada em entrevistas em
profundidade com os gestores dos portos selecionados, as quais serdo submetidas a
procedimentos de analise de conteudo através de entrevistas criadas de forma que propiciem a
apresentacao de informacgdes de forma qualitativa, partindo de dados organizados.

Num primeiro momento, foi pensando em entrevistas presenciais, porém, devido ao
momento pandémico e de isolamento social, foram agendadas as entrevistas utilizando as
plataformas de video conferéncia com gravagao (video e audio). As plataformas utilizadas para

cada entrevistado estdo assim distribuidas: a) Porto de Vitéria: utilizou-se o Microsoft Teams;
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b) Porto de Paranagua: utilizou-se o Cisco Webex; c) Porto de Itapoa: utilizou-se o Microsoft
Teams e d) Porto de Valéncia: utilizou-se o WhatsApp.

Foram entrevistas em profundidade com os gestores dos portos, gravadas e transcritas,
além complementadas por dados secundarios e andlises de conteudo. Para a efetividade da
pesquisa, conforme Yin (2010), podem ser aplicadas seis técnicas de pesquisa: Analise de
documentos, Andlise de registros em arquivos, Entrevistas, Observagdes diretas ndo
participante, Observagoes participantes e Artefatos fisicos.

Para este estudo ndo foram utilizadas todas as técnicas citadas por Yin (2010), utilizou-
se somente as entrevistas, analise documental (se necessario) e a observagao direta ndo

participante, aliado ainda a analise de contetido.

3.5 ANALISE DE DADOS

Na analise de dados, na primeira etapa, de natureza qualitativa, baseou-se em uma
amostragem de portos composta por: a) um porto federal; b) um porto estadual; ¢) um porto
privado ¢ d) um porto considerado benchmark. Essa etapa foi baseada em entrevistas em
profundidade elaboradas de forma que propiciem a apresentagdo de informagoes de natureza
qualitativa, partindo de dados organizados. Essas anélises permitem compreender as dimensdes
gerais de certas produgdes académicas, porém ndo caracteriza uma visao Unica e completa,
apenas fornecendo auxilio para interpretacdo de fenomenos (BARDIN, 2004). Além de que, as
entrevistas com os gestores dos portos selecionados foram submetidas a procedimentos de
analise de conteudo, pois, conforme Bardin (2004), a analise de conteudo pode ser aplicada
com dois objetivos: superar a incerteza e enriquecer a leitura.

Complementando, ainda, conforme Bardin (2004), a etapa interpretativa de uma
investigagdo ocorre na categorizagdo, que ¢ um procedimento de agrupar as inGimeras
informacdes que se apoiam nos avangos das compreensdes € possibilitam novas reflexdes ou
indicios de tendéncias de pesquisa.

Uma observagdo assistemdtica ndo participante, complementada por analise
documental, aliada a um check-list elaborado e baseado na revisdo tedrica, possibilitam uma
triangula¢ao de dados, facilitando o entendimento e a confirmagao da fala dos entrevistados.
Ressalta-se ainda que nesta pesquisa, os conteudos foram transcritos e classificados por uma
tematica dentro de niveis de inovacao.

Na ultima etapa do estudo, as praticas de inovagdo do porto consideradas como

benchmark serdo comparadas com as verificadas nos portos brasileiros. Com isso, sera possivel
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propor sugestdes para o aprimoramento das praticas de inovagdo em portos brasileiros, tendo

como base o benchmark internacional.
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4 ANALISE E DISCUSSAO DE RESULTADOS

Esse capitulo apresentara os resultados baseados nas coletas de dados que foram feitas
com base em respostas de entrevistas em profundidade e triangulagdo de dados secundarios,
visando atender ao objetivo do estudo e responder o problema de pesquisa. Foi adotado também
como estratégia o estudo de caso, embasado em Yin (2010), que possui abordagem para este
método. Conforme o autor, o estudo de caso ¢ a melhor forma de dar profundidade a pesquisa
em um determinado objeto, propiciando o conhecimento intrinseco, ainda confirmado por Gil
(2008), que cré ser muito raro conseguir tal aprofundamento sobre um objeto, apropriando-se
de outros métodos.

As entrevistas foram compostas por sete perguntas feitas aos gestores dos portos
estudados, sendo classificadas por tipo como: a) Evolucao da Inovagao; b) Fatores Motivadores;
¢) Acdes Mitigadoras; d) Resultados; e) Visdo do Futuro e f) Cases. Todas feitas em formato
de gravacao em video e dudio, por conferéncia, utilizando-se das ferramentas Teams Microsoft,
Cisco Webex e WhatsApp, todas feitas de formato on-line, pois esse periodo foi pos pandemia,
que impossibilitou visitas para aplicar as mesmas de forma presencial devido aos protocolos de
distanciamento social.

Foram considerados nesse estudo 4 portos, sendo trés brasileiros € um benchmark
internacional. Nos casos do Brasil, optou-se por estudar um porto de administra¢do federal, o
porto de Vitdria, que estd em um processo de mudanca do modelo de gestdo; um porto de
administracao estadual, o porto de Paranagud; e um terceiro porto, que estd sob administracao
privada, o porto de Itapod, porto premiado e reconhecido como inovador pela midia
especializada. J4 como benchmark, optou-se por considerar o porto de Valéncia que, através da
Fundagdo Valenciaport, ¢ uma referéncia em praticas de inovagdo em portos e com

reconhecimento global.

4.1 PORTO DE VITORIA

O porto de Vitoria esta situado na regido sudeste do Brasil, na cidade de Vitdria/ES,
conforme a figura 7. O inicio de historia data da segunda metade do século XIX, sendo um que
cresceu com a cultura cafeeira regional. Foi em 1906 que o Governo Federal autorizou a
Companhia Porto de Vitoria (CPV) a execucdo das obras de cais, porém por temas de ordem
econdmica houveram varias paralizagdes na obra, sendo que foi em 1924 que a Unido transferiu

a concessao do porto para o Governo estadual e as obras foram concluidas em 1927. A
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ampliacdo do porto foi concluida nos anos 40, com novos armazéns e formatando o inicio do
complexo portuario atual.

Figura 7 - Mapa da Localizag¢ao do Porto de Vitoria

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Com a necessidade de expansao do porto devido a Vitdria estar situada em uma ilha, nos
anos 40 a Companhia Vale do Rio Doce montou uma estacao de embarque de minério de ferro
em Vila Velha e houveram novos investimentos visando melhorar a infraestrutura portuaria
como o Terminal de Granéis Liquidos e o cais de Paul, além de posteriormente o cais Capuaba.

Com a criagdo da Companhias Docas Federais, em 1983 nasceu a Companhia Docas do
Espirito Santo (CODESA) e foi estabelecido a area do porto organizado de Vitéria, conforme
a figura 8, que compreende os municipios de Vitoria e Vila Velha, além da Barra do Riacho

(Aracruz).
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Figura 8 - Porto Organizado de Vitoria
- e i

Fonte: CODESA (2017).

O porto de Vitoria conta com 14 ber¢os de atracagdo, aptos para operar tanto na
importacdo, quanto na exportagdo além de operacdes com servigos a embarcagdes de off-shore.
Principais produtos movimentados no porto sdo: contéineres, trigo, veiculos, produtos
siderurgicos, fertilizantes, cobre concentrado, granéis liquidos entre outros.

Sendo este um porto de administrag@o publica federal e estando no escopo deste estudo,
porém sem um departamento definido com responsabilidades de praticas de inovacdo, buscou-
se identificar a pessoa mais apta para a entrevista, considerou-se como entrevistada a
coordenadora de marketing e desenvolvimento de novos negdcios Raquel Barbosa Guimaraes,
uma vez que a mesma se posiciona com mais agdes diretas a novos negocios.

Seguem, nas secOes abaixo, as analises dos resultados da entrevista em profundidade
aplicada ao porto, bem como a triangula¢do com dados secunddrios.

Quando questionado sobre a percepgao da inovagdo no porto, o entrevistado destaca

que o porto de Vitoria ja vive uma mudanga radical, pois € o primeiro porto federal a
entrar em um programa de desestatizagdo do governo. Em sua fala, fica muito evidente a
existéncia de temores nesse tema, pois se trata de uma empresa centenaria com modelo de

gestdo publico e sem muito planejamento. Esse processo de privatizagdo ja demonstra medos
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dos colaboradores, pois a mudanca pode vir associada a reducdes no quadro de funcionérios.
Sendo que, por si, j4 demonstra também a resisténcia das pessoas as mudangas. Mas em
contrapartida, a gestora de marketing considera como evolutivo o fato de que a empresa
efetivou um processo de digitalizacao de processos, com menos documentos fisicos e também
esta criando uma nova filosofia aliada a mudangas na infraestrutura fisica e uma melhoria nos
processos, visando criar uma mentalidade mais aberta dos colaboradores para enfrentar esse
processo de privatizagdo e preparacao da organizagdo para essa nova etapa. Observa-se que
essas agoes t€m relagdo com niveis de inovagao em governanga, gestao e tecnologia, conforme
Quadro 6.
Quadro 6 - Sintese Pergunta 1 — Porto de Vitoria

PORTO DE VITORIA
Perguntas Governanga Gestio Social Ambiental | Tecnolégica | Operacio
Sistema de
Quebrando Nova digitalizacdo
paradigma da| filosofia da de
privatizacdo | empresa Informacdes e
documentos

Nova
1) Porto de ItapoaComo vocé percebe a
g : £ estrutura
levolucao da inovacgio no porto? ;
fisica

Melhoria em

processos e

pessoas mais
abertas

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre os fatores motivadores para o
desenvolvimento das praticas de inovacao no porto, este relata que € fato que o porto necessita
evoluir muito em tecnologia. Essa necessidade fez com que a autoridade tomasse a iniciativa
de visitar outros portos, inclusive Valéncia, para conhecer novas tecnologias testadas, porém
ficard a cargo do novo concessiondrio essa atribui¢ao de inovacao tecnologica e a evolugao do
Port Community System de Vitoria. Hoje, o porto ja tem uma digitalizacdo parcial com o
governo federal, porém ainda sem interfaces com outros sistemas internos, o que caracteriza a
falta de integra¢ao digital do porto.

J& existe um controle eletronico nos gates de acesso ao porto, porém, da mesma forma,
isolado, sem integracdo com outros sistemas complementares, Isso € caracterizado com uma

compra de sistema, n3o uma inovacdo tipica que visa pesquisar, desenvolver, testar e
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implementar uma melhoria em processo do porto. Nota-se, também, que o porto busca uma
melhor produtividade e eficiéncia por custos menores, porém sem o poder do investimento
publico, ficando refém dos investimentos feitos pelos operadores e concessiondrios de areas

dentro do porto, conforme demonstrado no Quadro 7.

Quadro 7 - Sintese Pergunta 2 — Porto de Vitoria

PORTO DE VITORIA

Perguntas Governanca Gestio Social Ambiental Tecnolégica Operacao

Desenvolver | Desenvolver
praticas de praticas de
inovagdo de | inovagao de
Valéncia com | Valéncia com
nova gestao nova gestao

Novo sistema | Novo sistema
integrado de | integrado de
portarias (gates|portarias (gates
eletronicos) eletronicos)

Transferéncia
de

2) Quais os fatores motivadores para o responsabilidad Busca por
desenvolvimento das praticas de inovagio no ede maior
porto? investimento produtividade

para o operador
privado

Reduzir custos
& aumentar a
competitividad
e

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre quais as principais dificuldades enfrentadas
e como elas afetam a implementacgdo das praticas de inovagdo, o que mais se menciona esta
diretamente relacionado a orgamento disponivel. E existe ainda um fator interessante que €
observado, uma vez que, dada a existéncia ou a disponibilidade de orcamento por parte do
governo federal para desenvolvimento de praticas, agdes ou investimentos, a burocracia em
formatos de contratagdes, licitagdes e controles de 6rgdos externos ¢ um fator que atua como
um dificultador da concretizagao do uso dentro das regras e do tempo determinado, ou seja, nao
se consegue usar o orcamento disponibilizado dentro do exercicio.

Assim sendo, além de algumas restricdes de or¢amento, as burocracias promovidas
pelos controles da administragdo publica sdo fatores que dificultam a implementacdo de praticas
inovadoras, pois essas geralmente sdo acdes a longo prazo, sendo que, em empresas privadas,
essa burocracia governamental ¢ quase nula. Além do orcamento, acdes que precisam ser
anuéncia de orgaos controladores, como a ANTAQ, por exemplo, geralmente sd3o morosos e
impedem que uma negociagdo do porto com novos clientes seja efetivada de forma rapida e,
como se sabe, hoje ndo se tem cliente refém de portos, onde existe agilidade, eficiéncia

operacional e custos competitivos as empresas, direcionam seus esforcos e cargas a
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movimentar. Desta forma, em termos de governanga, gestdo e inovagao ambiental, encontram-

se as maiores dificuldades, conforme Quadro 8.

Quadro 8 - Sintese Pergunta 3 — Porto de Vitoria

PORTO DE VITORIA

Perguntas Governanca Gestao Social Ambiental Tecnolégica Operacao

Rigidos
controle
ambientais

Baixo
orcamento

B) Quais as principais dificuldades
enfrentadas e como elas afetam a
mplementacao das priticas de inovacao?

Burocracia nos
controladores
(faltam
instrumentos de|
contrato)

Burocracia alta
na contratagao

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre quais tém sido as a¢des executadas para
mitigar as barreiras a inovagdo, observa-se, na fala deste, que existem resultados positivos em
novos negocios devido a agdes mitigadoras promovidas por novos instrumentos, como
contratos de transicao, disponibilizados a pouco pela ANTAQ, com maior dinamismo, porém
com limites menores de contratagdes. Todavia, fica evidente a auséncia de acdes, pois a fala
estd muito relacionada a burocracia da gestao publica como fator dificultador de desenvolver
praticas inovadoras. Outro tema discutido foi sobre a existéncia de convénio com institui¢des
de ensino ou pesquisa (universidades) para a pesquisa e desenvolvimento, mas nao existem
evidéncias de relacdes nesse ambito, somente aproximagdes passadas para um projeto
especifico chamado Observatério Porto x Cidade, mas sem mencao de resultados alcangados.
Infelizmente a auséncia de acdes de pesquisa e desenvolvimento de praticas os colocam em
uma situagdo desfavordvel em apresentar agdes mitigadoras coerentes, sendo observado
somente temas relacionados a gestao e governanga com €nfase em possibilidade de aumento de
faturamento promovido por novos modelos de contratos flexiveis e pequenos convénios com

universidades, que se evidencia nessa questao, conforme o Quadro 9.
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Quadro 9 - Sintese Pergunta 4 — Porto de Vitoria

PORTO DE VITORIA

Perguntas Governanca Gestiao Social Ambiental Tecnolégica Operacio

Aumento no
faturamento
com Novos
contratos

Novos tipos de
contratos da
ANTAQ

4) Quais tém sido as acdes executadas para
mitigar as barreiras a inovacao? Como vocé
percebe os resultados dessas acoes?

Convénio com
Universidade
(Projeto
Obsertorio
Cidade-Porto)

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre como a inovagdo implementada tem
contribuido para o desempenho do porto e quais os principais resultados alcangados, nota-se no
discurso que agdes tém contribuido para o desempenho do porto, sendo uma delas relativa a
conversao comercial, com um relevante aumento de 7% em termos de faturamento, promovido
por uma reformacdo comercial j4 direcionada para uma adaptacdo ao processo de privatizagao
do mesmo. Foi evidenciado um sentimento de melhoria no nivel de satisfagao do cliente, porém
a auséncia de uma pesquisa de satisfacdo com o cliente ndo confirma se esse indicador
realmente foi impactado para melhor por alguma agdao promovida pelo porto.

Ainda se identifica, na fala do gestor, uma melhoria operacional relativa ao aumento da
consigna¢do média em 19%, que considera o quanto os navios chegam mais carregados no
porto, promovida por novos testes de manobras de navios para um novo calado do porto. Outro
fator de melhoria operacional identificado na entrevista, conforme o Quadro 10, estd
relacionado a performance de carga média diaria, também conhecida no vocabuldrio portuario
como prancha, onde, com ajustes operacionais, houve um aumento de produtividade,
consequentemente os tempos relativos as estadias e de espera de navios vém diminuindo
também, confirmado por noticias do site do porto também.

Assim sendo, agdes promovidas relacionadas a gestdo e operagdes sdo verificadas na
questdo em discussdo, sendo que a existéncia de uma acdo operacional, com base em testes e
melhoria de performance de um servico, pode ser considerada, mesmo que pequena, ¢ uma

pratica de inovag¢ao aplicada no porto de Vitoria.
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Quadro 10 - Sintese Pergunta 5 — Porto de Vitoria

PORTO DE VITORIA

Perguntas Governanga Gestio Social Ambiental Tecnolégica Operacio
Nova atuacdo Mais eficiencia
comercial operacional

I5) Como a inovacio implementada tém
contribuido para o desempenho do porto?
Quais os principais resultados alcancados?

Aumento de
faturamento
(pelo fato do
processo de
privatizacao)

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado é questionado sobre o que se pode esperar em termos de novas
praticas de inovagdo a serem implementadas e novas barreiras a serem enfrentadas e ainda qual
a sua visao de futuro sobre a inovagao no porto, observa-se, na fala, que a mudanga no sistema
de gestdo do porto de Vitoria € considerada por eles uma inovagdo, aliada a um sistema de
comunidade portuaria ¢ o que almejam para um futuro inovador no porto. Porém, o
desenvolvimento da automacao de equipamentos ¢ considerado uma realidade no futuro da
operagao portuaria, além de temas relativos ao desenvolvimento de novos estudos para melhoria
do calado do porto, que possibilitaria o recebimento de novas classes de navio maiores ou até a
viabilidade de constru¢do de um novo porto em mar aberto com calado natural mais profundo.

Em realidade ndo se observa discursos sobre planos ou estratégias com métodos para o
desenvolvimento de pesquisas necessarias para relevantes melhorias caracteristicas de praticas
inovadoras, porém ¢ conhecido que o fato que uma possivel mudanca na gestdo do porto
também pode ser um fator que reprime a¢des neste momento, pois a nova gestdo tera suas
prioridades em acdes a serem implementadas, conforme as regras que o processo de
privatizacao impor.

Observou-se, nesse item, conforme o Quadro 11, que expectativas futuras estdo voltadas

para a governanga principalmente, além de operagdo e gestao.
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Quadro 11 - Sintese Pergunta 6 — Porto de Vitoria

PORTO DE VITORIA

Perguntas Governanca Gestao Social Ambiental Tecnolégica Operacio

[nvestimento

N : Automacéo e
Nova gestdo |em Sistema de 5

mais

privada Comunidade ;
Portudria equipamentos
6) E o que se pode esperar em termos de novas
praticas de inovacao a serem implementadas e
novas barreiras a serem enfrentadas? Qual a
sua visao de futuro sobre a inovacao no porto?
Viabilidade
deum novo Melhoria de
porto de dguas calado
profundas

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado é questionado sobre quais exemplos das agdes inovadoras que
vocé considera mais importantes para o desenvolvimento do porto e se poderia citar cases (se
houver) em inovacdo em gestdo, governanca, social, ambiental e tecnoldgica, por exemplo, no
discurso, as agdes voltadas para a comunicagdo e transparéncia sdo observadas na fala do
entrevistado, onde se destaca melhorias de acessibilidade de informagdes e documentos.

Ampliagdo da cartilha de boas praticas ambientais também ¢ destacada, com novos
controles inclusos. Assim como, devido a pandemia de COVID-19, o porto, através de sua area
de satide e seguranca, implementou campanhas de conscientizagdo, capacitagdes das equipes,
visando a prote¢do dos colaboradores e demais envolvidos, assim como adaptacdes em areas
comuns com produtos de prote¢do necessarios.

Ja em termos de a¢des ambientais, observa-se acdes junto a comunidade de pescadores
para coleta de residuos, visando desenvolver uma educacdo ambiental, assim como a redugdo
da jornada de trabalho de um terminal devido ao excesso de ruidos que prejudicava uma
comunidade vizinha.

Temas de faturamentos online e digitalizagdo de documentos financeiros também sao
destacados, porém sdo agdes ja implementadas ha tempos atras, conforme destacado no Quadro

12.
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Quadro 12 - Sintese Pergunta 7 — Porto de Vitoria

PORTO DE VITORIA

Perguntas Governanca Gestiao Social Ambiental Tecnologica Operacao
Limitacdes de
Criagao da Portal de horério de
Cartilha de boa|informacdes ao| operaciio (ndo
préticas publico afetar a
comunidade)
7) Quais exemplos das acdes inovadoras que Campanhas de
vocé considera mais importantes para o conscientizacdo
desenvolvimento do porte? (COVID)
Educacdo Educacdo
ambiental & | ambiental e
coleta de lixo | coleta de lixo
com pescadores|com pescadores

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

42  PORTO DE PARANAGUA

O porto de Paranagud esta situado na regido sul do Brasil, na cidade de Paranaguéd/PR,

conforme a figura 9.

Figura 9 - Mapa da Localizagdo do Porto de Paranagua

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

O complexo portuario do Parana ¢ composto pelos portos de Paranagua e Antonina. A

gestao € publica, cedida ao estado do Parana e sob a responsabilidade da Secretaria do Estado
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de Infraestrutura e Logistica e esta regulada por um convénio de delegagdo junto ao Governo
Federal. O Porto de Paranagud, conforme a figura 10, ¢ uma institui¢do centenaria, criada em
1872 e concedida a um grupo de empresarios para desenvolver o que era um antigo ancoradouro

em um porto que atendesse os fluxos de mercadorias regionais da época.

Figura 10 - Porto de Paranagua

Fonte: Portos do Parana (2020).

Em 1917, ap6s algumas transformagdes, o porto passou a ser administrado pelo Estado
do Parand, passando ainda por outra mudang¢a nos anos 40, com a cria¢do da autarquia estadual
chamada de Administragao do Porto de Paranagua (APP), sendo que foi em 1971 que se nomeia
de Administracdo dos Portos de Paranagud e Antonina (APPA), instituigdo que administra o
porto até os dias atuais.

Entre as principais cargas movimentadas em Paranagud estdo: Soja em graos, farelo de
soja, milho, sal, actcar, fertilizantes, contéineres, congelados, derivados de petrdleo, etanol e
veiculos.

Este ¢ um porto de administragdo publica estadual e estd no escopo deste estudo. Sem
um departamento definido com responsabilidades de praticas de inovagdo, como foi informado
pela assessoria de comunicagdo, todas as areas trabalham para desenvolver o tema. Assim

sendo, buscou-se identificar a pessoa mais apta para a entrevista e, conforme a mesma
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assessoria, considerou-se como entrevistado o economista e diretor-presidente do porto Luis
Fernando Garcia.

Quando questionado sobre como vocé percebe a evolucdo da inovagdo no porto, o
entrevistado fala que existem limites operacionais enfrentados pelo porto. No passado, ja teve
seu primeiro momento inovador, investindo em uma estrutura, projetando uma movimentagao
futura e ndo vinculada as operacdes do curto prazo, porém, décadas se passaram e, assim, hoje,
existe uma necessidade de evolu¢do em investimentos para o aumento da produtividade do
porto.

A realidade atual criou um gargalo. Para tanto, ressalta-se a importancia de investimento
em aumento da capacidade e ampliagdo dos bercos ou piers de operagdo, fato esse confirmado
por dados secundarios em noticias publicadas no site do porto, bem como pela Agéncia de
Noticias do Parana, porém sdo acdes ja expostas desde 2019 e refor¢adas em 2020, mas sem
movimentos evolutivos em termos de inicio de obras.

Nota-se, no discurso do entrevistado, que existem sim a intengdo, que o pensamento
continua visualizado a longo prazo, pois esta sendo estimado um aumento de capacidade de
1500 toneladas/hora para 4000 toneladas/hora, e , ainda complementa o entrevistado, que o
projeto estd em fase final de aprovagdes junto aos 6rgaos competentes para o inicio das obras,
da mesma forma o que se refere ao investimento em novos bergos ou piers de atracagdo, pois
um aumento na capacidade operacional exige navios maiores € mais eficientes e,
consequentemente, ber¢os ou piers de atracagdo maiores também.

Ainda fala o entrevistado que, em acdes futuras para acompanhar o aumento dos piers e
investimentos ampliacdo da capacidade, como uma melhoria no terminal ferroviario do porto,
se criaria um “moegao”, uma espécie de hob ferroviario fora do porto para recebimento dos
graos, e o transporte do hub até o navio seria por vias aéreas com esteiras. Essa melhoria
impactaria em menos trens circulando pelo porto, menos passagens de nivel, que impactam
muito na mobilidade urbana da cidade.

Outro tema relevante e importante passo para o desenvolvimento das praticas de inovagao,
trata de um convénio para desenvolvimento de pesquisas em parceria com a Fundacdo
Valenciaport, visando desenvolver agdes em cyber seguranca portudria, capacitacdo dos
colaboradores, criagdo do Port Community System e as inovagdes no ambiente maritimo, com
estudos de racionalizacao de atracacao de navios, calado dindmico, agdes confirmadas também
com pesquisas de dados secundarios, como sites de ambas as organizagdes e fala com o analista

sénior da Fundagdo Valenciaport.
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Assim sendo, observa-se, na fala do entrevistado, que existem evolugdes de pensamentos
voltados para inovagdo em gestdo, governanga, operacdes, tecnologia e ambiental, pois todas
as a¢des mencionadas de percepcao de inovagao estao relacionadas a esses niveis, conforme a

Quadro 13.

Quadro 13 - Sintese Pergunta 1 — Porto de Paranagua

PORTO DE PARANAGUA
Perguntas Governanc¢a Gestio Social Ambiental Tecnolégica Operacao

Convénio com
Valenciaport | Novo corredor
(PSC + de exportacio
racionalizacdo | para 50 anos
atracacdo)

Projeto de Projeto de Projeto de
ampliacio de ampliacio de ampliacio de
pier avancado pier avancado pier avancado

1) Como vocé percebe a evolucao da
inovacho no porto? s 5
§ P Convénio com | Convénio com
Valenciaport Valenciaport :
Projeto Moegao
(PSC + (PSC + Jeto N e
2 i : == (ferrovidrio)
racionalizagdo | racionalizacéo
atracacdo) atracacdo)
Convénio com
Valenciaport
(PSC +

racionalizacdo
atracacdo)

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre quais os fatores motivadores para o
desenvolvimento das praticas de inovagao no porto, este fala que a motivagdo para inovar esta
vinculada a sobrevivéncia do porto, uma vez que, segundo ele, ndo existe mais cliente refém do
porto, fato esse que o entrevistador ndo compactua, pois, dependendo do tipo de operagdo ou
até mesmo o volume movimentado, certos clientes dependem sim de uma estrutura portuaria
especifica ou até de outros fatores, como a concentra¢dao do servico maritimo num determinado
porto sem ter opcdo de efetuar carga ou descarga de produtos em portos distintos deste
nomeados pelas empresas de navegacao (armadores).

Porém, a fala continua que existe sim motivagdo em gerar riqueza em eficiéncia e
também promover um custo menor para a cadeia, considerando-se, sim, esse fator relevante e
importante fonte de motivacdo para testar e desenvolver praticas de inovacdo, € isso €
confirmado pelo convénio entre o porto de Paranaguid e a Fundacdo Valenciaport para
desenvolver praticas de inovagao, confirmados em dados secundarios através do site do porto
de Paranagud e também em outras midias consultadas pela plataforma Google, com termo de

busca “inovacao Porto de Paranagud”.
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Nesta segunda questdo, tem-se relagdes de respostas com os niveis de inovagdao em

gestao e operagdo, conforme Quadro 14.

Quadro 14 - Sintese Pergunta 2 — Porto de Paranagua

PORTO DE PARANAGUA

Perguntas Governanca Gestio Social Ambiental Tecnologica Operacio

Sobrevivéncia
(ndo existe
cliente refém de
porto)

Eficiéncia

2) Quais os fatores motivadores para o
esenvolvimento das praticas de
inovacio no porto?

Agregar valor a
cadeia

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre quais as principais dificuldades enfrentadas
e como elas afetam na implementacdo das praticas de inovagdo, o fator humano, a questao da
cultura sdo as principais dificuldades enfrentadas para implementacao das praticas de inovagao.
Houve necessidade de escalonar as conversas em niveis hierdrquicos mais altos de certas
organizagdes, pois, muitas vezes, quando falava-se em acdes a longo prazo com gerentes, a
primeira sensagdo que tinha ou resposta imediata era referente ao que a agao longa poderia
causar no or¢amento da organizacao.

Desta forma, foram feitas reunides com profissionais da alta gestdo das empresas
(CEOs) para demonstragdo dos beneficios e, assim, poder buscar o suporte de todos em
desenvolver essas praticas. Porém, isso também estava presente ndo somente em niveis
hierarquicos mais altos, operacionalmente falando, comenta o entrevistado, que temas de
operacdo quando associados a melhorias drésticas eram vistos com muita desconfianga, sem a
crenca de que, por exemplo, a nova capacidade de carga de 4000 toneladas/hora poderia, sim,
ser atingida no porto.

Entdo, destaca-se um trabalho de desenvolver o dialogo e buscar disseminar a cultura

da inovagdo junto a comunidade portuaria em geral, evidenciada na fala e no Quadro 15.
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Quadro 15 - Sintese Pergunta 3 — Porto de Paranagua

PORTO DE PARANAGUA

Perguntas Governanca Gestao Social Ambiental Tecnologica Operacao

B) Quais as principais dificuldades
enfrentadas e como elas afetam a
implementacao das praticas de
inovacao?

Cultura
(resisténcia das
pessoas)

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre quais tém sido as agdes executadas para
mitigar as barreiras a inovagdo e como voc€ percebe os resultados dessas agdes, nota-se, no
discurso, que a palavra-chave ¢ investir no colaborador, capacitar o mesmo e, para isso, notou-
se os investimentos em viagens para participar de missdes internacionais, visando desenvolver
o conhecimento e trocar as experiéncias com outros portos no mundo. Nesse mesmo sentido,
de investimento em capacitagdo, o tema do convénio com a Fundagdo Valenciaport também
esta exposto, pois, nesse convénio, estd incluso o treinamento e capacitacdo dos colaboradores
do porto de Paranagua.

Também foi exposto que uma consultoria organizacional est4 trabalhando um plano de
metas com possibilidade de bonificagdo, uma vez que, por se tratar de uma empresa publica, a
possibilidade de aumento de salario vinculado ao desenvolvimento de praticas de inovagao fica
muito dificil.

As acdes mitigadoras deste item estdo relacionadas com os niveis de inovagdo em

gestdo, conforme o Quadro 16.



Quadro 16 - Sintese Pergunta 4 — Porto de Paranagua

PORTO DE PARANAGUA

Perguntas

Governanca

Gestao

Social

Ambiental

Tecnoldgica

Operacao

#) Quais tém sido as agdes executadas
para mitigar as barreiras a inovacao?
IComo vocé percebe os resultados
dessas acoes?

Possiveis metas
vinculadas a
aumento de

salario (bonus)

Investimento em
capacitacdo e
viagens

Convénio com
Fundacio
Valenciaport
(treinamentos e
capacitagdo)

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado € questionado sobre como a inovagdo implementada tem
contribuido para o desempenho do porto € quais os principais resultados alcangados, o tema

custo baixo e agregacao de valor volta a fala do entrevistado neste item, demonstrando que toda
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forma de inovagdo ¢ criada para atender o cliente, buscando apresentar servigos competitivos

que atendam as necessidades e possam reter o cliente como fiel ao porto, pois, apds a perda

para a concorréncia, as agdes para recuperagao sao muito maiores.

Além de que o fato dos investimentos em obras estruturais mencionados anteriormente

gera uma grande expectativa no mercado e a atracdo de novos investimentos acompanharao

essa evolucao do porto.

As contribui¢cdes mencionadas estdo relacionadas com praticas de inovagdo em gestao

e governancga, conforme Quadro 17.



Quadro 17 - Sintese Pergunta 5 — Porto de Paranagua

PORTO DE PARANAGUA

Perguntas

Governanca

Gestao

Social

Ambiental

Tecnologica

Operacao

5) Como a inovacio implementada
tém contribuido para o desempenho
do porto? Quais os principais
resultados alcancados?

Atracdo de
investimentos

Custo baixo e
agregacao de
valor

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.
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Quando o entrevistado é questionado sobre o que se pode esperar em termos de novas

praticas de inovacgao a serem implementadas ¢ novas barreiras a serem enfrentadas e qual a sua

visao de futuro sobre a inovagao no porto, menciona-se, na entrevista, que o futuro passa por

investir em geragdo de pensamentos, criagdo de corpo critico, questionador e que esteja sempre

vendo o porto como um ambiente de transmutacao continua, praticamente um celeiro de ideias.

Um olhar adiante busca a inovagdo, as tecnologias, desperta para a pesquisa € o

desenvolvimento das praticas de inovacdo. Nesse tema, mais uma vez, pode-se trazer a

importancia do convénio com a Fundacdo Valenciaport, com seu suporte e conhecimento de

métodos e praticas para desenvolver as pessoas, a gestdo e a comunidade.

Observa-se relagdes das respostas deste item com inovagdo em gestdo e tecnologia,

conforme o Quadro 18.
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Quadro 18 - Sintese Pergunta 6 — Porto de Paranagua

PORTO DE PARANAGUA

Perguntas Governanca Gestao Social Ambiental Tecnologica Operacao

Criar corpo
técnico
questionador
(porto &
transmutacdo

ermanente
6) E o que se pode esperar em termos P )

de novas praticas de inovacao a serem
implementadas e novas barreiras a
serem enfrentadas? Qual a sua visao
e futuro sobre a inovacao no porto?

Buscar novas Novas
tendéncias tecnologias

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre quais exemplos das agdes inovadoras que
vocé considera mais importantes para o desenvolvimento do porto, observa-se, na fala, que as
acoes consideradas pelo entrevistado como inovadoras tém relagdo exclusivamente com
tecnologias e operacdes, faltando desenvolver a cultura de Valéncia, porém, por questdes de
regramento, ficam também impossibilitados de fazer diferente, pela questdo da gestdo publica,
pois, conforme afirmacdo do entrevistado, o porto ¢ impossibilitado de investir ou direcionar
suporte financeiro em agdes fora do escopo operacional do mesmo.

Em outras palavras, o porto s6 pode suportar financeiramente as suas obras de melhoria
para garantir a eficiéncia da operacional do mesmo. No maximo, existem planos e ideias que
buscam, na parceria com terminais e outras institui¢des, estudar a viabilidade de sucesso em
desenvolver tais praticas.

Os exemplos citados pelo entrevistado estdo relacionados a praticas de inovacao em

gestdo e em operacao, conforme Quadro 19.



Quadro 19 - Sintese Pergunta 7 — Porto de Paranagua
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PORTO DE PARANAGUA

Perguntas

Governanca

Gestio

Social

Ambiental

Tecnolégica

Operacio

7) Quais exemplos das acdes

do porto?

inovadoras que vocé considera mais
importantes para o desenvolvimento

Parcerias com
miciativa privada
ou estudioso

Parcerias com
terminais para
melhorias
operacionais

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

43  PORTO DE ITAPOA

O Porto de Itapod esta situado na regido sul do Brasil, na cidade de Itapoa/SC, conforme

figura 11. Em uma das regides mais importantes para economia do sul do Brasil e um grande

polo industrial metal-mecanico, localizado na baia da Babitonga e possui condi¢des naturais

seguras ¢ de muita facilitagdo para a atracacdo de navios.

Figura 11 - Mapa da Localizagdo do Porto de Itapoa

| 3

g

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.
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A historia do Porto de Itapoa ¢ recente. O inicio das obras sdo de 2007, e a primeira
operagdo se deu em 2011, mesmo sendo um jovem porto, ¢ considerado um dos mais ageis e
eficientes da América Latina. Mesmo antes de completar 3 anos de operacdo, o terminal ja
alcancou a marca de 1 milhdo de TEUs movimentados. Com uma administragdo privada, esse
porto ¢ considerado um dos mais modernos € com um projeto greenfiled, que o situa fora do
perimetro urbano da cidade de Itapod, facilitando o acesso e sem interferir na mobilidade
urbana.

Em 2015, o porto recebeu uma autorizacdo para a expansdo da area. Em 2016, ja
atingiria a marca de 2 milhdes de TEUs movimentados e, em 2017, 3 milhdes de TEUs
movimentados. Com véarias prémios ¢ reconhecimento de ac¢des em inovagdo, social e
ambiental, o Porto de Itapod, conforme figura 12, consolida-se no mercado como uma das

empresas mais eficientes do setor.

Figura 12 - Porto de Itapoa

Fonte: Porto de Itapoa (2020).

Por esse perfil e por ter uma administracao privada, o porto de Itapod ¢ considerado,
nesse estudo de caso. Porém, diferentemente dos demais estudados, neste porto existe um
departamento com responsabilidades de desenvolvimento de praticas de inovagdo. Assim,
buscou-se identificar a pessoa mais apta para a entrevista, Apos o primeiro contato com a
diretoria comercial, considerou-se como entrevistada a gerente de estratégia e inovagao, Marja
Weschenfelder, e o supervisor de estratégia e inovagao, Rafael Frederico, uma vez que ambos

se posicionam com as atribui¢des de desenvolvimento das praticas de inovagao dentro do porto.
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Quando ¢ questionado sobre como vocé percebe a evolucio da inovagdo no porto, o
entrevistado fala que o fato do porto ser um projeto novo, isso € como se ja nascesse com esse
perfil inovador, pioneiro em certas acdes e com vontade de fazer diferente. Destaca-se, ainda,
que o porto de Itapod foi o primeiro no Brasil a implementar o sistema de gestdo portuaria
NAVIS, que ¢ uma plataforma de gestdo operacional do porto, sendo uma das mais eficientes
e aplicadas no mercado de operacdo portuaria.

Como ja se salientou, comprar um software por si nao esta diretamente relacionado a
inovagdo, porém, se essa pratica realmente transforma ou melhora um servigo, pode ser
caracterizado como uma pratica inovadora, conforme o proprio Manual de Oslo. Todavia, fica
evidenciado na fala que o foco de inovagdo ainda ¢ muito voltado para a eficiéncia em
operagoes.

Com as novas agdes comerciais de proximidade ao cliente, buscando entender as suas
necessidades, praticas de inovagdo foram surgindo devido a uma necessidade de aumentar o
escopo de servigos e, consequentemente, agregando valor ao cliente.

Dessa necessidade surgiu, sim, uma a¢do inovadora, baseada em pesquisa de satisfagdo e
do desenvolvimento do pensamento, de como se fosse cliente, da importancia da comunicagao
e cuidados com os clientes, foi projetada uma area chamada de Customer Care, pensada e
projetada para dar atencdo necessaria ao cliente, de uma forma mais préxima sem aquele
costume de grandes corporagdes, onde se passa por varias pessoas ou departamentos para se
descobrir com quem realmente se precisa falar sobre o tema.

Nesse momento, o entrevistado destaca que como num insight, se desenvolveu a
necessidade de inovar ndo somente em operagdes, mas sim inovar em praticas para gerar valor
ao cliente, valor esse que poderia ser um grande diferencial também na fidelizacdo e
proximidade dos clientes.

Algumas agdes operacionais ja eram implementadas, assim destacam os entrevistados,
como o processo de digitalizacdo do porto, sem entrega fisica de documentagdes e com
transparéncia. O portal do cliente € um exemplo, sendo pioneiro nesse segmento também.

Quando se confrontaram alguns temas discutidos acima com dados secundarios,
encontram-se varias evidéncias em buscas efetuadas pelo site Google, site do porto e outras
midias da relacdo do porto com o tema inovacao.

Ficam evidéncias na fala dos entrevistados da existéncia de algumas praticas de inovagao,
pois existe uma melhoria de servigos em alguma dos itens pontuados, visto que, no discurso, os
temas estdo relacionados as praticas voltadas a gestdo, tecnologia e operacdes, conforme o

Quadro 20.
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PORTO DE ITAPOA
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Perguntas Governanca Gestao Social Ambiental Tecnolégica Operacio
Primeiro a usar Primeiro a usar | Primeiro a usar
sistema NAVIS sistema NAVIS | sistema NAVIS

Hocoiem Inovacdes para
inovagdes para Portal do cliente N
A eficiéncia e
eficiéncia e (sem papel = L
a5 L produtividade
produtividade digital) :
i operacional
operacional

1) Como vocé percebe a evolucao da
inovacao no porto?

Olhar p/cliente
(gestdo de
processo)

Inovar em gerar
produtos com
valor ao cliente
(customer care)

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre quais os fatores motivadores para o
desenvolvimento das praticas de inovagdo no porto, nota-se, nas discussdes com oS
entrevistados, que o grande motivador ainda ¢ promover cada vez mais produtividade e
eficiéncia as operagdes portudrias, pois sabe-se que o tempo na logistica € importante, o custo
também, e a pressao do navio, do exportador, do importador ¢ muito alta, assim como ainda
existe uma concorréncia acirrada regional, gerando um outro fator motivador que ¢ a
diferenciagdo por nivel de servigo com a proximidade ao cliente.

Uma linha de comunicacdo muito clara ¢ mencionada, para evidenciar a todos na
organizagdo sobre o planejado, para que todos possam seguir alinhados com os objetivos
determinados, inclusive em planejamento estratégico da organizagdo. Considera-se a
comunicagdo um fator muito importante dentro das organizagdes, pois facilita muito o
entendimento dos planos da organizagdo e posiciona num caminho convergente com os da
organizagao.

Nos discursos, encontra-se relacdo com praticas de inovagdo em gestdo, tecnologias e
operagdes. Destaca-se, também, como um processo melhorado, o fato de ter agdes definidas no
planejamento estratégico da organizagao, aliado a uma comunicacao eficaz, conforme o Quadro

21.
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Quadro 21 - Sintese Pergunta 2 — Porto de Itapoa

PORTO DE ITAPOA

Perguntas Governanc¢a Gestiio Social Ambiental Tecnolégica Operacio
Encantamento Produtividade e

do cliente (ir a0 Tecnologias Eficiéncia

encontro, para melhorar a (tempo &

surpreender o produtividade dinheiro na

cliente) logistica)

2) Quais os fatores motivadores para
o desenvolvimento das praticas de
inovacao no porto?

Acdes alinhadas
com o
Planejamento
Estratégico e
comunicacdo

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre quais as principais dificuldades enfrentadas
e como elas afetam a implementagdo das praticas de inovacdo, foi observado, na fala, que a
inovacao ¢ um ambiente aberto ao erro, a falhas. Entdo, a grande dificuldade ainda ¢ cultural,
pois o colaborador ainda teme o fato de estar exposto ao erro, as falhas que um teste possa
proporcionar. Sendo assim, menciona-se que houve acdes de proximidade com o departamento
de recursos humanos para discutir questdes de cultura, pois a inova¢do nao sera acelerada se
nao trabalhar essa questdo cultural, pois pode existir relacdo com o fato de porto ser novo, de
ter ja um reconhecimento do mercado e ai se criou uma visao de que ndo se pode mais errar.
Tem que fazer melhor sempre e que as pessoas, muitas vezes, nao testam, porque creem que a
demora ndo estd vinculada a inovagao, por isso se esta trabalhando muito a ideia de testar muito
para que as pessoas aprendam a errar durante o experimento.

Um tema muito importante apontado pelo entrevistado € que, num caso de um cliente,
foi evidenciado, em conversa, que ele, por ser uma empresa centenaria, parecia ser mais simples
se adaptar as mudangas para melhorias, pois, se eles estdo ha 100 anos no mercado, ¢ porque
mudaram muito ao longo do tempo.

Portanto, a gestdo da organizagdo ja tem isso na mente que existe a necessidade de
mudar para continuar no mercado. E como se fosse uma relagio inversa para Itapoa, pois é um
porto jovem e as pessoas tém uma barreira cultural de resisténcia a mudangas e a testagens, mas

alinhar isso com a alta gestdo também, para ndo criar uma visdao condenatoria.
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Assim, a area de estratégia estd incentivando a testagem em pequena escala, sem muita
exposicao financeira, com metodologias agile ou design thinking, ndo criando esse ambiente
condenatorio do acionista.

Processos de testagens com clientes, fazendo co-criagdo, modalidades de embarques
com armadores Ro-Ro, fizeram parte das testagens feitas, porém existe uma logica desta falta
de apetite pelo risco, talvez pelo fator do porto ser novo e estar dando certo, onde se respeita
muito o que foi feito, que cuida muito do legado, dificultando a inovagdo. O erro ¢ uma etapa
do caminho da busca da solugdo, e ¢ isso que se esta trabalhando para mudar, destaca o
entrevistado.

Todos os temas acima discutidos estio relacionados as questdes culturais como sendo a
principal dificuldade apontada para o desenvolvimento da inovagao ¢ se relacionam com agdes
em gestdo, que visem incentivar as praticas inovadoras, a testagem e quebrar o medo, conforme

Quadro 22.

Quadro 22 - Sintese Pergunta 3 — Porto de Itapoa

PORTO DE ITAPOA

Perguntas Governanca Gestiao Social Ambiental Tecnolégica Operacio

Cultura (ndo ter
medo do erro) e
alinhar com
gestores a nao
condenagdo

Compartilhame
nto do problema
com clientes
visando a busca
da soluagdo

13) Quais as principais dificuldades
enfrentadas e como elas afetam a
implementacio das praticas de
inovacao?

Trabalhar para
excluir a falta
de apetite por
risco (testar
mais)

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre quais tém sido as agdes executadas para
mitigar as barreiras a inovagdo e como voc€ percebe os resultados dessas agdes, nota-se, no
discurso, que uma das acdes executadas foi promover o envolvimento dos gestores no processo
e fazé-los se sentirem inovadores. Para isso houve um convénio com um hub de inovagao
chamado Linklab, evidenciada com dados secundarios pelo proprio site do Linklab, que

promoveu a proximidade entre os gestores do porto e esse ambiente provido de inovagao.
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O objetivo ¢é fazé-los atuarem mais como protagonistas da inovagao, ampliar seu nivel
cultural e conhecimento sobre solugdes, pois o que eles entendem ¢ que o medo de fazer ou
testar pode estar vinculado a ndo saber se alguém nao fez antes. Entdo, exp0-los a esse ambiente
rico em testes e até em solugdes ja testadas previamente e implementadas, visa despertar esse
espirito de audacia e fazé-los realmente voltar para o porto como protagonistas das praticas
inovadoras.

Para tentar mitigar ainda o fator medo, os entrevistados ressaltam ag¢des e negociagdes
com a gestdo para promover campanhas de metas de testes, ndo vinculadas a resultado de
sucesso, mas sim de simplesmente incentivar o habito de desenvolver testes, porém ainda sem
definicdo de colocar ou nao essas metas nos planos de participagdo nos lucros da organizagao,
para ndo causar um conformismo em testar somente o que mais comum, sem riscos, ou outras
vinculadas a sucesso, reducdo de custos, geracdo de receita. Esse tema ainda estd em discussao,
de que método serd aplicado como incentivador ao desenvolvimento de praticas inovadoras.

Uma fala nova que foi identificada nessa questao foi o fato de que eles estdo tentando
desmistificar a inovagdo, pois, conforme eles mesmos falaram, a inovagdo ¢ aquilo que ¢
disruptivo, onde ndo se precisa o envolvimento de uma alta tecnologia para inovar, podendo
inovar com pequenas agdes de melhorias. Como agdo, eles trouxeram startups para entrar nos
processos, que algumas vezes sdo pequenos € t€ém uma pequena engrenagem que vocé€ nao
visualizava.

Esse convenio, ja evidenciado na pesquisa de dados secundarios com a Linklab,
promove essa aproximacao do porto e as startups do hub. Porém, também foi mencionado sobre
desenvolvimento de inovag¢do com ferramentas proprias, testando o que deu certo e o que deu
errado, aproximando-se da solucdo que visa atender as demandas do porto ou do cliente.

Ainda se nota que testes com temas cotidianos, com pequenos resultados diérios, sdo
valorizados pela organizagdo, pois desenvolvem a inovacdo dentro da organizagdo sem o
arcabouco da influéncia do ambiente externo. Sdao pequenos desafios, com ganhos sélidos, que
fazem com que a mentalidade seja mudada e promova a inovagdo dentro da organizacao.

Conforme as questdes apontadas nesse item, observam-se algumas importantes agdes
para mitigar as barreiras a inovagdo, que estdo muito focadas em gestdo da organizacdo,

conforme o Quadro 23.
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Quadro 23 - Sintese Pergunta 4 — Porto de Itapoa

PORTO DE ITAPOA

Perguntas Governanca Gestao Social Ambiental Tecnolégica Operacao

Envolver os
gestores no
protagonismo
da inovacdo

Desmistificar a
inovagao,
pequenas
mudangas

podem trazer
importantes
resultados

4) Quais tém sido as agdes
executadas para mitigar as barreiras
a inovacao? Como vocé percebe os
resultados dessas acoes?

Mudar
mentalidades
para criar
promotores da
novacao

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre como a inovagdo implementada tem
contribuido para o desempenho do porto e quais os principais resultados alcangados, a fala
mostra a certeza que a principal contribui¢do da inovagao € o nivel de fidelidade dos clientes.
Esse nivel ¢ medido pelo NPS (net promoter score) que determina o nivel de lealdade ou
fidelidade de um cliente, evidenciado por pesquisa em dados secundarios no proprio site do
porto e outras midias digitais regionais.

Um dos fatores que contribuem para essa fidelizagdo ¢ o aumento do portfolio de
servigos do porto, pois, estudando e entendendo melhor a necessidade dos clientes, fica mais
facil conseguir atendé-lo melhor. Ainda sobre o portfolio de servicos, destaca-se, na fala, a
visdo futura de que o porto ndo vai deixar de existir, porém a maneira como o porto ganha
dinheiro sofrerd muitas mudancas nos proximos anos, € para isso nao impactar no faturamento
da organizagdo, o porto de Itapoa busca a diferenciacdo pela eficiéncia operacional aliada a
diversificacao no portfélio de servigos.

Outro tema apontado pelo entrevistado como contribui¢do da inovagao esta relacionado
a melhoria no EBITDA do porto, porque, mesmo diante de um cenario econdomico desfavoravel
e uma concorréncia regional muito forte, o crescimento deu-se na ordem de 7%.

Ainda se aponta novas melhorias a serem implementadas como consequéncia da
inovagdo, aumento da gama de servigos digitais do porto, portal do cliente e faturamentos

automatizados e online.



&9

Um outro fato caracterizado como grande contribuicdo da inovagdo no porto foi
evidenciado pelo entrevistado, que trata da pesquisa e desenvolvimento dos novos coletores.
Esses eram equipamentos robustos, caros € com um desgaste alto, que, a partir deste modelo, o
departamento de TI desenvolveu novos, utilizando ferramentas proprias e IoT, para apresentar
o novo modelo, mas simples, mais leve, mais resistente e 55 vezes mais barato. Ou seja, um
belo exemplo de inovacgao tecnoldgica com beneficios em eficiéncia operacional. Este tema nao
esta divulgado ainda em midias, pois o porto estd em processo de patenteamento do
equipamento.

Ainda foi apontando pelo entrevistado que um fator que contribuiu muito a inovagao foi
o poder que o porto gerou de retengdo de talentos, com um baixo furnover e, ainda, gerando
uma atrac¢do de novos talentos. Pelos indicadores de recrutamento, o porto consegue identificar
que o porto atrai as pessoas pela sua gestdo inovadora, fator muito apontado nos cargos
vinculados as novas geragoes.

Nos discursos acima, confirma-se a importancia da inovagao para uma organizacao ¢
quanto essa contribui para o desempenho e sucesso da mesma. As contribuicdes geraram
melhorias e até inovagdes em gestao, inovagdes tecnoldgicas e de operacao, conforme o Quadro
24,

Quadro 24 - Sintese Pergunta 5 — Porto de Itapoa

PORTO DE ITAPOA
Perguntas Governanca Gestao Social Ambiental Tecnolégica Operacao
Alto nivel de
fidelidade dos Neiiporlkda
cliente (NPS) cliente
Aumento no . : Aumento no
portfolio de Mals_ SEeOd portfolio de
2 digitais ;
Servicos = Servicos
5) Como a inovacio implementada
{tém contribuido para o desempenho
do porto? Quais os principais Preparando o
resultados alcancados? porto para um
futuro (longo
prazo)
Retencéo e
atragdo de
pessoas (mais
pessoas
querendo
trabalhar no
porto)

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre o que se pode esperar em termos de novas
praticas de inovacao a serem implementadas e novas barreiras a serem enfrentadas e qual a sua

visdo de futuro sobre a inovagdo no porto, a fala reflete que o horizonte do porto € a automacao.
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Ter um bom portfélio de servigos, com gama de servicos digitais agregados, conectados aos
clientes mostra que o terminal estd olhando para os proximos anos.

Uma barreira € a relagdo da automagao com a busca por resultados a curto prazo, pois
existe também a necessidade de respeitar as prioridades do acionista do porto. Aliado a isso,
um fator apontado ¢ que o custo da automacao ainda ¢ alto em relacdo a mao de obra no Brasil.
Esse payback do investimento ndo se da a curto prazo, mas ndo se pode fechar os olhos para
1ss0, a concorréncia estd muito acirrada e quem perder o time pode demorar muito para
recuperar a posicao.

Desta forma, o porto precisa dar inicio sim a um processo de automacdo dos
equipamentos do terminal para, ao mesmo tempo, ir aprendendo com essas tecnologias. Eles
ainda elencam a necessidade de aprendizagem sobre como quantificar os ganhos da automacao,
pois deve-se considerar nao somente salarios dos funciondrios, mas outros fatores ainda nao
estdo aclarados, como futuras questdes trabalhistas, por exemplo, complexidade de lidar com
as pessoas, absenteismo, que sdo fatores que estdo expostos na fala e que precisam ser melhor
entendidos para mensurar o real ganho da automacao do terminal.

A ampliacdo do portfolio de servigos surge mais uma vez, pois ¢ considerada uma
constante para a saudavel situacdo financeira do terminal. Diversificar, mudar, testar novas
alternativas, voltar a quebrar a barreira do medo, adaptagdes as mudancas, sdo fatores que hoje
sdo presentes, mas as acoes dardo uma musculatura para o enfretamento do futuro.

Esse ¢ um tema bem amplo. Observam-se fatores que deverdo continuar a ser
enfrentados por praticamente toda a vida do porto, porém ac¢des atuam como mitigadores das
barreiras apontadas e o fator automacgao, que € de extrema relevancia e estarad presente num
futuro muito proximo. Conseguir desenvolver métodos que possam acurar o custo da
automacgao e seu payback seré vital para a partida para essa pratica inovadora. Observam-se,
conforme o Quadro 25, expectativas futuras de inovagdo em governancga, gestdo, tecnologias e
operagao, assim como barreiras também sdo encontradas em gestao e operagdo, todavia deverdao

ser enfrentadas para nao perder essa vanguarda inovadora que o porto tem.
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Quadro 25 - Sintese Pergunta 6 — Porto de Itapoa

PORTO DE ITAPOA

Perguntas Governanca Gestao Social Ambiental Tecnologica Operacao
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Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre quais exemplos das agdes inovadoras que
vocé considera mais importantes para o desenvolvimento do porto, este fala de exemplos e cita
que, em questdes ambientais, mesmo os portos sendo obrigados a monitorar alguns indicadores,
as acoes de monitoramento de Itapod vao além das exigidas por lei.

Existe um portal com todas as informagdes sobre monitoramento que o porto faz,
construido com uma consultoria especializada, com informac¢des que servem de fonte de
pesquisa para universidades, estudiosos e comunidade em geral para acompanhar o andamento
dos monitoramentos ambientais da regido, em tempo real. Isso ¢ destacado pelo porto como
inovador também, pois foi o primeiro a divulgar isso em tempo real.

Outro exemplo mencionado pelo porto trata dentro da gestdo de estratégia e inovagao
da criagdo do departamento de customer care, onde deu uma nova visdo ao cliente sobre
tratamento diferenciado, além de que o projeto de criacdo da area ja foi um caso de sucesso,
com aplicacao de métodos design thinking e construindo a jornada do cliente no mapeamento
dos processos. Isso apos uma pesquisa de satisfacdo ficar evidente que o cliente ndo sabia com
quem falar no porto. Com a Jornada do Cliente com a visdo do porto, verificou-se o caminho
que o cliente faz, com quem fala, como abordar e até conseguir determinar qual area teria maior
interagdo e agregaria valor e, assim, assumiria esse departamento.

Em governanca, falou-se de acdes de mapeamento de processos para criacdo da cadeia
de valor do porto, as conexdes entre os processos, os indicadores de desempenho, os lideres e

toda a documentagdo que embasa o processo. Tudo em uma plataforma online.
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E, por fim, o entrevistado fala em agdes de inovacao social, onde o porto tem um projeto
social chamado projeto Ampliar, que tem como objetivo desenvolver o empreendedorismo e
renda para as comunidades vizinhas ao porto. O projeto contempla orcamentos para as
prioridades determinadas pela comunidade. A propria comunidade administra o orgamento, o
andamento do projeto, as execugdes, porém o porto ainda oferece uma consultoria, através de
uma empresa terceira para melhor ajudar a comunidade na aplicagdo correta dos recursos. Esse
projeto ¢ premiado e foi evidenciado, com pesquisa com dados secundarios no site do porto e
outras midias, com reconhecimento internacional.

Os temas acima discutidos apontam varios casos de sucesso da gestdo porto, passando
por questdes ambientais, sociais, de gestdo, governanga, tecnologia e operagdo. Demonstra que
o porto tem direcionamentos para praticas de inovagao, conforme o Quadro 26.

Quadro 26 - Sintese Pergunta 7 — Porto de Itapoa

PORTO DE ITAPOA

17) Quais exemplos das acdes
inovadoras que vocé considera mais
importantes para o desenvolvimento
do porto?

Perguntas Governanca Gestao Social Ambiental Tecnologica Operacao
Projeto Ampliar| Portal para Portal para
. : fometar divulgacio dos | divulgacdo dos
Cadeia de valor| Criacdo do ( : gac gac
* . |empreendedoris dados dados
do porto Customer Care T £ h § E
mo socio- ambientais em | ambientais em
econdmico) tempo real tempo real

Novos coletores
de dados

Novos coletores
de dados

Plataforma de
dados da Cadeia
de valor do
porto

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

4.4

PORTO DE VALENCIA

O Porto de Valéncia, conforme figura 13, ¢ um dos portos mais importantes da Espanha,
localizado na regido do mar mediterraneo, composto por varios terminais, entre contéineres,
graneis liquidos, granéis solidos, entre outros. Estd em uma posi¢ao privilegiada, pois esta entre
as primeiras e Ultimas escalas de servigos maritimos interoceanicos de linha regular no
mediterraneo. Este porto canaliza o trafego de praticamente qualquer tipo de mercadoria dos
mais variados setores da economia, tendo como principais clientes empresas de moveis, téxtil,

calcadista, agronegdcios e alimentos.



Figura 13 - Mapa da Localiza¢do do Porto de Valéncia
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Fonte: Google Maps (2021). Com adaptac;f)es.\

O porto, conforme figura 14, estd sob gestdo da Autoridade Portuaria de Valéncia

(APV), que ¢ uma administragdo publica e que tem a responsabilidade sobre os portos de

Segunto e Gandia também. A Autoridade Portudria de Valéncia tem reconhecimento

internacional em praticas de inovacdo, tendo como brago de trabalho a Fundacao Valenciaport,

que ¢ uma referéncia global em desenvolvimento de praticas de inovagao.

Figura 14 - Porto de Valéncia

Fonte: Porto de Valéncia (2021).
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O porto ¢ caracterizado como benchmark e esta no escopo deste estudo. Tem muito bem
definida uma estrutura com responsabilidades de desenvolvimento das pesquisas para as
praticas de inovagao. Neste porto, buscou-se identificar a pessoa mais apta para a entrevista.
Considerou-se, como entrevistado, o consultor sénior de estratégia e inovacado PhD Jonas
Mendes Constante, uma vez que o mesmo tem como responsabilidade as agdes diretamente
vinculadas as praticas de inovacao.

Quando perguntado sobre como vocé percebe a evolugdo da inovagdo no porto, o
entrevistado fala que, ha 20 anos, o porto de Valéncia colocou a inovagao dentro do seu
planejamento estratégico. E algo como: estd no DNA do porto esse pensamento em melhoria
em gestdo, tecnologias, processos, testagens. Valéncia sempre fez isso com naturalidade,
passando pelos processos de transformagao digital que a sociedade tem vivido.

Corroborando com esse tema de estar no planejamento, visualizou-se que fica ratificada
a vocacao de Valéncia no desenvolvimento das praticas de inovagdo, pois ela exerce isso com
naturalidade.

Ainda, confirmando o exposto, nota-se que essas praticas estdo asseguradas pela gestao,
conforme o quadro 27.

Quadro 27 - Sintese Pergunta 1 — Porto de Valéncia

PORTO DE VALENCIA

Perguntas Governanca Gestio Social Ambiental Tecnologica Operacio

Ha 20 anos esta
no planejamento
estratégico, ¢
algo natural.

1) Como vocé percebe a evolucio da
inovacao no porto?

Inovacao estd no
DNA do porto

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre quais os fatores motivadores para o
desenvolvimento das praticas de inovacao no porto, observa-se, na fala dele, a importancia da
questdo. Os esclarecimentos passam pelo fato de a inovac¢ao nao gerar resultados a curto prazo,
entdo fica dificil correlacionar a inovagdo com performance. Porém, a propria literatura explica

1sso, que, sim, a inovagdo pode gerar vantagem competitiva, pode gerar melhoria de imagem,
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de marca e, considerando um porto, a ado¢do da inovagdo poderd, sim, gerar beneficios de
incrementos da eficiéncia operacional, um melhor controle na coordenagdo dos atores desta
comunidade portudria.

As motivagdes, segundo o entrevistado, remetem o porto a estar na vanguarda das
tecnologias inovadoras para o segmento, de praticas de gestdo inovadoras para o setor, assim
sendo para um porto que deseja ter uma imagem atrelada a lideranga global, esse tema se torna
muito importante. Algumas vezes a associacdo da marca a inovagdo com pesquisas €
desenvolvimento ¢ mais importante que o resultado operacional.

Além do porto investir em pesquisa ¢ desenvolvimento, associando isso a marca, mesmo
que os resultados ndo sejam refletidos naquele momento, ele deixa um belo legado para a
sociedade, com capacitagao de pessoas, formacao da comunidade portudria e seu entorno, assim
contribui o entrevistado.

Outro fator motivador destacado trata de uma motivagdo a inovagdo que leva o porto a
absorver tecnologias, ou seja, 0 quao capaz o porto ¢ de absorver inovagao e tecnologias, quanto
mais capaz ele, os seus colaboradores, a sua comunidade portuaria, forem de absorver essas
novas tecnologias emergentes e implementar em seus negocios, mais resultados ele tera. Essa
capacidade ¢ chamada de Capacidade de Absor¢ao Organizacional. Um fato relevante é que,
segundo o entrevistado, um porto estd mais para uma organizagdo que absorve tecnologias de
que ser um gerador de tecnologias.

Dentre todos os importantes fatores motivadores destacados na fala, nota-se a existéncia
de relagdo destes fatores em agdes para desenvolver praticas inovadoras em governanga, gestao,

tecnologica e operacional, conforme o Quadro 28.
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Quadro 28 - Sintese Pergunta 2 — Porto de Valéncia

PORTO DE VALENCIA

Perguntas Governanca Gestio Social Ambiental Tecnologica Operacio
Retorno para a . Aumento de
b Retorno a longo Vanguarda S
comunidade s eficiéncia
i prazo tecnologica ’
portudria operacional
: Geragdo de
Melhoria na > :
i vantagem Investimento em
coordenacdo dos = 1
competitiva e pesquisa

atores a P
lmagem/marca

) Quais os fatores motivadores para
desenvolvimento das praticas de InVESﬁ.-l' em Estainia

novagiio no porte? pesdisa & vanguarda das

desenvolvimento i

para associar a
marca a
sociedade
(legado)

tecnologias e
préticas
inovadoras do
setor portuario

Capacidade de | Capacidade de
absorcdo absorcdo
organizacional | organizacional

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado € questionado sobre quais as principais dificuldades enfrentadas
e como elas afetam a implementacdo das praticas de inovagdo, este menciona que a principal
barreira destacada aqui sdo as pessoas. Ainda existe uma barreira das pessoas acreditarem na
inovacao, elas t€ém uma dificuldade de enxergar o potencial da inovacdo e, complementando,
aquelas que estdo gerando a inovagdo tém dificuldade de falar a linguagem de quem esta no
dia-a-dia do negocio.

Outra barreira destacada esta vinculada ao fato das autoridades portuarias, em geral,
incluso Valéncia, serem autoridades portudrias publicas, existindo uma dificuldade enorme em
ter uma legislacdao favoravel a inovagdo. Exemplificando, o entrevistado menciona que, em
Cingapura, que € um pais mais liberal e promove a facilidade do desenvolvimento dos negocios,
vocé chega com a tecnologia, precisa testar no porto e no dia seguinte estd testando. Em um
porto publico, esse processo ¢ mais dificil, mais moroso, com muitas burocracias.

Outro exemplo dado ¢ que, num processo de contratagdo de servigos de
desenvolvimento e pesquisa, a contratacdo pela autoridade ptblica ¢ muito mais burocratica,
lenta, morosa, pois tem que seguir a legislagdo imposta, mas, ainda assim, o entrevistado passa
uma percepc¢do de que a legislagcdo espanhola ¢ mais rigida que a do Brasil. Aqui ele vé mais
mecanismos ou alternativas que possam seguir por outros caminhos menos burocraticos.

No discurso deste tema, observam-se as dificuldades apontadas relacionadas com

inovacdes em governancga e gestdo, conforme o Quadro 29.
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Quadro 29 - Sintese Pergunta 3 — Porto de Valéncia

PORTO DE VALENCIA

Perguntas Governanca Gestio Social Ambiental Tecnolégica Operacio

Pessoas que Pessoas que

operam 0 operam o
negdceio nao negocio nao
exergam o exergam o
potencial da potencial da

inovacio inovacido

Existe Existe

dificuldade de | dificuldade de
comunica¢do comunicagao
entre entre
operadores/negd |operadores/negd

B) Quais as principais dificuldades
enfrentadas e como elas afetam a
implementacao das praticas de

inovacao? . 7
cio e geradores | cio e geradores
de inovacdo de inovacdo
Portos publicos
CcOIll Marcos
regulatorios e Cultura e
burocracias que Pessoas

ndo favorecem a
inovagao

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre quais tém sido as agdes executadas para
mitigar as barreiras a inovacao e como vocé percebe os resultados dessas inovagdes, a resposta
parte de que a principal agdo se refere ao fato da criagdo de uma estrutura dentro de um porto
diferente da estrutura da autoridade portuaria. A criagdo da Fundagdo Valenciaport, como sendo
uma institui¢cdo sem fins lucrativos e com o objetivo de desenvolver temas relativos a gestdo da
inovagao, gerou muito mais agilidade na execu¢ao do seu negocio, mantendo o foco na gestao
da inovacao.

Pontua, ainda, o entrevistado, que cré que esse seja um caso Unico no mundo, sendo até
curioso o fato de nunca ser copiado, talvez por problemas legais, regulatorios que as autoridades
portudrias enfrentam, como ja discutidos anteriormente. Porém, Valéncia fez isso, superou
essas barreiras. Algumas pessoas tiveram coragem em suportar e investir na ideia e tornar uma
realidade, colocando Valéncia em uma posi¢do privilegiada, € o seu sucesso se deu com a
criacdo da Fundagdo Valenciaport.

Outro fator determinante para o sucesso e mitigar as barreiras ¢ o fato de se ter um
investimento de EUR 1 milhdo por ano por parte da autoridade portuaria nas atividades de
pesquisa da Fundacao Valenciaport, assegurando que todas as necessidades relativas a inovacao
do porto sejam supridas pela Fundagao Valenciaport, sejam pesquisas, testagens de tecnologias.
Praticamente tudo estd relacionado ao fato de ter uma instituicdo especifica para mitigar a

problemadtica que a institui¢do publica teria.
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Conforme o exposto no tema, algumas agdes mitigatérias foram apontadas pelo
entrevistado e relacionadas com a gestao da organizacdo, conforme o Quadro 30. A importancia
da instituicado Fundagdo Valenciaport para promover a pesquisa fora do organismo publico ¢
um fato inédito, de sucesso e inovador no setor, que realmente coloca o Porto de Valéncia em

uma posicao privilegiada quando o tema ¢ a gestdo da inovagao.

Quadro 30 - Sintese Pergunta 4 — Porto de Valéncia

PORTO DE VALENCIA

Perguntas Governanca Gestao Social Ambiental Tecnolégica Operacao

Criacdo ha 15
anos da fundacdo
Valenciaport
para o tema da
gestdo da
inovagao
#) Quais tém sido as acdes executadas
para mitigar as barreiras ainovacao?
IComo vocé percebe os resultados

dessas acdes?

Ter um budget
definido para
desenvolver
pesquisas

(EUR 1mm/ano)

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre como a inovagdo implementada tem
contribuido para o desempenho do porto e quais os principais resultados alcangados, ele destaca
que existiram “n” inovagdes implementadas que produziram varios beneficios ao porto, porém
esse elenca uma como sendo de grande relevancia. Acerca de 15 anos atras, o porto desenvolveu
um sistema de comunidade portuaria préprio, onde conectou toda a comunidade portuéria, com
tudo digitalizado dentro deste sistema e, até hoje, o porto continua investindo nesse sistema.

Nota-se que essa acdo foi de longo prazo, mas ¢ um exemplo de que o retorno vem em
agregacao de valor, melhoria da performance, eficiéncia das operagdes, melhores custo e tempo.
Por exemplo, um contéiner que levava em média 4h para checar toda a documentagao e,
aproximadamente, um processo com 1000 movimentos, hoje ¢ executado em segundos, tudo
digital, com a comunidade integrada e seguranca.

Nesse importante tema, demonstra-se a relevancia do desenvolvimento e pesquisa na
gestdo da inovacdo e a ratificacdo das agdes a longo prazo, além do envolvimento da

comunidade portudria. Salienta-se também o quao esse tema esta pulverizado em todos niveis
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da organizagdo, pois acdes implementadas aqui citadas estdo relacionadas com a governanca
do porto, sua gestao, tecnologias e operacdes, conforme o Quadro 31. Além de inumeras outras

nao citadas nessa entrevista, mas que podem ter vinculos com questdes ambientais e até sociais.

Quadro 31 - Sintese Pergunta 5 — Porto de Valéncia

PORTO DE VALENCIA

Perguntas Governanca Gestao Social Ambiental Tecnoldgica Operacao
5) Como a inovacio implementada PCS gera | Desenvolvimento PCS gera
~ R i 2 PCS gera
tém contribuido para o desempenho envolvimento | do Sistema de aumento de
i o ; : aumento de ST
do porto? Quais os principais da comunidade | Comunidade eficiéncia

servicos digitais

resultados alcancados? portudria Portudria (PCS) operacional

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre o que se pode esperar em termos de novas
praticas de inovagdo a serem implementadas, as novas barreiras a serem enfrentadas e qual a
sua visdo de futuro sobre a inovagdo, este inicia a fala dizendo que o futuro serd o da
transformagao do setor portudrio a partir de novas tecnologias, blockchain, internet das coisas,
inteligéncia artificial, utilizacdo de drones, machine learnings. Muitas tecnologias que em
outros segmentos ja estdo massificadas, mas no setor portuario ainda ¢ pouco utilizada. Para
1ss0, 0 porto e seus gestores também tém que despertar para um olhar diferente para inovagao,
pois, como o entrevistado comenta, a inovagao no setor portuario estd muito no inicio ainda e,
se fala muito, e se faz pouco.

A percepcao do entrevistado passa por, no setor portuario, por mais que se fale de
inovacdo e se estd dando mais atengdo devido ao surgimento destas novas tecnologias ou a
combinac¢do delas, porém as pessoas que falam que existe inovacdo sdo pessoas que sempre
viveram no setor e ainda existe a necessidade de dar muito mais atencao, pois se precisa mudar
esse perfil do porto de consumidor de inovacao para se transformar em um gerador de inovagao.

Como barreiras, destaca o entrevistado que o fato de a autoridade portuaria publica ser
uma entidade estatal, existem atrasos nas decisdes por parte do Estado quanto a investimentos.
Mesmo o setor sabendo que esta atrasado em investimento de inovagdo, esse também percebe

que chegou a hora de pensar diferente e trazer a inovagdo para o setor. No caso de Valéncia,
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afirma o entrevistado, a importancia do porto com o sistema da comunidade portudria ¢ tao
grande que empresas servigos portudrios s6 evoluiram em inovagao e digitaliza¢do do sistema
portudrio gracas a essa lideranca de Valéncia no tema. Eles coordenando essas iniciativas,
algumas empresas nao acompanhariam essa evolugdo, fato esse confirmado por um diretor de
uma das grandes empresas de operagdo portudria da comunidade de Valéncia. O setor tem que
se espelhar nisso, investir em inovagao a longo prazo, quebrando e saindo da visdo miope de
retorno a curto prazo.

Nas falas acima, as expectativas futuras passam por a¢des de governanga, gestdo, assim

como as barreiras também a serem enfrentadas e, principalmente, ultrapassadas, conforme o

quadro 32.
Quadro 32 - Sintese Pergunta 6 — Porto de Valéncia
PORTO DE VALENCIA
Perguntas Governanca Gestao Social Ambiental Tecnolégica Operacao

Transformagdo
Barreira: Visdo a| digital do setor
curto prazo com muitas

tecnologias

6) E o que se pode esperar em termos
de novas praticas de inovacio a serem
implementadas e novas barreiras a
serem enfrentadas? Qual a sua visao

Desenvolver a
filosofia de ser
gerador de
movacio, ndo so

Desenvolver a
filosofia de ser
gerador de
inovacdo, ndo so

de futuro sobre a inovacao no porto? consumidor consumidor

Barreira: Ser
uma entidade
publica

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o entrevistado ¢ questionado sobre quais os exemplos das agdes inovadoras que
vocé considera mais importantes para o desenvolvimento do porto, o tema inovagdo esta
relacionado a em criar uma estrutura solida com uma finalidade de desenvolver pesquisas e
testes para a inovagdo e que essa estrutura seja composta por mentes pensantes, pessoas
dedicadas a pesquisa, que consigam diagnosticar os problemas que o porto e sua comunidade
enfrentam e atuarem como geradores de solucdes no curto, médio e longo prazo e de forma
sustentada.

Comprar um sistema ndo ¢ trabalhar inovagdo. Nao ¢ esse tipo de inovagdo que se esta

tratando aqui, isso ¢ compra de tecnologia. Existe uma necessidade de mudanga deste
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pensamento, criar inovagao € investir em pesquisa, testar, desenvolver, fazer pilotos, gerar uma
versdo beta, gerar conhecimento. Vocé até pode estar sendo mais eficiente usando o sistema,
mas isso nao ¢ inovagao, complementa o entrevistado, pois, quando Valéncia investiu em um
sistema de comunidade portudria, eles investiram em inovacdo, em pesquisa, aprendeu,
desenvolveu, testou, foram atras, pesquisaram, e isso ¢ diferente de ir atrds de um bom
fornecedor e comprar um sistema pronto. E importante o destacado pelo entrevistado, que a
geragao de conhecimento sobre algo novo, algo que esta partindo do zero, tem um peso muito
grande, sao mais so6lidos para proporcionar que aquela organizagdo possa alcangar voos mais
altos, sdo os spin overs do conhecimento.

Finalizando a fala, o entrevistado ratifica que, se fosse uma autoridade portuaria, o que
ele trabalharia seria em investir em uma estrutura para inovagao, sendo que isso € o Valéncia
tenta vender, mas ninguém compra a ideia de ter que montar essa estrutura nova, nova empresa.
Porém, se ndo for assim, fica muito mais dificil uma autoridade portuaria publica gerar inovacao
por si so, € algo incompativel, finaliza o entrevistado.

Observa-se, no discutido acima, que realmente a criagdo das estruturas dedicadas a
pesquisa e inovagao ¢ o fator determinante para que as autoridades portuarias publicas possam
ter uma possibilidade de concretizar praticas de inovagdo. Essas a¢des estdo relacionadas com

a gestdo da organizacgdo e a governanca, conforme Quadro 33.

Quadro 33 - Sintese Pergunta 7 — Porto de Valéncia

PORTO DE VALENCIA

Perguntas Governanc¢a Gestao Social Ambiental Tecnolégica Operacao
Gerar uma
Gerar estrutura solida
conhecimento com mentes
para a pensantes
comunidade dedicadas a
portudria pesquisa e

inovagdo

[Pesquisar, testar,
desenvolver,
fazer pilotos,
gerar
conhecimento

(7) Quais exemplos das acdes
inovadoras que vocé considera mais
importantes para o desenvolvimento
do porto?

Gerar
conhecimento
para a
organizagdo e
colaboradores

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.
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45  COMPARACAO ENTRE OS PORTOS

Os 4 portos acima entrevistados, através de seus gestores, estdo sendo considerados,
neste estudo. por suas caracteristicas especiais de gestdo da administracao, visto que o estudo
contempla avaliar as praticas de inovagdo em um porto estadual, um porto federal, um porto

privado e um benchmark internacional, conforme o quadro 34.

Quadro 34 - Portos Estudados e Modelos de Gestao

PORTOS ESTUDADOS
PORTO DE PORTO DE PORTO DE PORTO DE
VITORIA PARANAGUA ITAPOA VALENCIA
Publica Federal Publica Estadual Privada Benchmark

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

A pesquisa, em questdo, conforme ja demonstrado no método, foi composta por 7
perguntas, e os dados serdo agora comparados entre os portos, conforme as falas dos
entrevistados.

Quando interrogado sobre o tema da percepgao sobre a evolugdo da inovagao nos portos,
o porto de Vitoria trata como inovador o processo de transi¢ao da gestao publica para a privada,
fato esse confirmado com pesquisa de dados secundarios, e, aliado a isso, uma nova filosofia
de trabalho estd sendo implementada em preparagdo das pessoas para esse novo tempo da
privatizagdo que se anuncia. A¢des de melhorias na estrutura administrativa ja foram tomadas,
com investimentos em uma nova sede administrativa, fora da area do porto, com melhores
condi¢cdes de trabalho e seguranca, além de um processo de digitalizacdo de informacdes e
documentos, ja iniciado e implementado.

Ja o porto de Paranagua menciona que, com a evolugdo da inovag¢do, o porto tomou uma
iniciativa inovadora, que trata de uma assinatura de um convénio com a Fundacao Valenciaport,
visando desenvolver praticas de inovagdo e, principalmente, criar um sistema de comunidade
portuaria, porque Valéncia ¢ referéncia no tema. Outras obras estruturais sdo encontradas na
fala, todas tratando de melhorias da infraestrutura do porto, aumentando sua efici€ncia
operacional.

Na fala do jovem porto de Itapod, a evolucdo da inovacdo no porto encontra-se em
investimentos feitos em infraestrutura de tecnologia. O porto adquiriu um dos sistemas mais
eficientes do mundo em gestdo portudria, visando atingir uma maior eficiéncia e produtividade

operacional. Além disso, a inovagdo em gerar produtos com agregagao de valor ao cliente foi
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dada com uma das ac¢des inovadoras, inclusive com a criacdo de uma area especifica para dar
maior aten¢do e ter proximidade com cliente, além de que o porto tem uma importante area de
estratégia e inovagdo em sua gestdo. Em termos de tecnologias, o porto também possui uma
ferramenta digital desenvolvida, chamada Portal do Cliente.

Para o porto de Valéncia, a evolu¢ao da inovacao ¢ algo que estda no DNA do porto.
Valéncia considera a inovagdo como um fator determinante para o sucesso e, para isso, agoes
inovadoras estdo dentro do planejamento estratégico do porto. Criar ambientes com pessoas
dedicadas a pesquisa e desenvolvimento da inovacao ¢ uma realidade nesse porto.

Apos as analises das falas sobre as percepgdes da evolugdao da inovagdo nos portos,
foram identificadas agdes nos portos de Itapoa e Paranagud, com a maior sinergia com as agdes
pontuadas pelo benchmark (Valéncia), podendo, ainda assim, Itapod ter maior sinergia devido
jé ter uma estrutura de estratégia e inovagdo em seu organograma, assim como a gestdo da
inovacao fazer parte do planejamento estratégico do porto de Itapoa.

Vale ressaltar que nenhum dos portos brasileiros mencionou o fato de desenvolver uma
estrutura dedicada para o desenvolvimento de pesquisas. O porto que mais se aproxima disso
ainda ¢ Itapod, com seu departamento de estratégia e inovagdo e convénios com Aubs regionais
de inovagdo em sua regido, porém identifica-se um movimento inicial de Paranagud para o
desenvolvimento da inovacdo com o convénio com a Fundacao Valenciaport.

O Quadro 35 apresenta a comparagao dos portos estudados em relagdao a percepcao da

evolugdo da inovagao.

Quadro 35 - Evolug¢ao da Inovagao

1) PERCEPCAO DA PORTOS
E\;gl(;l\j]ié?‘ (I)) A POR'l:O DE PORTO DE PORTO DE POR:FO DE
VITORIA PARANAGUA ITAPOA VALENCIA
Gestao da Inovagao X X X
Gestdo / Adminsitragao X X X
Gestao / Comercial X
Sistemas / Tecnologias X X X
Infraestrutura Operacional X
Planejamento Estratégico X X

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando a discussdo entrou no tema dos fatores motivadores para o desenvolvimento das
praticas de inovagdo, o porto de Vitdria elenca, como fatores motivadores, o fato de buscar
desenvolver as praticas de inovacao aplicadas em Valéncia, com a nova gestao do porto, que

estd em processo de privatizagdo, porém ainda ressalta que o fato de ter investido em novos



104

gates de acesso ao porto, com novos sistemas de pesagem incluso, porém um fato comentado,
que infelizmente ainda existe uma pendéncia de integragao ou interface de sistemas, demonstra
a necessidade de evolugdo em transformacao digital.

O porto de Paranagua da énfase que o que motiva ¢ o fato de buscar agregar valor a
cadeia do cliente, uma vez que o cliente ndo ¢ refém do porto, tornando essa motivacdo uma
questdo de sobrevivéncia para o porto.

Para o porto de Itapod, os fatores motivadores estdo relacionados a dois fatores
principais: incrementar a produtividade e eficiéncia operacional do porto e desenvolver uma
pratica de encantamento do cliente. Esse fato esse também foi destacado apds a chegada do
novo diretor comercial, que ¢ uma pessoa muito de relacionamento com cliente e determinou
acgoes de proximidade ao cliente.

O porto de Valéncia demonstrou como fatores motivadores a promog¢ao da inovacgao,
onde ¢ uma referéncia de como se manter na vanguarda tecnologica, uma vez que o porto €
referéncia. Aliado a isso, desenvolver a capacidade de absorcdo organizacional ¢ algo
motivador, pois isso pode melhorar o resultado da organizacao pelo fato de desenvolver para
ela ou para a sua comunidade uma maior capacidade de absorver novas tecnologias e implantar
nos seus negocios. Coordenacao dos atores ou da comunidade também ¢ mencionado, porém a
geragdo de vantagem competitiva da marca associada ao investimento em pesquisa €
desenvolvimento ¢ um fator muito pontuado como motivador.

Analisando o exposto quanto aos fatores motivadores a inovagdo, observa-se que o porto
de Itapod demonstra ter mais fatores motivadores desenvolvidos e mais sinergia com o
benchmark em temas de gestdo da inovacdo, com acdes de encantamento ao cliente por
agregacao de valor e também em investimentos em tecnologias para aumento da produtividade
e eficiéncia operacional. Paranagud vem, apos, com fatores motivadores como a sobrevivéncia
do porto, tendo a sabedoria desenvolvida para saber que o cliente nao ¢ refém do porto e, para
1sso, desenvolvem acdes de agregacdo de valor a cadeia. Vitéria demonstra ser o porto com
menor sinergia, nao que haja interesse, mas estd em um periodo de indecisdes e, para isso,
planeja colocar no contrato de concessdo da nova gestdo o desenvolvimento das praticas de
inovagao com Valéncia.

O Quadro 36 apresenta a comparacdo dos portos estudados em relacdo aos fatores

motivadores a inovacao.
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Quadro 36 - Fatores Motivadores

2) FATORES PORTOS
MOTIVADORES A
INOVACAO POR”le DE PORTO DE PORTO DE POR:FO DE
VITORIA PARANAGUA ITAPOA VALENCIA
Gestao da Inovagao X X
Gestdo / Adminsitragao X X X
Gestao / Comercial X X
Sistemas / Tecnologias X X
Infraestrutura Operacional X X
Planejamento Estratégico

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando se fala sobre as dificuldades enfrentadas e como elas afetam a implementacao
das praticas da inovagao, foi diagnosticado que o porto de Vitoria usa o termo orgamento como
primeira dificuldade, seguido de uma alta burocracia na contratagdo de servicos, que ¢ uma
realidade nas autoridades portudrias publicas devido aos regramentos impostos pelo Governo
Federal e, posteriormente, pelos 6rgaos controladores. Além de que, foi diagnosticado também
uma fragilidade em instrumentos de contratos mais ageis de contratos, fato que dificulta as
licitagdes de areas e contratagdes de servigos, por exemplo.

Ja na exposi¢do do porto de Paranagud, fica evidenciado que o fator humano, a questao
cultural das pessoas, ¢ a principal dificuldade, mesmo sendo uma empresa publica também, ndo
fica expresso o tema orgamento como a principal dificuldade, porém foi citado, principalmente
quando o tema chegava na comunidade portuaria. Alimentado por isso, foi diagnosticada
também uma sensagdo de descrenca quando, nao s6 em niveis de alta gestdo das organizagdes,
mas em niveis operacionais também.

Para o porto de Itapod, observa-se a existéncia da questdo cultural também como a
principal dificuldade enfrentada. As pessoas precisam desenvolver mais uma exposi¢do ao
risco, testar mais, perder o medo.

Na visdo do porto de Valéncia, foi observado que as dificuldades passam primeiro pelas
pessoas que operam o negocio ndo enxergarem o potencial da inovagdo, o quanto ela agrega
valor a marca ao longo dos anos, assim como também foi diagnosticada a existéncia de uma
dificuldade de comunicagdo entre quem opera o negocio € quem gera a inovagdo, uma
linguagem diferente que precisa ser melhorada. Outra dificuldade relevante observada diz
respeito aos marcos regulatorios dos portos publicos, onde a burocracia ndo favorece a gestao

da inovacao.
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Observa-se, nesse tema de dificuldades, que foram destacadas tanto por Vitoria, quanto
por Paranagua, que s3o os portos publicos, aquelas focadas em orcamento e cultura das pessoas;
ja Itapoa estd mais concentrada em cultura das pessoas, sem mengao a questdes de orcamento.
No benchmark (Valéncia), por sua historia de desenvolvimento das praticas e a barreira
or¢amento ter sido ja rompida e comprovada como importante para o desenvolvimento das
praticas da inovagdo, ndo aparecem essas mesmas dificuldades, porém ainda restam vestigios
da questdo comunicagdo, do entendimento da linguagem entre o consumidor da inovagao
(operador dos servigos) e o gerador da inovagao. Os marcos regulatorios e a burocracia sao uma
dificuldade e ndo favorecem a gestdo da inovagao.

O Quadro 37 apresenta a comparagdo entre os portos no tema das dificuldades

enfrentadas.
Quadro 37 - Dificuldades Enfrentadas
3) DIFICULDADES PORTOS
ENFRENTADAS PORTO DE PORTO DE PORTO DE PORTO DE
VITORIA PARANAGUA ITAPOA VALENCIA
Orgamento X X
Cultura das pessoas X X X
Exposi¢do ao Risco X X
Comunica¢do X
Burocracia X X

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quanto se adentra no tema relativo que trata das agdes mitigatdrias, foi observada a
existéncia de uma pulverizagdo de agdes nos 3 casos brasileiros. Nota-se que o Porto de Vitéria
apresentou uma nova opg¢ao de instrumentos de contratos mais flexiveis disponibilizados pela
ANTAQ, que facilitam certas contratacdes menores, gerando maior faturamento.

Para Paranagud, foi diagnosticado como agdo mitigatdria principal o investimento em
capacitacdo dos colaboradores, promover viagens de capacitacdo e reconhecimento de
operagdes em outros portos referéncia no mundo. Outro fator importante observado ¢ a
assinatura do convénio com a fundag¢do Valenciaport, de grande valia para o desenvolvimento
das praticas de inovagao deste porto. Ainda foi observado um movimento do porto com a gestao
de recursos humanos e consultoria especializada para rever um plano de metas com possiveis
bonifica¢des para despertar o interesse dos colaboradores em desenvolver ideias inovadoras.

No porto de Itapod, foi diagnosticado como agao principal o envolvimento dos gestores

do porto no processo de inovagdo, em buscar desmistificar a inovacao e mudar a mentalidade
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das pessoas, visando criar um grupo de promotores da inovacdo, expondo esses gestores a
ambientes inovadores, como hubs de inovacdo parceiros do porto, para que entendam mais,
desenvolvam o pensamento da importancia das testagens e desenvolvimento das pesquisas
como fator agregador de valor a marca do porto.

Ja no porto de Valéncia foi observado que a mais importante a¢do criada para mitigar
barreiras a inovagdo foi de que ha 15 anos o porto criou a Fundagdo Valenciaport, com a
finalidade de desenvolver a gestdo da inovagdo, e ainda o fato do porto ter orcamento de 1
milhdo de euros para desenvolver pesquisas anualmente.

Nota-se que as ac¢des apontadas pelos portos brasileiros como mitigatdrias as barreiras
ndo estdo em sinergia com as apontadas pelo benchmark, visto que ndo existem evidéncias entre
os portos brasileiros de criagdo de qualquer tipo de fundacdo para o desenvolvimento de
pesquisas em gestdo da inovacao, pois seria um dos primeiros passos para o mitigar as barreiras.

Talvez, o porto que esteja mais proximo de chegar a esse ponto seja Itapod, pois esta
fora da esfera publica e ja tem a gestdo da inovagao dentro do seu planejamento estratégico,
porém faltando, em sua fala, aberturas sobre orgamento para o desenvolvimento das praticas de
inovacdo. Paranagud acena também com possibilidade de desenvolver melhores praticas através
de um convénio coma Fundacdo Valenciaport, porém, por se tratar de um porto que esta sob a
gestdo publica, o fator burocracia ainda precisa ser rompido.

O Quadro 38 apresenta a comparagdo das agdes mitigatorias as barreiras da inovacao

entre os portos estudados.

Quadro 38 - Acdes Mitigatorias as Barreiras da Inovagao

PORTOS
4) ACOES MITIGATORIAS PORTO DE PORTO DE PORTO DE PORTO DE
VITORIA PARANAGUA ITAPOA VALENCIA
Orgamento X
Capacitagdo X
Flexibilidade de Contratos X
Convénios para Inovagao X X
Novas Metas de Desempenho X
Envolvimento dos Gestores X
Fundag@o de Pesquisa X

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o tema das contribui¢des da inovagado para o desempenho do porto € colocado
em evidéncia, no porto de Vitoria observou-se um movimento de associacdo da inovagdo a

acdes comerciais, destacando-se um aumento de 7% em faturamento do porto, promovido por
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um direcionamento e visando a prévia de adaptacao a gestdo privada que esta por vir. Ainda foi
diagnosticado, na fala, que resultados melhores em eficiéncia operacional do porto, como por
exemplo, melhorias de calado, promovendo uma melhora na consignacao de navios, que esta
relacionada a quanto mais os navios podem chegar carregados no porto.

Ja em Paranagud, observou-se a existéncia também de uma associa¢do da inovagdo ao
pensamento em reducdo de custos e agregacdo de valor a cadeia, sendo um fator importante na
retencao de clientes, além de que os novos investimentos em infraestrutura do porto, que foram
anunciados, geram também uma expectativa na vinda de novos investimentos, acompanhando
essa evolucao e crescimento do porto.

No porto de Itapod, foi diagnosticado que a inovagao, por estar dentro do planejamento
estratégico do porto, apresentou melhorias de desempenho em indicadores de fidelidade de
clientes (NPS), promoveu o aumento do portfolio de servicos do porto aliado a uma melhoria
na eficiéncia das operagdes do porto, que, de certa forma, se relaciona com a fidelidade dos
clientes. Observou-se também contribui¢des com novos servigos digitais implementados, como
o novo portal do cliente. Além de dois fatores importantes que foram observados como
contribui¢des da inovagdo para o desempenho estdo relacionados com a preparacao do porto
para o futuro, com agdes a longo prazo e a retengdo e atragdo de talentos provenientes do clima
espirito inovador de Itapoa.

De acordo com as discussdes de Valéncia, observou-se que a inovagdo contribuiu
principalmente para o desenvolvimento e a criagdo do sistema de comunidade portuaria do
porto, sendo esse uma referéncia global e agregando valor & marca do porto. Ratificando com
a literatura onde a European Port Community Systems Association (2011) define o sistema de
comunidade portuaria como uma plataforma eletronica neutra e aberta, que permite a troca
inteligente e segura de informacgdes entre as partes interessadas publicas e privadas, a fim de
melhorar a eficiéncia e posi¢cdo competitiva das comunidades portudrias. Além de que estdo
diretamente relacionadas ao desenvolvimento do sistema de comunidade portuaria as
contribui¢cdes de aumento de servigos digitais do porto e da comunidade, assim como um
aumento da eficiéncia operacional do porto.

Assim sendo, diagnostica-se que existe uma sinergia maior em termos contribui¢do das
inovagdes implementadas entre Itapoa e Valéncia, impulsionada pelo fato de que Itapod tem
mais desenvolvidas em sua gestdo, como agdes dentro do planejamento estratégico da
organizagdo, ter esse perfil pouco mais inovador que os demais, associando a sua marca e
conseguir reter e atrair talentos motivados por esse perfil. Além de que seus niveis de fidelidade

de cliente serem os mais altos do mercado confirmarem a satisfacdo dos mesmos. Porém,
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destaca-se também que Paranagud e Vitoria, mesmo estando sob a gestdo publica,
demonstraram importantes a¢des com contribui¢des relevantes para o desenvolvimento do
porto, em termos de faturamento, melhoria de infraestrutura e agregacao de valor ao cliente.

Infelizmente, a maior contribuigdo destacada por Valéncia ndo esta presente em nenhum
dos portos brasileiros: a criagdo de um sistema de comunidade portudria, que ¢ importante para
a que o porto dé um salto para a gestdo da inovacdo, com desenvolvimento, pesquisas, testes, e
toda gama de servigos e tecnologias que essa a¢ao trara em seu escopo.

O Quadro 39 apresenta a comparacao das contribui¢des da inovagdo no desempenho

dos portos estudados.

Quadro 39 - Contribuic¢des da Inovagao no Desempenho dos Portos

5) CONTRIBU~ICOES DA PORTOS
INOVACAO NO
DESEMPENHO DO PORTO DE PORTO DE PORTO DE PORTO DE
PORTO VITORIA PARANAGUA ITAPOA VALENCIA
Acodes Comerciais X X X
Aumento de Faturamento X
Eficiéncia Operacional X X X
Redugdo de Custos X
Portfolio de Servigos X
Sistema de Comunidade x
Portuaria
Atragdo Pessoas / Talentos X
Servigos Digitais X X

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando se fala de futuro e das expectativas sobre novas praticas a serem implementadas
e até novas barreiras também, as falas entre os portos brasileiros ndo apresentam uma
convergéncia para um tema especifico, porém a automagao se apresenta com mais frequéncia.
Com o porto de Vitdria, foi diagnosticado que utilizacdo de novas tecnologias e automacao,
visando a eficiéncia e produtividade de porto sdo grandes expectativas, e, aliado a isso, com a
nova gestdo, a expectativa ¢ que se possa investir em um sistema de comunidade portudria,
dando como exemplo o nosso benchmark.

Foi observado que o porto de Paranagua espera que o futuro traga condigdes de se criar

um corpo técnico preparado para um porto que deverd ser um ambiente de transmutagdo, um
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celeiro de ideias, buscando as novas tecnologias, novas tendéncias e desperto para a pesquisa e
desenvolvimento.

Ja, no porto de Itapod, foi diagnosticado que as expectativas do porto sobre o futuro da
inovagdo portudria passam principalmente por automagdo, tanto em operagcdo quanto em
aumento da gama de servicos digitais do porto, conectando porto e clientes. Além disso,
observou-se também que o porto vai precisar diversificar cada vez seus servigos, gerando uma
expectativa de necessidade de inovagdo em portfélio de servigos. Trabalhar acuracia dos custos
e o impacto da automagao diante da mao-de-obra pode ser um desafio, assim como o or¢amento
que precisa de constante negociagao com a alta gestdo da do porto.

Para Valéncia, evidencia-se que o futuro se revela como o tempo da transformacao
digital do porto. Os portos precisardo desenvolver uma filosofia de ser gerador de inovagdo e
ndo mais ser exclusivamente um consumidor da inovacdo, pois a barreira da gestdo publica
aparece na fala, com sua burocracia e marcos regulatérios que deverdo revisados.

Observa-se, nesse tema, que a relacdo dos pensamentos dos portos brasileiros sobre o
futuro, com os pensamentos do porto de Valéncia tem muito convergéncia. Esse fato ¢ até
aceitavel, pois as realidades entre essas entidades sdo bem distintas em termos de
desenvolvimento de praticas ja implementadas e rotineiras, quando se fala de Valéncia.

Porém, ¢ fato diagnosticado que a automacgdo e a transformagdo digital dos portos,
apontadas como praticas futuras, estd presente no discurso, e, ainda que portos como Itapoa,
por ter uma gestdo privada ndo sdo tdo impactados como os publicos em termos de barreiras
governamentais, porém a mesma barreira de confrontacdo do custo e impacto da automagao
diante da mao-de-obra no Brasil se aplica para todos, mesmo nao estando presente nas falas de
Vitoéria e Paranagua. Existe uma convergéncia de pensamento entre Itapoa e Valéncia quanto a
transformagao digital do porto como uma inovagao futura.

O Quadro 40 apresenta as comparagdes entre os portos estudados no tema sobre o futuro
das praticas de inovagao em portos.

Quadro 40 - Futuro das Praticas de Inova¢ao em Portos
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6) FUTURO DAS NOVAS PORTOS
PRATICAS DE INOVACAO PORTO DE PORTO DE PORTO DE PORTO DE
EM PORTOS VITORIA PARANAGUA ITAPOA VALENCIA
Automagao X X
Investimentos em Pesquisa X
Novas Tecnologias X
Mais Corpo Técnico X
Aumento Protfolio Servigos X
Servigos/Transformagao Digital X X
Barreiras de MDO X
Barreiras da Burocracia X

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.
Entrando no tema que trata dos exemplos de agdes inovadoras aplicadas nos portos,

observou-se, mais uma vez, que as agdes implementadas nos portos brasileiros ndo estdo em
sinergia com a principal a¢do do porto de Valéncia, pois, desde o inicio, Valéncia trata do tema
inovagdo com a necessidade em desenvolver uma estrutura focada em pesquisa,
desenvolvimento, testes, visando gerar conhecimento com pessoas dedicadas e com mentes
pensantes e questionadoras, diferente dos nossos portos.

Talvez, quem mais se aproxima, mesmo que ainda com passos iniciais, seja o porto de
Itapoa que, como diagnosticado anteriormente, ja conta com uma estrutura departamental
trabalhando estratégias e inovag¢do, com 6 pessoas dedicadas a esse tema e ainda com agdes
voltadas para praticas de inovagdo dentro de seu planejamento estratégico.

Nas falas dos portos pesquisados, identificou-se, como exemplos de acdes ambientais,
a criacdo de cartilhas de boas praticas, educagdo ambiental, coleta de lixos junto as comunidades
pesqueiras; tecnologicas, como criagdo do portal publico de informagdes; sociais como
educagdo ambiental junto aos pescadores; e de operacdo como limitar horarios de operagao,
visando melhorias para as comunidades vizinhas, caracterizadas como inovadoras por Vitoria.
Ja em Paranagud, foram observadas parcerias com a iniciativa privada para desenvolvimento
de estudos, bem como com terminais para testagens de algumas operacgdes diferenciadas.

Em Itapod, como ja se resumiu, existem duas agdes que se observa como mais
caracteristicas da inovacdo: a primeira, a criagdo de novos coletores de dados, que foram
desenvolvidos com base em protdtipos antigos, muito mais caros € robustos € com os atuais,
com tecnologia propria, sdo muito mais baratos, durdveis e de facil manuseio, gerando melhor
eficiéncia operacional também. Outro tema importante foi dentro de sua governanca, a criagao
de uma plataforma digital com um mapa de valor do porto, mapeando processo, criando

indicadores de desempenho com liderancas e documentagado digitalizada em uma plataforma.
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Ainda foram observados outros exemplos em areas sociais como projeto Ampliar, que
j& recebeu varios prémios e incentiva o empreendedorismo nas comunidades vizinhas ao porto,
e a criacao do departamento de Customer Care, que visa dar maior atengao ao cliente.

O Quadro 41 apresenta as comparagdes quanto as agdes inovadoras implementadas nos

portos estudados.

Quadro 41 - Exemplos de Praticas de Inovagdo em Portos

7) EXEMPLOS DE PORTOS
PRATICAS INOVADORAS PORTO DE PORTO DE PORTO DE PORTO DE
VITORIA PARANAGUA ITAPOA VALENCIA
Boas Praticas Ambientais X
Melhorias Operacionais X X X
Novas Parcerias X X

Tecnologias X

Transformagdo Digital X

Boas Préticas Sociais X

Atendimento ao Cliente X

Estrutura c/Foco em Pesquisa X

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

4.6 DISCUSSAO DE RESULTADOS

Nesta secdo, vai-se discutir sobre os resultados referentes a fala dos 3 portos brasileiros
estudados nessa dissertacdo e a comparacao com a fala do benchmark, a fim de atender ao
objetivo e responder o problema de pesquisa deste presente estudo.

Observou-se que o tema evolucao da inovacao € dado no benchmark como importante
fator, que a gestdo da inovagao tem que estar presente nos planos do porto, tem que ser natural.
E como estar no DNA do porto e ratificado pela ISO 56002, que trata a gestio da inovagio
como um conjunto de elementos inter-relacionados e interativos, que visa a concretizagdao de
valor.

Ja partindo da gestdo administrativa da organizacdo, ¢ de acordo com Gjerding e
Kringelum (2018), que a importancia da gestdo administrativa diante da competitividade
internacional, os portos devem desenvolver os proprios negocios de forma autonoma, para isso
deve considerar esse tema da inovacao no seu planejamento estratégico, envolvendo acdes
necessarias para o desenvolvimento das praticas inovadoras.

Esse tema encontra-se também na fala dos portos de Paranagud, afirmando a existéncia

de assinatura de convénio para desenvolvimento de algumas praticas de inovagdo em conjunto
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com a Fundagdo Valenciaport, visando principalmente a criagao de um sistema de comunidade
portudria, alinhado com as praticas internacionais, conforme A European Port Community
Systems Association (2011), que define a comunidade portuaria como uma plataforma
eletronica neutra e aberta, que permite a troca inteligente e segura de informagdes entre as partes
interessadas publicas e privadas, a fim de melhorar a eficiéncia e posicdo competitiva das
comunidades portuarias.

No porto de Itapod, existem agdes ja dentro de seu planejamento estratégico voltadas
para o desenvolvimento das estratégias e praticas da gestdo da inovagdo aliadas ainda a
evolucdo em questdes de tecnologias, sistemas, uma vez que ¢ dada importancia, pois, conforme
Akabane e Gongalves (2008), ¢ reponsabilidade da autoridade portudria a acuracia dos
processos de planejamento, exatiddo financeira e adequagdo aos niveis de investimentos.

No porto de Vitoéria, o alinhamento com a fala de Valéncia se da no fator das agdes de
mudanc¢a de modelo de gestdo administrativa, uma vez que Vitdria passa por um momento de
transicao da gestdo publica para privada, mesmo que ainda sem o modelo definido, conforme
os modelos de administragdo portuaria do The World Bank (2007), ressaltado por Valéncia,
quando se entra no tema das barreiras, mas ainda se observou a existéncia de evolugdes em
sistemas de informagdo. Paranagud ainda destaca, mesmo sem relagdo de importancia dada por
Valencia, que considera evolutivo temas inovadores em infraestrutura operacional, uma vez
que o porto esta com gargalos estruturais em sua infraestrutura. Aqui nao se destaca somente
temas referentes a infraestrutura dentro do porto, mas também em suas adjacéncias, pois,
conforme Siqueira (2009):

Para as cidades portuarias, o desenvolvimento de uma imagem positiva do porto deve
considerar ndo somente a infraestrutura necessaria para o recebimento de grandes
navios ¢ para a movimentagdo ¢ armazenagem de fluxos crescentes de carga, mas

igualmente o respeito a aspectos sociais e ambientais decorrentes do envolvimento do
porto com seu entorno ¢ mitigacdo de conflitos gerado pela atividade portuaria.

Itapod afirma que considera evolutivas as agdes de gestdo comercial referentes a
proximidade ao cliente e agregacao de valor a cadeia deste.

Portanto, observa-se que, em termos que convergéncia de pensamento, as agdes dentro
do porto de Itapod sao as mais proximas do benchmark, pois a importancia das agdes dentro do
planejamento estratégico € relevante e ja estdo implementadas, podendo definir uma gestdo da
inovacdo mais desenvolvida em relacdo aos demais e ja destacado por Akabane e Gongalves
(2008).

Os demais portos estudados também se observam agdes, porém com menos

convergéncia de pensamento com a importdncia dada pelo benchmark e também sem a
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implementagdo efetivada. Conforme Manual de Oslo, todas as atividades envolvidas no
desenvolvimento ou na implementacdo de inovagdes, inclusive aquelas planejadas para
implementagao futura, sdo atividades de inovacao (OCDE, 1997).

O Quadro 42 apresenta a sinergia das respostas entre os portos com o benchmark em

relacdo a questdo 1.

Quadro 42 - Sinergia dos Portos em Comparagao ao Benchmark — Questao 1

1) PERCEPCAO DA EVOLUCAO
) DACIN OVACAO ¢ PORTOS
PORTO DE VALENCIA PORTO DE VITORIA PORTO DE PARANAGUA PORTO DE ITAPOA
Planejamento Estratégico SIM SIM SIM
Adminstragdo (dna, naturalidade) NAO NAO NAO
Gestio da Inovagio Desenvolvida NAO NAO SIM

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quanto ao tema de motivacional a inovagdo, o benchmark destaca a importancia
vinculada a geracao de vantagem competitiva, melhor imagem, marca, controle da comunidade,
ndo somente vinculada a resultados, principalmente a curto prazo.

Valéncia considera que sua vanguarda em tecnologias inovadoras também sdo fatores
motivadores para um porto que deseja ter uma lideranca global no tema inovagdo, consoante
Rieg e Alves Filho (2003), com a inovacao ou desempenho inovador empresarial, a partir das
inovagdes tecnologicas de processos e produtos comercialmente vidveis, como uma
consequéncia dos esforcos tecnoldgicos realizados pelas organizagdes.

A absor¢do de tecnologias, tanto para o porto, seus colaboradores e comunidade
portuaria também estdo relacionadas com as motivagdes para inovar com sucesso. Nesse
sentido, observa-se que, em alguns pontos, existem convergéncias no pensamento dos portos,
fatores como a geragdo de vantagem competitiva estdo nos discursos de Vitoria, Paranagud e
Itapod, e ratificados por Freeman (2003), onde a vantagem competitiva provém de uma
mudanga expressiva em um produto, servigo ou processo, ela ¢ mais significativa.

Porém, o tema relacionado a vanguarda tecnologica nao surge em nenhum dos trés
portos, relacionado ao fato de ndo se ter um historico inovador e de investimento a longo prazo
nessas institui¢des, nem inovacao aberta, nem em inovac¢ao fechada, conforme destacado em
termos de importancia, segundo afirma Chesbrough (2003). J& o tema de absor¢do de
tecnologias, surge nas falas de Vitoria e Itapod e estd em concordancia com Gjerding e
Kringelum (2018).

Desta forma, considera-se que, dos 3 temas apontados pelo benchmark como

motivadores, somente dois surgem na fala dos portos brasileiros, sendo Vitdria e Itapod, ficando



115

de fora a vanguarda tecnologica, justamente pelo fato de as instituigdes ainda ndo contarem
com um sistema de comunidade portuaria implementado ao longo doas anos passados,

conforme o Quadro 43.

Quadro 43 - Sinergia dos Portos em Comparag¢ao ao Benchmark — Questao 2

2) FATOR]IEI\SJ(I;/{](IIC‘IXSDORES A PORTOS
PORTO DE VALENCIA PORTO DE VITORIA PORTO DE PARANAGUA PORTO DE ITAPOA
Vantagem Competitiva SIM SIM SIM
Vanguarda Tecnoldgica NAO NAO NAO
Absorgio de Tecnologias SIM NAO SIM

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Ao entrar nas dificuldades enfrentadas, nota-se que o benchmark menciona que a
principal barreira ainda sdo as pessoas. E uma questio cultural, que estd em concordancia com
a ISO 56002, quando trata que a gestdo deve promover recursos de inovagdo e uma cultura que
apoie as atividades de inovagao, existindo uma falta de crenga, uma dificuldade em enxergar os
beneficios da inovagdo. Isso ¢ potencializado por outra barreira que trata da dificuldade de
linguagem entre quem gera inovagdo e quem executa as atividades didrias do negdcio, onde
muitas vezes pela necessidade de influéncia externa na gestao publica gera a perda da eficiéncia,
conforme pesquisa de Brooks (2004).

Observa-se, ainda, no discurso, que, devido as atividades desenvolvidas no porto,
conforme Porto (2007), atividades, marcos regulatorios e burocracias geram a auséncia da
legislacdo favoravel a inovagao.

Dentre esses pontos levantados pelo benchmark, observa-se que uma maior sinergia
com as dificuldades enfrentadas pelo porto de Itapod, onde esse menciona que os fatores
relacionados as pessoas, visdo miope e falha de linguagem estdo mais presentes, € que,
conforme Pinheiro (2010), quando um produto ou servigo ¢ inovador, ele causa um impacto na
vida das pessoas e transforma para sempre a forma de essas pessoas viverem e trabalharem.

Ja em Paranagua, essa sinergia se da na questdo das pessoas e visao miope, em termos
de descrenca operacional e com menos sinergia, porém uma organizagao ou empresa inovadora
possui algumas competéncias essenciais, que sdo fatores que contribuem para o sucesso ao
longo da vida quanto aos processos de inovagao (CHRISTENSEN, 1997, HAMEL,;
PRAHALAD, 1994).
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No porto de Vitdria, somente o tema burocracia foi mencionado, e, por ser um porto de
administracdo federal, e ter buscado alternativas, pois, conforme Fermino (2016), a Secretaria
dos portos vem formulando politicas e diretrizes para o desenvolvimento do setor. Também foi
mencionado o tema or¢amento baixo, porém sem relagdo com o benchmark.

O quadro 44 apresenta a sinergia das respostas entre os portos com o benchmark em
relacdo a questdo 3.

Quadro 44 - Sinergia dos Portos em Comparag¢ao ao Benchmark — Questao 3

PORTO DE VALENCIA PORTO DE VITORIA | PORTO DE PARANAGUA PORTO DE ITAPOA
Pessoas NAO SIM SIM
Visdao Miope NAO SIM SIM
Falha de Linguagem NAO NAO SIM
Burocracia SIM NAO NAO

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Quando o tema trata das agdes mitigatorias executadas para as barreiras a inovagao,
observa-se que o benchmark cita primeiramente a criagdo de uma estrutura dentro do porto,
diferente da autoridade portudria e dedicada ao desenvolvimento das pesquisas relativas a
gestdo da inovagdo, gerando agilidade e superando a barreira da burocracia publica, fatores
confirmados por Baudouin (1999), quando fala que o porto nao pode ser pensado somente como
um corpo técnico e operacional.

Outro tema trata que o porto estabeleceu um orgamento anual de aproximadamente 1
milhdo de euros destinado as pesquisas e desenvolvimento da gestao da inovagao.

Conforme as agdes mencionadas pelo benchmark, nota-se, mais uma vez, que o porto
de Itapoa se demonstra como sendo o que tem mais aderéncia com os pensamentos de Valéncia,
acOes de existéncia de uma estrutura propria para gestdo da inovagao, com pessoas dedicadas
as estratégias e inovagdo da organizac¢do, com or¢amento definido no planejamento da empresa
e superando a burocracia das barreiras regulatorias que um porto publico enfrenta, em
concordancia com os pensamentos de Notteboom e Winkelmans, (2001) e Heaver et al. (2000
apud NEBOT, 2016).

Este porto se posiciona como aquele com mais a¢des mitigatdrias em sinergia com o
benchmark, além de que Itapod ainda tem agdes com convénios entre laboratorios de pesquisas,
acoes para o desenvolvimento do pensamento inovador junto aos gestores e valorizacdo de
testagens voltadas para temas cotidianos totalmente interno ja com ganhos solidos, como um

processo de modernizacgdo da gestdo, conforme estudado por Frezza (2016).
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Com menor aderéncia ao benchmark, porém com agdes mitigatorias, observou-se que
os portos de Paranagud e Vitéria superaram as barreiras regulatdrias, por se tratarem de portos
de gestdo publica, conforme a Lei 12.815/2013: Vitoria com novos tipos de contratos mais
flexiveis e Paranagua com agdes de investimento em capacitagdo dos colaboradores, conforme
destaca Frezza (2016), sobre a valorizagdo e qualificacio da mao-de-obra, e consultorias
visando planos de metas com bonificagdes vinculadas a gestdo da inovacdo. Porém, ambos
ainda sem uma definicdo sobre uma estrutura voltada para o desenvolvimento da gestao da
inovagao e sem orcamento definido para tal.

O Quadro 45 apresenta a sinergia das respostas entre os portos com o benchmark em

relacdo a questdo 4.

Quadro 45 - Sinergia dos Portos em Comparacdo ao Benchmark — Questao 4

4) ACOES MITIGATORIAS PORTOS
PORTO DE VALENCIA PORTO DE VITORIA PORTO DE PARANAGUA PORTO DE ITAPOA
Estrutura/Depto de Pesquisa NAO NAO SIM
Superar a Barreira Regulatoria SIM SIM SIM
Orgamento Anual NAO NAO SIM

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Ao entrar no tema das contribui¢des que a inovagdo deu ao porto, observou-se
claramente no benchmark que o fato do porto ter hd anos implementado um sistema de
comunidade portudria totalmente digitalizado seja a maior contribuicdo, gerando ganhos e
agregacao de valor a marca, conforme Castro Junior (2020) ensina, melhor performance (custos
menores) eficiéncia operacional (tempos menores), todos fatores ainda em consondncia com as
inovacgdes da industria 4.0, conforme pesquisa de Hermann, Pentek e Otto (2016).

Porém, quando se fala em sistema de comunidade portuaria como sendo o principal fator
de contribuicao que a inovagdo trouxe ao desenvolvimento do porto de Valéncia, observou-se
que ndo existe aderéncia nesse tema com os portos no Brasil, uma vez que nenhum deles
desenvolveu tal sistema at¢é o momento. Fator esse de relevante importancia para o
desenvolvimento e controle da comunidade, tanto em questoes de inovacao fechada, conforme
Van Deer Meer (2007) e inovacdo aberta, conforme Santos, Fazion e Meroe (2011) junto a
universidade e organizacdes parceiras, apropriando-se do modelo de Clark e Wheelwright
(1993). A capacidade de inovar ¢ um requisito para o novo paradigma de competicdo em

mercados globais, conforme Sartori (2012).
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Porém, nos demais itens apontados pelo benchmark, Itapod é o porto que tem mais
aderéncia com Valéncia. O tema vinculado a agregacdo de valor a marca esta relacionado ao
aumento de nivel de fidelidade dos clientes, com acdes de inovacao fechada, conforme aponta
Macedo (2012). J4 a eficiéncia operacional tem relacao a duas importantes acdes de Itapoa: a
primeira trata da inclusdo de uma gama de servigos digitais que o porto ja desenvolveu e outra,
mais importante, trata do desenvolvimento de um projeto de coletores de dados automatizados
desenvolvido com tecnologia propria e melhorando em qualidade e custo o modelo
anteriormente utilizado de um terceiro. Essas a¢des fizeram com que portos se tornassem
sistemas cada vez mais complexos, as autoridades portudrias ndo sé desenvolveram novas
funcdes, mas também aprenderam a dominar as fungdes tradicionais e novas a0 mesmo tempo
(SUYKENS, VAN de VOORDE, 1998; PAIXAO; MARLOW, 2003; MIDORO; MUSSO;
PAROLA, 2005; FLYNN; LEE; NOTTEBOOM, 2011; HIDALGO-GALLEGO; NUNEZ-
SANCHEZ; COTO-MILLAN, 2016). J4 a melhoria de performance esta relacionada com o
resultado financeiro do porto ter atingido 7% de crescimento.

Quando foram analisadas as respostas de Vitoria e Paranagud, observou-se aderéncia
menor com o benchmark, porém existem contribuicdes, como eficiéncia operacional,
vinculadas a melhorias de em operagdes, tais como: a) aumento de prancha (capacidade), b)
consignagdo de carga (maior capacidade de recebimento carga/descarga de navios), conforme
pesquisa de Gjerding e Kringelum, (2018) reforcado por De Langen (2006), e melhoria de
performance em relacdo ao aumento de faturamento originado das contribui¢des das ac¢des de
reformulagdo comercial ja4 visando uma adaptagdo a gestdo privada no caso de Vitoria, de
acordo com as agoes.

Em relagdo a Paranagud, encontrou-se existéncia de sinergia em agregagao de valor a
marca, devido ao investimento em obras estruturais que estdo atraindo mais investimentos e
niveis de retencdo de clientes também relacionados a eficiéncia operacional.

O Quadro 46 apresenta a sinergia das respostas entre os portos com o benchmark em

relagdo a questao 5.

Quadro 46 - Sinergia dos Portos em Comparacao ao Benchmark — Questao 5
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5) CONTRIBUICOES DA
IN OVACAO NO DESEMPENHO PORTOS
DO PORTO

PORTO DE VALENCIA PORTO DE VITORIA PORTO DE PARANAGUA PORTO DE ITAPOA
Sistema de Comunidade Portuéria NAO NAO NAO
Agregacio de Valor a marca NAO SIM SIM
Eficiéncia Operacional SIM SIM SIM
Melhoria de Performance SIM NAO SIM

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Ao tratar do assunto futuro, quais expectativas existem sobre o futuro das praticas de
inovag¢do, nesse item, observou-se que o benchmark da muita énfase na transformacao digital
do setor portudrio com a utilizacdo de novas tecnologias emergentes, gerando servicos de
melhor qualidade, de acordo com Bahrin et al (2016) e reforcado por Gjerding e Kringelum
(2018). Mas destaca também a necessidade de despertar dos gestores para esse tema, pois muito
se fala e pouco se faz. Ainda se observou que os portos devem desenvolver um perfil mais
gerador de inovagdo, pois hoje ainda sdo muito consumidores de inovagdo, a exemplo do
desenvolvimento do processo da conteinerizagao conforme exemplo de Yoshitani (2018).

As barreiras ainda batem muito na questdo da autoridade portudria ser publica e ter
burocracias em excesso que causam atrasos nas decisdes, porém as autoridades portudrias
passaram por varias fases, conforme Constante et al (2016). Neste tema, observou-se uma
grande sinergia de pensamentos entre o benchmark e os portos brasileiros entrevistados. Foi
observado que todos desenvolveram uma visdo de futuro com énfase em processos voltados
para a transformacao digital, passando por automagao, servicos digitais € novas tecnologias,
tanto para operacdes quanto para processos administrativos, sendo que esta realidade se
encontra amparada nos estudos de Gjerding e Kringelum (2018), Santos, Fazion e Meroe
(2011).

Ainda se evidenciou sinergia entre necessidade de mudangas de perfis de gestores,
compartilhada com Frezza (2016), onde os portos brasileiros nomearam agdes futuras de
mudangas de sistema de gestdo, conforme The World Bank (2007), desenvolver visdao do
acionista para acdes a longo prazo e desenvolvimento de um corpo técnico pensador,
contestador e que enxergue o porto como um ambiente de transmutagao.

Destaco o fato de que, em termos de barreiras, o porto Itapoa ressalta somente a questao
relativa ao retorno do processo de automagdo em relacdo ao custo da mao-de-obra brasileira,
que necessitam desenvolver maior conhecimento sobre o tema, porém precisam desenvolver
acoes, pois, conforme Brooks e Culliname (2007), a falta de inovagdo na gestao pode ocasionar

uma administracdo potencialmente ineficiente, além de um nivel de servicos ndo orientado a
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satisfacdo do cliente e ao mercado, mas sem relatos de barreiras em relagdo a gestdo publica,

uma vez que éum porto privado.

O Quadro 47 apresenta a sinergia das respostas entre os portos com o benchmark em

relagdo a questdo 6.

Quadro 47 - Sinergia dos Portos em Comparacdo ao Benchmark — Questao 6

6? FUTURO DAS NOVAS
*PRATICAS/**BARREIRAS DE PORTOS
INOVACAO EM PORTOS
PORTO DE VALENCIA PORTO DE VITORIA PORTO DE PARANAGUA PORTO DE ITAPOA
(*) Transformagdo Digital SIM SIM SIM
(*) Mudanga Perfil (Gestores, Portos) SIM SIM SIM
(**) Burocracia/Gestdo Publica SIM SIM NAO

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.
Finalizando os assuntos, o benchmark, ao falar de exemplos de agdes inovadoras do

porto, notou-se que a questdo esta relacionada novamente com a criagcdo de estrutura solida,
com finalidade de desenvolver pesquisas, com pessoas dedicadas, com mentes pensantes que
consigam diagnosticar os problemas e atuarem como geradores de solugdo, a curto, médio e
longo prazo e de forma sustentada, pois, conforme Baudouin (1999), o porto ¢ um instrumento
de servicos de um projeto do desenvolvimento.

Ou seja, € como se criassemos um centro de competéncia independente da estrutura de
administracao portudria publica dentro de um porto com esse objetivo, ou, no caso de Valéncia,
como foi criada a Fundagdo Valenciaport. Isso, além do mais, gera valor em conhecimento,
pois, partindo de algo novo, os conhecimentos gerados sao mais solidos para toda comunidade
e a coloca em voos mais altos. Ainda, conforme Pinheiro (2010), a inovacdo ¢ também valor
percebido.

Assim sendo, neste tema, foi observado que Itapod figura mais uma vez como o porto
com maior sinergia com o benchmark, uma vez que, mesmo por ter uma estrutura departamental
com pessoas dedicadas ao desenvolvimento da gestdo da inovagdo, consequentemente esta
gerando agdes de inovagao e enriquecimento do conhecimento, compartilhando com Baudouin
(1999), quanto ao porto ser um instrumento do desenvolvimento.

Foram identificadas ag¢des nas areas ambiental, administrativa e social, conforme
Verhoeff, (1981), Van de Voorde e Winkelmans, (2002), Meersman, Van de Voorde e
Vanelslander (2010). Ja para Parola e Maugeri, (2013 apud GJERDING; KRINGELUM, 2018),
a influéncia das autoridades portudrias pode ser considerada relevante pelas comunidades, com

destaque para a infraestrutura social e, De Langen (2006), que trata de resiliéncia portudria.
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Também foi evidenciado que a falta de sinergia entre as falas dos portos de Vitoria e
Paranagua quanto com o benchmark, esta relacionada ao fato principal de ambos nao terem
investido em uma area dedicada ao desenvolvimento da gestao da inovagao, algumas vezes aqui
justificadas pelas questdes relacionadas aos modelos de gestdo publica, conforme The World
Bank (2007) e suas barreiras burocraticas, porém Pinheiro (2010) trata de uma imersdo para
superar barreiras na inovagao.

O quadro 48 apresenta a sinergia das respostas entre os portos com o benchmark em

relagdo a questao 7.

Quadro 48 - Sinergia dos Portos em Comparacdo ao Benchmark — Questao 7

7) EXEMPLOS DE PRATICAS
PORTOS
INOVADORAS
PORTO DE VALENCIA PORTO DE VITORIA | PORTO DE PARANAGUA PORTO DE ITAPOA
Estrutura/Empresa/Depto de Pesquisa NAO NAO SIM
Pessoas Dedicadas a Inovagio NAO NAO SIM
Geragio de Conhecimento NAO NAO SIM

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Relacionando as respostas dos portos brasileiros demonstradas de acordo com os

quadros acima, pode-se determinar uma sinergia com as respostas do benchmark, conforme

demonstrado conforme a Tabela 6.

Tabela 6 - Sinergia dos Portos em Comparagdo ao Benchmark

SINERGIA COM BENCHMARK

PORTO DE VITORIA

PORTO DE PARANAGUA

PORTO DE ITAPOA

SIM

43%

43%

78%

NAO

57%

57%

22%

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Assim, conforme o demonstrado acima, o porto de Itapod figura como o mais proximo

das praticas de inovagao quando comparadas ao benchmark internacional.




122

5 CONCLUSAO

Com a globalizagao, a necessidade de integragdo entre todos os meios de distribuicao se
tornou um importante fator para o abastecimento da cadeia de suprimentos e com impactos da
economia global. Esse processo de globalizacao ¢ identificado como o aumento nas esferas de
circulagdo e trocas, compreendendo fluxos de mercadorias, pessoas, capital e informagdes
(MONIE; SILVA, 2003). Ainda neste contexto de globaliza¢ido, mudangas nas redes globais de
transporte e transformagdes nos sistemas portudrios de diversos paises, a inovacao também
possui um papel significativo.

Os portos, por sua, vez, que ja tiveram um papel de atuarem exclusivamente como meros
recebedores ou expedidores de mercadorias, passaram por diversas transformagoes,
acompanhando a dos sistemas integrados a sua atividade. Neste contexto de transformagdes,
evolucdes e inovacdes do sistema portuario, que a presente dissertagdo tem como objetivo
analisar as praticas de inovagdo aplicadas em portos brasileiros e sua comparagdo com

benchmark internacional.

5.1  IMPLICACOES GERENCIAIS

O estudo em questdo trouxe contribuicdes relevantes para o tema, sendo que trabalhar o
desenvolvimento e enriquecer o pensamento sobre as praticas de inovagdo em portos ¢ algo
ainda pouco explorado no sistema portudrio brasileiro. Fica mais evidente quando se entra nos
portos que estdo sob a administracao publica em relagdo aos portos de administracdo privada.
Este fato fez-se buscar o aprofundamento diante da percep¢do dos gestores portudrios sobre
temas relativos a evolucdo da inovagao. Fatores motivadores, as dificuldades enfrentadas, as
acdes mitigatorias, as contribuigdes e a visdo de futuro foi a partida para a pesquisa.

Visando obter melhores praticas, surgiu a necessidade de uma comparagdo com um
porto que seria um benchmark internacional em praticas de inovag¢ao. Chegou-se ao Porto de
Valéncia, através da sua Fundacdo Valenciaport, que ¢ seu braco de pesquisas e
desenvolvimento da gestdo da inovagdo, ¢ considerado uma referéncia internacional. Essa
referéncia foi conquistada pelo porto, porque héa anos atras houve investimentos na criagao de
uma estrutura, com pessoal dedicado ao desenvolvimento de pesquisas e praticas vinculadas a
gestdo da inovagao, visando uma desenvolver um sistema de comunidade portudria e agregacao

de valor a marca do Porto de Valéncia vinculada.
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Para um alcance desta pesquisa, considerou-se como objetivos especificos, 1) identificar
em portos brasileiros, um federal, um estadual e um terminal de uso privado (TUP), a existéncia
de praticas de inovacdo; ii) selecionar um porto internacional considerado referéncia
(benchmark) em praticas de inovagao; iii) analisar comparativamente as praticas de inovagao
aplicadas nos portos brasileiros com as verificadas no porto estrangeiro; iv) propor sugestdes
para o aprimoramento das praticas de inovagdo em portos brasileiros, tendo como base o
benchmark internacional.

No que diz respeito ao primeiro objetivo especifico, foram selecionados os portos: o
porto de Vitéria como o sob a administragdo federal, o porto de Paranaguid como o de
administracdo estadual e o porto de Itapoa como o terminal de uso privado (TUP).

Quanto a existéncia de praticas de inovacao, conforme OCDE (1997, tradugdo nossa):

Inovacdo como a implementagdo de um produto (bem ou servigo) novo ou
significativamente melhorado, ou um processo, ou um novo método de marketing, ou

um novo método organizacional nas praticas de negdcios, na organizagdo do local de
trabalho ou nas rela¢Ges externas.

Depois de aplicagdo de pesquisas em profundidade com os gestores dos portos
brasileiros e também com o gestor do porto de Valéncia, foram analisados qualitativamente os
dados e comparados entre os portos brasileiros e Valéncia, na condi¢do de benchmark.
Categorizada a entrevista em 7 perguntas, foram observados a existéncia de fatores
considerados inovadores em todos portos brasileiros, porém vale ressaltar que nem todas as
praticas estavam em sinergia com as mesmas dadas como principais do benchmark.

Dentre as principais ag¢des caracterizadas como praticas de inovagdo em Valéncia, tem-
se:

a) Criagdo de uma estrutura especifica para desenvolvimento das praticas de inovagao,

com pessoas dedicadas;

b) Orcamento definido anual para investimento em pesquisas, visando o

desenvolvimento das praticas de inovacgao;

¢) Criagdo de um sistema de comunidade portudria;

d) Superagdo da barreira da regulagdo estatal (administragdo publica);

e) Agregacdo de valor a marca.

Em todos os temas acima, o porto que mais esteve em consonancia com Valéncia foi o
porto de Itapoa. Tal afirmagao se justifica uma vez que este porto contempla 4 dos 5 itens acima.
Foi diagnosticada a existéncia de uma estrutura departamental denominada Gerencial de

Estratégia e Inovagdo, que € responsavel pelo desenvolvimento das praticas de inovagao, que
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possui um or¢amento definido e também com agdes dentro do planejamento estratégico do
porto.

O porto de Itapod nao contempla a questdo da criagdo do sistema de comunidade
portudria, porém, nesse quesito, nenhum porto no Brasil tem sistema adequado aos padrdes de
Valéncia. J4 existiram aproximagdes de Valéncia com outros portos para o desenvolvimento de
tal sistema, todavia sem a efetiva conclusao, muitas vezes devido ao fato das estruturas estarem
dentro a espera publica e o tema or¢amento impactar negativamente.

Vale ressaltar que, conforme afirma novamente o OCDE (1997), todas as atividades
envolvidas no desenvolvimento ou implementacdo de inovag¢ao, inclusive aquelas planejadas
para implementacao futura, sdo consideradas inovagdo. Também foram identificadas a¢des nos
portos de Vitdria e Paranagud que podem ser consideradas inovadoras, mesmo sem ter ainda
sua implementa¢do finalizada, tais como: flexibilidade de contratos dentro da gestdo publica,
projeto de mudanca de sistema de gestdo publico para o privado, melhorias em eficiéncia
operacional, a¢des comerciais visando adequagdo ao sistema privado s3o encontradas em
Vitéria. Em Paranagud, observou-se relevantes melhorias em projetos com eficiéncia
operacional, agdes de investimento em capacitagdo, buscando a criagcdo de um corpo técnico
contestador que entenda o porto como um ambiente de transmutagao.

No tema “sugestdes de aprimoramento das praticas de inovacao aos portos brasileiros”,
pode-se afirmar que a criagdo de uma empresa que esteja vinculada a autoridade portuaria,
porém fora do escopo da gestdo publica totalmente dedicada ao desenvolvimento de pesquisas
em praticas de inovagdo, ¢ o ponto de partida, pois ndo foram identificados nem departamentos,
nem pessoal dedicado ao tema nos portos de Vitoria e Paranagua, ambos de gestao publica.

Aliado a isso, acdes de planejamento bem estruturadas e acompanhadas através de
indicadores de desempenho devem ser implementadas, visando se atingir as metas e/ou agdes
do planejamento e, ainda, ndo menos importante, definir um or¢gamento que possa atender as
necessidades das a¢des consideradas no planejamento do porto.

O porto, através de seus gestores e demais colaboradores, também deve desenvolver a
visdo de investimento em inovagdo a longo prazo, em entender que a inovagao estara vinculada
a agregacdo de valor da marca do porto. Hoje, essa visdo torna-se dificil dentro das estruturas
de administragdo publica, uma vez que no Brasil, a cada elei¢do, tem-se grandes chances de
alteragdes dentro da gestao das estruturas portudrias publicas, mas sera mais uma barreira a ser

rompida para quem almeja desenvolver as praticas de inovagao.
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52  LIMITACOES DO ESTUDO E SUGESTOES PARA PESQUISAS FUTURAS

Quanto a temporalidade do estudo, foram considerados os anos de 2015 a 2019. Quanto
as restrigdes operacionais, menciona-se que foi utilizada uma base de dados especifica chamada
Science Direct e considerados os artigos desta base como as referéncias. Outro tema importante
que limita o estudo ¢ a impossibilidade de visitas presenciais, a fim de ter a confirmagdo das
falas das entrevistas em agoes reais evidenciadas presencialmente nos portos estudados.

Quanto aos portos estudados, conforme ja salientado, foram 3 portos somente: um de
administracao publica federal, um de administracdo publica estadual e um de administra¢ao
privada, visto que existem varios portos no Brasil com esse perfil, porém foi pensado nestes 3
pelo seu momento vivenciado. Vitoria na eminéncia de um processo de privatizagdo; Paranagué
em aproximagdo com a Fundac¢do Valenciaport; e Itapod pelo reconhecimento em praticas
inovadoras.

Quanto a sugestdes para estudos futuros, propde-se que se possa expandir a pesquisa
para mais autoridades portuarias publicas, visando justamente identificar como todas estdo se
preparando para as novas praticas de inovagao e, até, como estdo se estruturando diante de um

novo cenario, onde o Governo Federal acena com grandes planos de privatizagdo do setor.
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APENDICE A - Instrumento de pesquisa qualitativa

Mestrado em Industria Criativa
Roteiro de Entrevista

Porto Alegre/RS, de de 2021.

A presente entrevista visa coletar dados para a dissertagdo de mestrado cujo o titulo trata de
“Analise das Praticas de Inovacio em Portos Brasileiros e sua Comparacio com

Benchmark Internacional.

Empresa

Entrevistados (as)

Cargo (s)

1) EVOLUCAO: Como vocé percebe a evolucdo da inovagio no porto?

2) FATORES MOTIVADORES: Quais os fatores motivadores para o desenvolvimento

das praticas de inovagao no porto?

3) BARREIRAS: Quais as principais dificuldades enfrentadas e como elas afetam a

implementa¢do das praticas de inovagao?

4) ACOES MITIGADORAS: Quais tém sido as a¢des executadas para mitigar as barreiras

a inovacdo? Como voceé percebe os resultados dessas agdes?

5) RESULTADOS: Como a inovacao implementada tem contribuido para o desempenho

do porto? Quais os principais resultados alcangados?

6) VISAO DE FUTURO: E o que se pode esperar em termos de novas praticas de inovagdo
a serem implementadas e novas barreiras a serem enfrentadas? Qual a sua visdo de

futuro sobre a inovacgao no porto?
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7) CASES: Quais exemplos das acdes inovadoras que vocé considera mais importantes
para o desenvolvimento do Porto? Poderia citar cases (se houver) em inovagdo em

gestdo, governanga, social, ambiental e tecnologica, por exemplo?
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APENDICE B — Descricéo das entrevistas

Entrevistado 1

Codesa — Companhia Docas do Estado do Espirito
Empresa oy

Santo (Porto de Vitoria)
Entrevistados (as) Raquel Barbosa Guimaraes

Coordenadora de Marketing e Desenvolvimento de
Cargo (s) .

Novos Negocios

A presente entrevista visa coletar dados para a dissertagdo de mestrado cujo o titulo trata de
“Analise das Praticas de Inovacio em Portos Brasileiros e sua Comparacio com

Benchmark Internacional.

1) EVOLUCAO: Como vocé percebe a evolucio da inovacio no porto?

RAQUEL: “Infelizmente, a quebra de paradigmas no porto de Vitéria comega a
acontecer quando a empresa comega a ser preparada para ser privatizada. Entdo ¢ uma
empresa centendria, mas, de 30 anos para cé, ela era uma empresa que seguia um modelo
de gestdo publica como o de muitas empresas estatais do Brasil, uma empresa de
loteamento politico e sem foco em planejamento.

Entdo, o que acontece? Os processos foram ficando arcaicos, a estrutura fisica foi se
deteriorando por incompeténcia de gestdo, por ingeréncia politica, pelo proprio modelo
de gestdo publica que as estatais brasileiras, na sua maioria, enfrentam. SO que essa
mudanca de paradigma, que a gente pode até considerar que ainda € algo incipiente, nao
¢ especifica deste ultimo governo. Desde antes do presidente Bolsonaro assumir o
governo ja se tinha conversas de mudanc¢a no modelo de gestdo de portos. A partir da
inclusdo do porto de Vitéria no que eles chamam de PPI (programa de parceria de
investimento), ou seja, quando se qualificou a empresa para privatizagdo, comegou a
mudar todo o modelo de pensamento e de gestdo que a gente enxergava na empresa.

O que isso impactou em inovacao? Nos somos incipientes nesse processo, mas, a partir
de 2 anos para c4, toda a filosofia da empresa comecou a ser mudada, a comegar pela
instalagdo fisica. Nos mudamos de sede, viemos para uma sede onde estamos em modelo
open office. Entdo, a primeira quebra de paradigma que se iniciou foi sair dos armazéns

antigos. Essa primeira mudanca, que foi de gestdo de pessoas e processos, impactou
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diretamente na velocidade com que as coisas acontecem aqui hoje € no menor uso de
papel, maior digitalizagdo de processos... por exemplo: com algum atraso comparado
com outras instituigdes, noés estamos implantando o SEI, sistema eletronico de
informacgdes. Vai, simplesmente, acabar com o processo fisico de papel. Isso pode
parecer uma coisa pequena, mas o simbolo da burocracia publica sdo aqueles processos
de papel que eu olho na mesa do pessoal e tem um monte ainda. Hoje a gente tem uma
empresa completamente diferente de 10 anos atrds quando eu entrei, ¢ uma ruptura total
no modo como a gente trabalha. Eu volto a te dizer, ¢ a empresa sendo preparada para
competir no mundo privado. Se o modelo ndo mudasse, isso ndo iria acontecer. Mas ndo
¢ s6 0 n0sso porto que passa por isso, eu converso com o pessoal de todos os portos, eu
converso até com o porto de Santos, que € o porto mais importante da américa latina,
que faz uma movimenta¢do de cargas absurda, também esta mudando o mindset de
gestao 14. O gestor publico fica muito limitado e existe uma cultura de desconfianga
sobre todos os atos do gestor publico. Eu ja passei por situagdes aqui em que o gestor
deixa de fazer decisdes ¢ ai o porto perde competitividade, € exatamente o que aconteceu
aqui. O porto € competitivo, situado na regido sudeste, bem localizado, ¢ uma estrutura
boa de terminais, s6 que a gente foi perdendo competitividade porque as decisdes nao
foram tomadas, ndo tem agilidade para tomar decisdo e o mercado nao espera. Foi o que
a gente foi enfrentando nos ultimos anos que motivou, inclusive, a qualificagdo da

empresa para ser privatizada.”

ALEXANDRE: “As pessoas estdo mudando a sua mentalidade para aceitar essas

mudancas impostas pelos novos modelos?”

RAQUEL: “Sempre ha uma resisténcia no inicio. A empresa tinha em torno de 360
funcionarios, ja existe um processo de enxugamento em curso, que tem a ver com a
idade avancada dos funcionarios, entao existe um clima de mudanca iminente. Porém,
o modus operandi do trabalho esta tdo melhor, as coisas estao fluindo tdo bem, que todos
estdo comecgando a abracgar os projetos e as ideias. Agora, l6gico, tem resisténcia, ndo €
facil, vocé pode imaginar o que ¢ uma empresa pré privatizacdo. Voce tem aqueles que
enxergam oportunidades 14 pra frente, que enxergam que a empresa vai ficar melhor,
vocé tem esse grupo que esta trabalhando para mostrar o seu potencial, e vocé tem
aqueles que tém medo de mudanga. Mas, no geral, devo dizer que o saldo € positivo em

termos de aderéncia ao projeto, aderéncia a mudangas, ao novo modo de trabalhar, as
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pessoas se comunicam mais, tem evitado burocracias desnecessarias no seu trabalho,

estd tendo melhoria nos processos. Entdo, no geral, tem sido positivo.”

FATORES MOTIVADORES: Quais os fatores motivadores para o
desenvolvimento das praticas de inovacao no porto?

RAQUEL: “O porto tem muito a evoluir em termos de tecnologia e sistemas. A gente
foi a Valéncia e conhecemos o sistema que eles tém. E um processo bem interessante
de integragdo com a universidade, com estudos pro porto, eles produzem estudos
praticos e prototipos de sistema para serem implementados no porto. E uma coisa que
estamos incorporando aqui como encargos do concessionario que vird assumir o porto.
Trouxemos varias inspiragdes de fora, inclusive do port community system que a gente
conheceu 14 em Valéncia. Hoje, ja tem uma digitalizacdo parcial, como podemos
chamar, de porto sem papel que o governo estd integrando agora em uma outra
plataforma. O que ainda precisa evoluir € na integracao dos nossos sistemas aqui dentro
para maior controle. Por exemplo, nds temos as novas portarias, os gates, sendo
instalados, e esses gates tem tecnologia para poder monitorar o agendamento dos
caminhdes. Isso vai diminuir as filas na entrada do porto, vai dar para rastrear as
placas... entdo a parte de tecnologia nos estamos implantando, mas o que falta para o
porto dar aquele passo a mais ¢ a integracao dessas informacgdes para podermos analisar
com mais inteligéncia. Foi algo que a gente viu agora no porto de Itaqui em Maranhao,
eles tém um sistema 14 que monitora os tempos dos caminhdes desde a entrada do
caminhdo com a carga até a saida do porto. Vocé vai monitorando cada um desses
trechos, consegue saber onde ¢ o gargalo, onde deve atuar. Sdo muitas ferramentas que
a gente precisa evoluir, mas ja estdo sendo implantadas nas novas portarias, entdo, em
termos de inovacao tecnologica, ¢ um grande passo que estamos dando para melhoria
de servigos. O que falta seria a gente aumentar o tamanho do nosso escopo de

informagdes. ”

ALEXANDRE: “Claro. Fazer esse tipo de investimento esta relativamente ligado a um
fator motivacional, que ¢ a eficiéncia no servigo. Consequentemente, isso traz uma
fidelizacdo do cliente também. Entdo, as coisas estdo interligadas. O que motiva a
investir € ver o retorno disso, seja em fidelizacdo do cliente, em geracdo de riqueza,

preocupagdo com um custo competitivo para esse cliente... uma série de coisas.”
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RAQUEL: “O ponto nimero um da motivagdo ¢ maior competitividade do porto. Isso
passa pela reducao do custo total da operacao do cliente aqui. Para vocé ter uma ideia:
eu sou do porto, mas eu tenho reunido com caminhoneiros porque eu preciso que eles
sejam mais eficientes para trazer fertilizante para dentro do porto. Se a gente olhar do
porto para dentro, eu ndo vou entender como funciona a cabeca do cliente. Onde for
mais barato, as vezes por centavos, o cliente leva a carga dele para o outro porto. O
governo ndo tem mais grana para fazer grandes investimentos em portos publicos, entao
0 concessiondrio ou os privados que exploram as areas publicas sdo os que vao investir
em produtividade, em equipamentos mais modernos, em containers mais tecnologicos,
em automatizacdo. Esses caras que vao investir porque eles vao fazer mais movimentos
por hora, vao carregar o navio mais rdpido, o cara vai embora mais rapido, o que estd
esperando vai pagar menos demurrage para poder atracar. Isso também esta relacionado
ao modelo de gestdo que vai permitir ao privado explorar com mais autonomia essas

areas.”

BARREIRAS: Quais as principais dificuldades enfrentadas e como elas afetam a
implementacao das praticas de inovaciao?

RAQUEL: “Como eu disse antes, a torneira dos grandes orcamentos secou €, no curto
prazo, a gente ndo enxerga previsao de retorno para isso. Outra coisa: infelizmente, as
empresas publicas ndo conseguem executar os seus or¢camentos. Entdo onde reside o
maior problema? Muitas vezes ndo ¢ na falta de dinheiro, ¢ na burocracia para se
contratar, para se licitar, no excesso de controle... vou exemplificar: uma das obras que
sdo extremamente estratégicas para o porto € a dragagem. A dragagem do porto € o que
faz a profundidade do porto ficar maior, vocé pode receber navios maiores e consegue
ser mais competitivo. Entdo, ¢ um custo altissimo e que, para a gente poder contratar,
além de fazer a licitacdo internacional, voc€ tem outros 6rgaos. Por exemplo, o 6rgao
ambiental pode paralisar a qualquer momento a sua dragagem, porque tem uma coldnia
de peixes ou atrapalha o trabalho dos pescadores... tem uma série de situacdes de 6rgaos
que precisam autorizar a nossa atuagdo. Consequentemente, vocé tem os orgdos de
controle que também controlam a contratagdo em si, como o TCU, tem que ter anuéncia
da agéncia reguladora, que ¢ a ANTAQ, tem que ter autorizagdo do ministério... entdo,
esse tramite pra poder fazer contratagcdes publicas ¢ um grande problema do porto
publico que uma empresa privada ndo tem. Tem alguns controles que sdo iguais, o0 6rgao

ambiental também tem geréncia em porto privado, mas eles tém mais autonomia para
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contratar, para selecionar fornecedores, para fazer pesquisa de preco. Por outro
lado, um outro limitante também ¢ a nossa falta de instrumentos contratuais para fazer
contratos comerciais, ndo a contratacdo de fornecedores. Por exemplo, eu tenho
dificuldade para estabelecer um contrato de curto prazo para um cliente que quer fazer
uma operagao no porto, eu tenho que submeter esse contrato 8 ANTAQ, aguardar o
retorno... e, as vezes, os clientes querem um dinamismo que nds nao temos autonomia
para dar. Isso ¢ uma questdo também, nossas amarras para estabelecer contratos

comerciais mais dinimicos.”

ACOES MITIGADORAS: Quais tém sido as acbes executadas para mitigar as
barreiras a inova¢ao? Como vocé percebe os resultados dessas acoes?

RAQUEL: “Sim. Dentro das nossas limitacdes a gente tem usado alguns instrumentos
novos, contratos de transi¢ao, alguns modelos contratuais que a ANTAQ disponibilizou
que os portos estdo comecando a utilizar agora para fazer contratagdes menores, mais
dindmicos do que os arrendamentos de 25 anos. A gente vem conseguindo fazer os
processos seletivos para exploragao de areas usando novas modalidades de contratos.
Vamos dizer que ndés estamos ousando nessa parte comercial e temos tido bons
resultados. Esse ano a projecdo € que, com essas novas modalidades de contratos com
melhorias, com aditivos, vamos conseguir ter cerca de 15 milhdes de reais de
faturamento s6 nesse tipo de contratagdao nova. Essa € a resolucao normativa 07 de 2016
da ANTAQ, nesta resolucdo vocé tem algumas modalidades de contrato que sdo mais

dindmicas e que tem facilitado um pouco a vida dos portos publicos. ”

ALEXANDRE: “Eu ndo sei como ¢ em instituicdes publicas, mas em portos privados
existem muitos convénios com outras empresas € laboratérios de inovagdo de
universidades. Talvez na gestdo publica seja mais restrito isso, porque quando uma
universidade faz convénio com um porto para criagdo de um laboratdrio, existe uma
participagdo financeira nisso. Talvez na area publica seja mais dificil de fazer isso, ou
pensar em fazer s6 com universidades publicas, mas nem sempre vocé tem essa
possibilidade. ”

RAQUEL: “Normalmente, os portos tém alguma relacdo com as universidades sim,
principalmente com cursos que sdo da area de portos. Como nosso estado ¢ muito
portudrio, vocé acaba formando muita gente dentro das faculdades para essa area, entdo

a gente tem sim alguns projetos juntos com universidades. Tinhamos o projeto
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Observatorio Cidade-Porto, da universidade Vila Velha, onde eles utilizam o porto para
fazer as pesquisas. A gente tem alguns memorandos de entendimento com portos
internacionais, o porto de Antuérpia, o porto de Barcelona... com o porto de Valéncia
jativemos alguma interagao, mas nao chegamos a fechar nenhum convénio. Mas a gente

tem uma pratica de troca de conhecimento. ”

RESULTADOS: Como a inovacao implementada tem contribuido para o
desempenho do porto? Quais os principais resultados alcancados?

RAQUEL: “Em termos comerciais, existe todo um novo trabalho que tem sido feito
desde a reformulacdo da atuagdo comercial do porto. Esse reposicionamento do porto
para esse processo de privatizagdo tem se revertido em conversao comercial. Ano
passado, o nosso indicador de conversao comercial foi de 107%, ou seja, nds estavamos
prevendo faturar em torno de 5 milhdes com alguns projetos especificos que estavamos
monitorando e acabou, no fim do ano, se configurando em um faturamento de mais de
6 milhdes, entdo conseguimos converter mais do que estdvamos prevendo no inicio do
ano. Isso deriva de toda uma mudanga na diretriz comercial da empresa. N6s nao
medimos ainda satisfagdo, mas temos percebido, por vivéncia e reunides, uma mudanga
na sensacao desses clientes, mas ainda ndo fizemos uma pesquisa para poder medir esse
resultado. Agora, com relacdo a indicadores operacionais, temos 4 indicadores que
melhoraram por conta de mudangas nos controles operacionais. Teve um aumento na
consignacdo média, que ¢ os navios virem mais carregados, isso tem a ver
especificamente com as manobras teste do novo calado do porto. A gente teve um
resultado no fim do ano de navios mais carregados, 19%. A produtividade de quase 34%
de aumento foi por conta de pressdo e melhoria de processos de gestdo da operacdo, ndo
necessariamente foi tecnologia, entdo eles apertaram a prancha, estabeleceram mais
controles operacionais e os funcionarios estdo performando melhor. Os indicadores que
caem sao os que quanto menores forem, melhor, que foi o tempo de estadia médio e

tempo de espera de operacdo, que sdo consequéncia da prancha bruta do porto.”

VISAO DE FUTURO: E o que se pode esperar em termos de novas praticas de
inovacido a serem implementadas e novas barreiras a serem enfrentadas? Qual a

sua visio de futuro sobre a inova¢io no porto?
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RAQUEL: “Vamos deixar para entrar depois na historia de ser publico ou privado. Fora
do Brasil, essa discussdo de ser publico ou privado ¢ totalmente irrelevante, porque os
portos t€ém inovagao, competitividade, visao gerencial e sao todos publicos. Entdo essa
discussao ¢ muito brasileiro e tem a ver com a nossa situagao aqui. Nos fomos visitar os
portos da Australia e do Reino Unido porque sdo portos que foram privatizados, sdo os
unicos modelos de portos que foram privatizados no mundo. Acho que também tem na
Malésia, mas o modelo mais conhecido € o britanico, que sdo portos totalmente
privatizados, foram vendidos pelo governo para iniciativa privada mais ou menos nos
anos 80. O modelo australiano, que ¢ mais recente, sio modelos de privatiza¢ao que nao
teve a venda do ativo, foram concessdes de até 99 anos. O modelo que esta sendo
implementado aqui, que vai ser modelo para os outros portos que vao entrar na mesma
categoria, ¢ muito baseado no modelo australiano, que essa concessao de 99 anos, mas
aqui vai ser em torno de 35 anos. Enfim, isso ¢ uma grande mudanca de inovag¢ao no
modelo de gestdo portudria no Brasil, ndo tem como deixar de falar isso. Tirando isso,
o que falta para sermos cada vez mais competitivos no futuro ¢ mais investimento no
sistema de informacao, um efetivo port community system... isso € um passo que a gente
tem que dar nessa integragao de informagao mais global, para enxergarmos o porto como
um todo. Outra coisa que tem que acontecer € inovagdo em equipamentos,
automatizagao, acho que ¢ a realidade. Os terminais mais modernos estao automatizando
mais os seus equipamentos. Com relag¢do as maiores profundidades para receber navios
cada vez maiores, nds temos uma limitagdo aqui. O canal do porto de Vitdria tem uma
limitagdo natural, voc€ ndo pode dragar um canal o quanto quiser, tem um limite de
profundidade que uma hora o porto vai chegar e nio vai passar daquilo. E diferente de
um porto de mar aberto, por exemplo, o porto do Agu, que tem quase 3km de molhe. O
navio atraca l4 e, bom, € um porto offshore, o navio atraca e fica em alto mar, ndo tem
a limitacdo de profundidade que a gente tem aqui. A Unica maneira de vencer essa
limitacdo para poder receber navios post-Panamax ou os maiores do mundo, seria se a
gente construisse um outro porto em outro lugar, um porto de dguas profundas. Isso s6
seria possivel se saissemos do local onde estamos e fossemos para um mar aberto ou
outra possibilidade que pudesse ter profundidades maiores para atender navios maiores.

Enfim... € o que eu enxergo de futuro para no6s.”

Quais exemplos das a¢des inovadoras que vocé considera mais importantes para o

desenvolvimento do Porto?
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RAQUEL: “Temos uma area de comunicacio que tem dado muito mais acessibilidade
das informagdes ao publico externo. Eu acho que a empresa publica tem que ser cada
vez mais transparente, entdo isso sao processos que a gente evoluiu bastante. Tem
documentos publicos no nosso site, as pessoas podem entrar e ter acesso a tudo. Com
relacdo ao meio ambiente, temos como inovagdo um trabalho de cartilha de boas
praticas, coisas que a gente ndo fazia e estamos fazendo. O pessoal do meio ambiente e
seguranca do trabalho fazem um trabalho com os clientes do porto com relagao as boas
praticas. Referente ao COVID, tivemos um ano complexo porque os portos foram
decretados no inicio da pandemia como atividade essencial, entdo isso fez com que
portos ndo fechassem. Nesse ponto, acabou dando para area de meio ambiente e
seguranca do trabalho um encargo ainda maior com relacdo a campanhas de
conscientizacdo e uma série de palestras porque nos temos muitos funcionarios
trabalhando no cais. O trabalho relacionado a satde do trabalhador esse ano foi muito
mais intenso, também por conta da pandemia porque tivemos que ter todos os controles,
aquisi¢do de mascaras, adaptagdo nos banheiros, nas entradas, alcool gel em todos os
lugares. Enfim, toda essa conscientizagdo que ¢ feita para todo mundo, tivemos que
fazer um trabalho muito maior esse ano. Com relacdo a outros trabalhos de meio
ambiente e seguranga, eu posso te passar o relatdrio do pessoal, mas eu sei que teve
trabalho de educagdo ambiental, de gerenciamento de coleta de residuos, com os
pescadores, com a comunidade do entorno do porto... porque as vezes, se tem problema
com a comunidade na entrada do porto, eles fecham a ponte de acesso ao porto, entdo a
gente tem um trabalho constante de contrapartidas sociais com a comunidade do
entorno. Por exemplo, a gente faz a dragagem do rio que fica fora do porto. E uma
contrapartida social que a comunidade negociou com a CODESA para que a
convivéncia ali seja harmodnica porque a gente tem caminhdes passando, temos o
barulho do porto, temos uma série de questdes que precisamos negociar socialmente
com a comunidade. Inclusive, a gente tem algumas limita¢des de operagdo por horario.
Depois das 22h, ndo pode mais fazer operacdo de ferro gusa no lado de Paul, em
Capuaba, porque a comunidade fica perto e ¢ uma operacdo muito barulhenta. Entao,
limitagdo de ruido mesmo. Sdo praticas que a gente tem para conseguir uma convivencia

mais harmonica.”

ALEXANDRE: “Tem algum portal para o faturamento online?”
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RAQUEL: “Tem. A parte de faturamento ndo ¢ uma coisa tdo nova, ela ja era
informatizada. Eles ndo precisam vir aqui, nada disso. Essa parte de pagamentos,

faturamentos, ela ja € toda digitalizada. Mas ndo ¢ necessariamente algo recente.”

Entrevistado 2

Empresa APPA - Porto de Paranagua
Entrevistados (as) Luiz Fernando Garcia
Cargo Diretor-Presidente

A presente entrevista visa coletar dados para a dissertacao de mestrado cujo o titulo trata
de “Analise das Praticas de Inovacio em Portos Brasileiros e sua Comparacio com

Benchmark Internacional.

1) EVOLUCAO: Como vocé percebe a evolucio da inovacio no porto?

LUIZ: “N6s chegamos no limite do corredor de exportagdo, entdo enquanto antes o
porto fazia 5 milhdes no total da sua movimentacao, o corredor no ano passado estourou
20 milhdes s6 nesses 3 bercos. Ou seja, aumentou 4x do conceito original com
equipamentos desenhados na década, que ndo trazem a melhor condigdo ambiental,
seguranca de trabalho, etc... entdo, aprendendo com isso, a gente projetou e contratou
o projeto do novo corredor de exportacdo, mas olhando também os 50 anos pra frente,
porque tamanha obra e tamanha envergadura a gente ndo pode pensar e se balizar s6 no
hoje. Foi uma das grandes discussdes que nds tivemos com os terminais: nao adianta a
gente pensar, estruturar uma obra gigantesca para atender 70 milhdes de toneladas, ou
seja, 10 milhdes a mais do que a gente vai fazer, entdo nds estruturamos um projeto
inovador.

Quando a gente fez a contratacdo foi até motivo de chacota perante a comunidade
portudria nossas linhas transportadoras hoje sdo de 1500 toneladas por hora cada linha.
No mercado, o maximo que existe ¢ 3000 toneladas por hora que algumas empresas ja
tém. Entdo o nosso corredor passa a ser gargalo, porque as outras empresas tém
condi¢des de mandar mais produto com mais velocidade. NOs contratamos a proje¢ao
para termos as linhas com 4000 toneladas por hora cada uma, que ¢ um negdcio que ndo
existe no mundo ainda. Essa contratagdo foi motivo de chacota, depois uma descrencga

mais leve, depois os proprios fabricantes de pecas internacionais comegaram a ligar para
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nossa projetista contratada querendo patentear os sobressalentes que nao existiam.
Algumas outras situagdes foram sendo vencidas com 4000 toneladas. Nos instruimos
um processo semana passada que tinha uma questao de restri¢do, comprovamos que nao
dependemos daquele equipamento para ter uma credulidade, uma assertividade no
volume de carga movimentada na esteira, era o Ultimo grande empecilho para gente
implantar as 4000 toneladas/hora e a gente conseguiu!

A projetista vai entregar em 2 meses esse trabalho numa ideia de um pier avancado.
Como a gente ndo consegue crescer mais € 0s nossos navios estdo aumentando, nao
adianta de nada a gente colocar 4000 toneladas/hora olhando os barcos de hoje, também
tem que olhar um crescimento do tamanho das embarcagdes. Entdo a gente projetou um
pier avancado, que ¢ um pier em T: ele sai na longitudinal do cais e abre ali na frente
em T. Esse projeto executivo contratado, estudos de manobrabilidade feitos, a gente esta
agora chegando na versao final para colocar isso. Foi uma inovagao. Aprendemos com
o pessoal 14 da década de 70 e também vamos deixar uma obra aqui. Se tudo der certo,
uma obra estruturante para os proximos 40, 50 anos. Uma obra nas melhores praticas
ambientais, seguranca do trabalho e eficiéncia operacional.

Da mesma forma, a gente também tem que pensar na recep¢do, ndo adianta ter um baita
trem que nos tira a carga se ndo conseguimos receber. Olhando esse conceito,
desenvolvemos e contratamos esse projeto, que vai ser entregue daqui ha 10 dias, de
recepcao ferroviaria. A gente fez algumas avaliagdes sobre os trens que alimentam esses
11 terminais que estdo no nosso corredor de exportacdo: sdo 11 manobras de
composigdes ferroviarias para entrar em cada um dos terminais. Isso era uma perda de
tempo operacional porque deixava cada composi¢do no seu terminal, era tempo de
manobra, interrupg¢do de vias, as vezes, de até 40 minutos, criando aquele conflito porto-
cidade mais acentuado da turma reclamando da interrup¢ao da via. A gente desenhou
com os terminais um “moegao”, ou seja, uma moega Unica. Entdo esses 11 terminais,
no aspecto ferroviario, vao receber em um sé ponto e, desde ali, a via aérea abastece os
terminais. As composi¢des conseguem vir de forma ininterrupta, entdo ndo vai ter mais
passagem. Cancelamos 27 passagens de nivel que hoje tem que se fazer para entrar em
cada um dos terminais, passam a ser s6 5 passagens de nivel sem manobra, 5 minutos
cada um e a recepcao unica alimentando os terminais via aérea. A gente vai conseguir
descarregar 160 vagdes em 4 horas, sem qualquer congestionamento operacional.
Entdo, de novo, o projeto foi dimensionado ndo para atender a demanda de hoje, a gente

esta olhando também pros 40 anos, porque sdo intervengdes que nao conseguem
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“fasear”, ou voc€ constroi a estrutura para aguentar um volume maior, ou depois vocé
tem que destruir o que foi feito e fazer de novo. A gente ja estd super dimensionando
porque, se tudo ocorrer como planeja-se, aqui no Parana nos estamos licitando um novo
ramal ferroviario, puxando a carga do oeste pra c4, do Mato Grosso do Sul pra ca, via
ferroviaria, que hoje ndo acontece. Nos temos a renovacdo das concessdes rodoviarias,
novas obras que melhorardo o fluxo dos caminhdes. Mas estamos falando de ferrovia!
Mas quando liberamos a moega ferroviaria que os terminais usam hoje, eles conseguem
absorver mais caminhoes para descarregar. Entao a gente consegue melhorar num setor
e acaba “radiando” aquela melhoria pro setor rodoviario. O porto estd se preparando
para ndo ser o gargalo decorrente da melhora de toda logistica, ndo s6 da fazenda, mas
para ca também. Essas sdo as duas grandes obras inovadoras.

No6s também firmamos aqui uma parceria, um acordo, uma cooperagao internacional
com a Fundagdo Valencia Port, oriunda do porto de Valencia, para desenvolver dois
produtos. Sao 4 no nosso escopo, cyber seguranca e treinamento do nosso pessoal, mas
os dois principais sdo o PCS (Port Community System), que ¢ muito difundido na
Europa, na Asia, alguma coisa na América, mas ¢ uma inovagdo para o Brasil. Tudo
1SS0 vai nos permitir uma visdo, mas nao ¢ mais um sistema! Cada um vai poder usar a
plataforma que utiliza, mas vai ser um congregador e racionalizador de todas as
informacdes que estdo no nosso ambiente que, as vezes, a gente acaba nao tendo. Vocé
consegue entender qual o ciclo de informagdes e o que acontece no teu porto desde a
transportadora entregando a carga aqui, até ela sendo entregue no navio. Vai ter uma
visdo holistica e ali voc€ consegue tomar atitudes mais assertivas.

Uma outra inovagdo que Valencia comegou a desenvolver ¢ uma inovagao no ambiente
maritimo. Uma racionalizacdo de questdo de atracacdo, misturando calado dindmico,
enfim, uma estruturacdo. Isso ndo tem, entdo eles comegcaram a desenvolver em
Valencia e escolheram Paranagud para ser também a sua referéncia de desenvolvimento
na América, principalmente como porto com as caracteristicas diferentes de Valencia.
Entdo eles tém a condi¢do de olhar e desenvolver uma plataforma que automatize, que
coloque a inteligéncia artificial para que a gente consiga definir atracacdo, chamar os
rebocadores, interacdo com a praticagem, etc... hoje tudo € isolado, por incrivel que
pareca ¢ assim em quase todos os portos. A gente traz uma condicao tecnoldgica que
pode propiciar essa melhor utilizacdo do nosso ativo. Talvez, olhando a tecnologia, a
inovagdo de fato fora do ambiente que a gente estd acostumada a lidar que a gente

também trabalha aqui em Paranagua e Antonina”.
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FATORES MOTIVADORES: Quais os fatores motivadores para o
desenvolvimento das praticas de inovacdo no porto?

LUIZ: “Entre aspas, a nossa sobrevivéncia. Porque hoje em dia ndo existe mais cliente
nenhum refém de porto, como existia hd uma década. A nossa motivacdo maior ¢ gerar
eficiéncia, mas nao visando maior lucratividade da empresa, a gente quer que a cadeia
tenha um custo menor.

Hoje nds perdemos pra Santos 2 milhdes de toneladas por 2 cents dolar na diferenga da
conta, porque eles ndo fazem a conta portudria, eles fazem a conta da malha logistica.
As pessoas estdo aqui ndo porque elas amam Paranagud, mas porque elas identificaram
uma vantagem competitiva em ter esses terminais. Mas ao passo que ficar caro aqui por
qualquer ineficiéncia ou se o desenvolvimento dos portos de Santos, de Santa Catarina,
agregarem algum valor ao produto delas- e o valor que eu enxergo ¢ a qualidade aliada
a diminui¢do de custo - elas agradecem o Parand, entregam as chaves do terminal e vao
embora. Entdo ¢ a nossa necessidade de sobreviver nesse ambiente competitivo.

Hoje, se Santos faz um desaforo com a carga, os navios migram para cd, 4 horas de
navegacao, como a gente ja sentiu, ¢ da mesma forma, quando a gente tem algum

problema operacional, os navios ndo esperam’.

BARREIRAS: Quais as principais dificuldades enfrentadas e como elas afetam a
implementacgdo das praticas de inovacao?

LUIZ: Para mim, a primeira ¢ a resisténcia ¢ humana, ¢ a cultura, ¢ o pensamento das
pessoas. Pegando o exemplo das 4000 toneladas que a gente desenvolveu: o motivo de
chacota e preocupagdo dos terminais foi o dis-Lastro, essa bomba de equilibrio que tira
agua para carga entrar, achavam que o navio ndo tem essa capacidade, que o navio vai
quebrar no meio. Primeiro, o minério se carrega a 25 mil toneladas, entdo os que t€ém a
bomba ja t€m essa proje¢do. Segundo, serd que o cara ndo tem a bomba maior porque
ele ndo ¢ exigido?

E isso acho que ¢ uma caracteristica de Paranagua que ¢ uma cidade de gerente, entdo
o cara ta olhando esse ano e o ano que vem. A hora que a gente fala de investimento a
longo prazo, ele ja fala de matriz de custo, de bonus, que vai estourar... mas a hora que
vocé fala com o cara estratégico da empresa, ele concorda. O apoio dos terminais teve
que vir de uma segunda conversa quando eu falei com ou os CEOs das empresas, ou 0s

diretores estratégicos, que a maior parte nao esta aqui.
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Tudo ¢ possivel, mas vocé tem que ter uma mente aberta e vocé tem que entender que
essa melhoria operacional acarretard sim necessidade de mudanca na corporacio
também. A gente tem que olhar o longo prazo, atividade portuaria ¢ longo prazo,
logistica ¢ longo prazo. Se vocé faz um investimento olhando retorno em 2, 3 anos, vocé
estd no lugar errado! Por isso conversar com as diretorias estratégicas nos ajudou
bastante. Por isso digo, ¢ a cultura. A cultura ¢ o elemento mais bloqueador de qualquer
espécie de inovacao. Aquilo de que as coisas sempre foram assim e de outro jeito ndo
da.

Mas uma coisa legal foi o exemplo que eu citei no comego da receita ter que alterar uma
norma para gente conseguir. Com os esfor¢os, com as explicagdes necessarias e as
comprovagdes, permite-se que as alteracdes legais surjam. Nesse caso, era uma
normativa da receita que ela alterou, mas acho que mesmo envolvendo uma normativa
federal... vai dar mais trabalho, mas ndo acho impossivel de tocar. Mas para chegar nisso
a gente tem que vencer a barreira da cultura. Essa € a primeira, que nao deixa vocé nem

pensar nas outras barreiras existentes. ”’

ACOES MITIGADORAS: Quais tém sido as acbes executadas para mitigar as
barreiras a inovacao? Como vocé percebe os resultados dessas acoes?

LUIZ: “Como empresa publica, € mais dificil a gente mexer na remuneragao, o que seria
o ideal porque 90% das pessoas se estimulam por dinheiro. Mas aqui, na contratacao
dessa empresa que estd mexendo na estrutura organizacional, a gente estd buscando
desenvolver aspectos de mensuracao de metas a serem cumpridas para elevar um pouco
o salario. Mas ainda de forma meio sigilosa, ndo divulgando para ndo criar uma
expectativa, porque o funciondrio entende a melhor parte: vdo aumentar nosso salario
com bonus. Estamos vendo essa possibilidade.

Mas o que a gente estd fazendo para que exista um estimulo, um rompimento dessa
barreira, ¢ dando capacitagdo. Nao sé simples cursos, mas por exemplo, fazia 5 anos
que nenhum funcionario viajava internacionalmente aqui. Entdo, em 2019, na primeira
gestdo, teve funciondario que foi pra Londres, outros pra Franga, olhar o diferente. Vocé
v€ 0 quanto os caras pensam grande e eles te tiram até alguns estigmas que vocé tem.
Eu visitei o porto de Yangshan em Shanghai, que era quatro ilhotas. Tiraram os
pescadores, concretaram, construiram uma ponte de 32km e criaram o maior porto do

mundo. Os caras tiraram alguns estigmas, como por exemplo, que ferrovia ¢ o futuro.
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Investiram acho que 15 bilhdes de ddlares e ndo quiserem ramal ferroviario porque pra
eles ndo fazia sentido.

Entdo ndo existe formula pronta e eu acho que sé essa capacitacdo, treinamento e
viagem te proporciona isso. A gente esta dando capacitacdo, inscrigdo em viagens €
cursos internacionais ou nacionais. A Valencia também vem com esse papel de treinar
0 nosso pessoal, trazer esse conhecimento internacional que eles tém para ser aplicado

junto aos nossos colaboradores. ”’

RESULTADOS: Como a inovacio implementada tem contribuido para o
desempenho do porto? Quais os principais resultados alcancados?

LUIZ: O custo baixo e o valor agregado sao exemplos disso, o valor agregado gerado
ao produto, mas também a expectativa, pois o negocio portuario ¢ de longo prazo. Nos
citamos aqui 4 grandes acdes que comegam a se estruturar esse ano né? Valéncia Port,
as obras estruturantes que a gente vai langar a contratacdo, mas por ser um negocio de
longo prazo, ja faz uma movimentacao de mercado, porque as grandes companhias nao
optam em investir no porto olhando para o ano seguinte ou olhando 5 anos, s6 olham
30 anos ou 40 de condicao de explorar, entdo vocé cria um ambiente muito favoravel e
propicio a novos investimentos mesmo sem ter de fato implantado a inovagdo. Todo o
ambiente inovador ou qualquer inovagao a ser criada € para atender o cliente, agregando

valor e dando uma racionalidade na operacao logistica.

Nos tivemos aqui, por 15 anos, proibi¢ao de soja transgénica sair por Paranagua, fora o
aspecto judicial e ai a “porrada” que a gente tomou do judiciario com multas e tudo
mais, fez que com empresas revisassem suas estratégias logisticas olhando o Porto de
Sdo Francisco do Sul, 70% do granel que sai por Sdo Francisco ¢ do Parana, mas veja,
15 anos se passaram e a gente demonstra como estamos competitivos, mas cara, a malha
foi desenvolvida para 14, a logistica da empresa foi feita para Sao Francisco. Voc€ ndo
recupera assim, entdo a gente vem recuperando aos pouquinhos, mas com muito custo,
ainda tem muita coisa que por uma agdo “estabanada”, digamos assim, fez com que

Paranagua fomentasse o desenvolvimento do Porto de Sdo Francisco do Sul.

VISAO DE FUTURO: E o que se pode esperar em termos de novas praticas de
inovacio a serem implementadas e novas barreiras a serem enfrentadas? Qual a

sua visao de futuro sobre a inovacio no porto?
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LUIZ: E vocé criar um corpo técnico para que entenda o porto como uma necessidade
de transmutacdo permanente, vocé ndo tem que criar um ambiente assim, ¢ mudamos
agora e essa passa a ser a verdade absoluta. Nao! A todo momento nds temos que criar
um corpo, uma massa critica de olhar, questionar os processos a todo momento, isso
que ¢ importante, né? Nao gerar o comodismo, “putz”’ desenvolvemos e construimos
uma estrutura para os proximos 50 anos e passa a ser assim, nao, de repente pode mudar,
a 10 ou 15 anos. A gente deseja o futuro olhando hoje, mas vocé tem que se questionar
a todo momento, depende mais desta postura do corpo funcional da organizagdo para
olhar a inovagao futura, tem que se estar ambientado, mas olhando as novas tecnologias,

as novas tendéncias que vao surgir.

Quais exemplos das a¢des inovadoras que vocé considera mais importantes para o

desenvolvimento do Porto?

LUIZ: No nosso caso ¢ mais inovagao tecnologica e operacional, infelizmente nds nao
temos essa cultura como Valéncia, que tem uma fundagdo que trabalha essa questao de
inovagdo, né? Que ¢ a Fundagao Valenciaport. Ai ¢ uma falha da nossa cultura nacional,
de ndo despertar esse tipo de coisa, ¢ até uma vedagdo legal, né? Porque no nosso
convénio, o porto ¢ uma entidade federal, entdo o Parand tem uma concessao, um
convénio de delegacdo que diz: “Parand, vocé pode explorar em meu nome, mas todo o
dinheiro arrecadado deve ser colocado na operagdo portuaria”, por isso que a gente nao
pode investir em cultura, a gente ndo pode investir na cidade, a gente ndo pode investir
em nada que nao seja ligado a operacao portuaria. Por 10 anos se discutiu porque o porto
colocou aqui investimento em acesso rodovidrio e ferrovidrio, € o TCU questionou.
Ficou 10 anos um processo no TCU para entender que o acesso rodovidrio e ferroviario
préoximo ao porto pode ser encarado como item vinculado a operagdo portudria. Entdo
nods temos essa restricdo que nos limita e muito, a gente ndo consegue apoiar uma
universidade, nds temos universidades aqui que infelizmente a gente nao consegue fazer
o apoio financeiro ou aporte para que se desenvolvam agdes mais diretamente, entdo a
gente acaba usando a parceria com o corpo de engenheiro principalmente, com os
terminais, junto aos estudiosos do assunto e quando a gente necessita de uma melhoria,
a gente pode até ter a ideia, mas a gente faz uma contratacdo, por isso que todas as

nossas, ou a maior parte delas, das inovagao estdo vinculadas ao aspecto operacional.
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Entrevistado 3

Empresa Porto de Itapoa

Entrevistados (as) | Marja Weschenfelder e Rafael Frederico

Cargo Gerente e Supervisor de Estratégia e Inovacao

A presente entrevista visa coletar dados para a dissertacdo de mestrado cujo o titulo trata de
“Analise das Praticas de Inovacio em Portos Brasileiros e sua Comparacio com

Benchmark Internacional.

1) EVOLUCAO: Como vocé percebe a evolucgiio da inovacido no porto?

MARIJA: “Uma das coisas que eu acho bacana no porto € que é um projeto novo. Todo
mundo que foi chamado para trabalhar no porto veio de outros setores, de outros portos,
e veio com aquela vontade de fazer um porto diferente, de fazer ele mais moderno, de
buscar as melhores praticas, etc...

Inclusive, o porto foi o primeiro porto do Brasil a adotar o NAVIS, que ¢ uma ferramenta
de gestdo portudria. Entdo tem um pouco desse sentimento de pioneirismo, dessa
vontade de ser diferente que nasceu desde o comeco. A inovacdo do porto estd muito
focada nas questdes operacionais, de buscar eficiéncia, produtividade. Eu acho que
2015, com a vinda do Pandolfo, ele veio com uma pegada de foco no cliente, ele ¢ um
cara muito de relacionamento. Ele trouxe um pouco a questao de “vamos olhar mais
para o cliente”, e isso super casou com o movimento de gestdo por processos, que €
sempre botar o cliente no final para olhar tudo que a gente estd vendo no processo.
Independente se ele € de area fim ou de area meio, ele estd gerando valor para o cliente?
Foi quando a gente talvez foi deixar mais clara a questdo da inovacdo para gerar
produtos e servicos com maior valor para o cliente.

Em 2016, como projeto piloto dessa nova area de projeto, estratégia e inovagdo, a gente
fez todo o design da éarea de customer care, de atendimento ao cliente do porto. Todos
os portos tinham uma area de atendimento ao cliente, mas era muito para resolugao de
problema, era mais uma area de claims do que de atendimento ao cliente. Surgiu até
dentro da pesquisa de satisfagdo do cliente uma necessidade muito grande de ter um
focal point no porto, que o cliente nao fosse mais passado de pessoa para a pessoa. A

gente fez todo o design do customer care e acho que comegou ai um foco em nao s6
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inovar para produtividade e eficiéncia, mas também inovar para gerar valor para o
cliente.

Nao que o porto ja ndo tivesse isso, sO que talvez nao de forma tao clara. O portal do
cliente do porto Itapoa ¢ pioneiro nessa area também. A gente foi um dos primeiros a
ndo precisar mais da entrega fisica de documentos, pode ser feito o upload pelo portal.
O portal também deu muita transparéncia para o cliente, ele bota 14 o nimero do
processo dele, ele vé exatamente onde a carga esta, qual processo que esta... entdo
falando em evolugdo do porto, eu acho que comecgou com aquele sentimento de querer
ser o melhor setor vindo de todas aquelas pessoas que vieram de outros setores, outros
portos, com muito foco em produtividade e eficiéncia. Ai ali na metade de 2015, 2016
a gente voltou para o foco do cliente e ai super casou com todas as metodologias que a
gente estava trazendo para o porto tanto para o processo, para o projeto, quanto para

inovagao”.

RAFAEL: “Eu concordo com o que a Marja trouxe. Quando eu vim para ¢4 no comego
de 2011 de outro terminal, da Santos Brasil, a ideia do porto naquele momento era trazer
o que tem de melhor e mais moderno para que a gente pudesse otimizar todos os
processos. Eu participei da implementacdo de todo o TOS dentro do terminal, o foco
sempre foi: como otimizar as operagdes de movimentacao de cais? Como otimizar as
operagdes de liberagdo documental? Entdo a gente sempre procurou desenhar isso
dentro do sistema de forma a ter a melhor tecnologia dentro da melhor otimizacdo de
processo possivel.

O PPI, a partir dessa construcao de 2016, veio para trazer mais estrutura e para poder
organizar as ferramentas. Acho que a gente conseguia fazer isso de forma bem intuitiva,
justamente pelas experiéncias das pessoas que vieram de diversos terminais. Se
precisava fazer uma transformacao de processo, a gente construiu todo um arcabouco
que auxiliava a otimizar o processo, entdo ganhdvamos mais velocidade, mais agilidade
e gastadvamos esforco naquilo que efetivamente ia ser feito. O atendimento ao cliente, €
um grande case. Diversos outros portos ja tinham, mas a metodologia que a gente criou

ajudou a otimizar esse processo”.

FATORES MOTIVADORES: Quais os fatores motivadores para o

desenvolvimento das praticas de inovacao no porto?
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MARIJA: “O grande motivador ainda é produtividade e eficiéncia. Acho que ndo tem
como ser diferente no negocio portuario, onde tem uma pressao grande do armador.
Tempo ¢ dinheiro, entdo tudo que a gente conseguir trazer de tecnologia, inovagao, a
ponto de, talvez, diminuir tempo, isso ¢ sempre um drive muito grande no setor
portuario. O porto de Itapod era novo, acabou conquistando um espago nos anos iniciais
de uma demanda que existia e a cada ano que passa a gente estd cada vez mais forte em
termos de concorréncia na regido. Ai tem o movimento de porqué que € tao importante
a gente valorizar o cliente e poder gerar valor diferencial para o cliente.

Acho que existem dois grandes motivadores: a produtividade e eficiéncia, porque a
gente estd num setor de logistica e logistica é tempo, ¢ dinheiro; e por outro lado a
questdo da concorréncia que faz cada vez mais que a gente consiga se diferenciar no
mercado pensando no cliente, enderecando as necessidades do cliente, esse approach
que a gente tem de relacionamento. Foi também inovador porque o porto de Itapoa foi
o primeiro porto a ter equipe comercial indo atras do cliente e ndo mais o cliente indo
atras do porto. Isso até comegou com o porto inicial, acho que veio desde o segundo
presidente que ja via essa caréncia no setor portudrio de que ndo se tinha esse approach
do cliente, e se aperfeicoou cada vez mais com o Pandolfo, foi uma coisa que a gente
deixou muito claro no nosso planejamento estratégico.

Entdo esses sdo os dois principais motivadores: produtividade e eficiéncia e a linha de
encantar o cliente, surpreender o cliente, relacionamento com o cliente”.

RAFAEL: “Sim. Complementando o que a Marja trouxe, isso estd muito evidente no
nosso planejamento estratégico, na nossa visdo. Todos esses fatores agrupados dessa
maneira € bem comunicados para a companhia faz com que todos estejam alinhados,
entdo vamos sempre procurar trazer melhor eficiéncia, melhor custo, atendendo a
satisfacdo do cliente no seu melhor nivel de exceléncia. Sempre procurando atender a
demanda do cliente, trazendo tecnologia, otimizando seus processos, reduzindo os seus
custos quando necessario e aumentando sua satisfagdo. Eu acho que isso ¢ muito legal

porque a gente v€ isso claramente escrito no nosso planejamento estratégico”.

BARREIRAS: Quais as principais dificuldades enfrentadas e como elas afetam a
implementacgao das praticas de inovaciao?

MARIJA: “Sem duvida € cultura. Ter uma cultura aberta a inovagdo ¢ uma coisa que
equipara com o ambiente aberto ao erro, a falha. As pessoas precisam encarar “falhar”

e “errar” como uma coisa normal que faz parte do processo. A gente fica se perguntando
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de onde vem essa cultura de ndo gostar de erro, de ndo falhar. Ano passado, eu e a
gerente de RH decidimos fazer uma reunido toda sexta-feira para discutir aspectos de
cultura, porque, novamente, inovagao nao acelera e nao acontece se nao tiver trabalho
com a cultura.

Um dos pontos ¢ a falta de tolerancia ao erro que esta ligado com a questdo de ser um
porto novo e nascer ja supermoderno, todo mundo sempre elogiou muito o quanto o
porto era moderno e tal... e agora a impressao ¢ que a gente ndo pode mais falhar,
sempre tem que fazer o melhor e sempre fazer o melhor, as vezes, leva tempo e ai coisas
que demoram, muitas vezes, ndo combinam com inovagdo. Porque se tu fores esperar
um tempo todo para ficar pronto, quando tu fores colocar isso em pratica, pode ser que
alguma outra coisa ja tenha surgido e tu perdestes um tempao ali pensando em ser o
melhor. A gente tem trabalhado muito essa questdo de experimentar bastante e as
pessoas aprenderem a errar durante o experimento, ndo verem isso como um problema.
E uma das coisas que eu vejo que atrapalha, aquilo de so poder levar para o cliente
aquilo que estd 100% perfeito porque ja temos o NPS superado, ndo pode decepcionar
o cliente, ndo pode decepcionar o acionista, ndo pode decepcionar a comunidade.
Outro ponto que eu vejo € que a gente nasceu dando certo, sabe? Por que que eu vou
fazer diferente se sempre deu certo? E ai ¢ uma conversa que eu tive com a CLAMED,
acho, que ¢ uma empresa centenaria. Perguntei: “poxa, como ¢ mudar uma empresa tao
antiga, tradicional? ” E o cara me falou: “eu acho que ¢ mais féacil do que mudar uma
empresa nova porque, se a gente ja estd had 100 anos no mercado, € porque a gente ja se
adaptou muito, entdo a gestao da empresa ja sabe que mudar € necessario para continuar
no mercado”.

E ai eu refleti para o porto. A gente ndo sentiu a necessidade da mudanga ainda porque
a gente vem dando certo. E o respeito, toda a admiragio que se tem pelo legado. As
pessoas estdo pensando muito em: “eu fiz esse processo e ele funcionou! Por que eu
preciso mudar? Se ele deu certo até agora, por que eu preciso mudar? ”

Essas sdo coisas que dificultam, seguram a mudanga e a inovacdo: muito amor ao
legado, aquilo que elas ja construiram, e o medo de errar, medo deixa as pessoas muito
paralisadas. Tem tudo isso que tem que mudar na cultura da empresa, tem que trabalhar
com os gestores para nao condenarem o erro e sim saber que errar faz parte do
aprendizado, entdo isso ¢ bom, a gente aprendeu.

S6 que ai tem um ponto: a gente lida com dinheiro de um acionista que ndo quer perder

dinheiro e ¢ dificil tu dizer para um acionista que ele pode perder dinheiro numa
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inovagdo. Entdo, uma coisa que a gente vem trabalhando ¢ errar numa escala bem
pequena, porque se der algum problema ndo vai impactar o todo. Dai vem todas as
metodologias do agile, do design thinking, que ¢ experimentar muito € comegar
pequeno. Sonhar grande, mas comecgar pequeno. ”

RAFAEL: “Eu concordo muito com o que a Marja diz. O porto foi construido ao longo
desses 10 anos de operacdo com certa abertura para se testar algumas coisas. Porém,
como vocé pode ter uma perspectiva de falha dentro daquelas operagdes e daqueles
testes, 1sso acaba te causando uma certa intimidagao na hora de aplicar.

Por exemplo, a gente ja fez testes com navio de operagdo Ro-Ro, entdo a gente ja testou
modelos co-criando com clientes, entendendo a necessidade dele e tentando criar dentro
desses testes o atendimento a essas necessidades. Mas isso vai mexer no processo que
j& ¢€ estruturado, ou seja: “eu ja estou fazendo meu negocio aqui, estou entregando
resultados apesar de todos os fatores externos, do maior concorrente que eu tenho aqui
nesse trecho que eu estou localizado. Foi legal esse teste, conseguimos mostrar para o
cliente o que a gente faz, mas serd que precisa dar esse passo adiante agora? Quando a
gente ja estd entregando aquilo que a gente combinou? ”

Essa falta de apetite por risco, por pensar que pode agregar mais valor para o cliente
entrando em outras etapas da cadeia dele, faz com que a gente tenha essa barreira para
inovagdo. Isso acaba clicando com o segundo fator que a Marja trouxe, que ¢ essa
cultura do gestor, de entender que eu estou aqui para poder aprender com erro, sabendo
que eu estou mais proximo da soluc¢do, ndo pensando que o erro me condiciona a nao
continuar esse processo. O erro € s6 uma etapa do caminho da busca da solucao. Entao
outro fator ¢, por muito amor a solucdo, eu fico muito preso aquilo que ja esta

funcionando muito bem e deixo de olhar para onde eu posso melhorar. ”

ACOES MITIGADORAS: Quais tém sido as acées executadas para mitigar as
barreiras a inovacao? Como vocé percebe os resultados dessas acoes?

MARIJA: “Uma das coisas que a gente tem feito ¢ fazer os gestores participarem do
processo e se sentirem inovadores. A gente comegou, em 2019, uma parceria com o
LinkLab que sistematizou um pouco mais, deixou tudo mais frequente. A gente coloca
gestores em contato com startups, entdo a gente faz os gestores viverem um pouco a
inovagao, botar eles um pouco mais num protagonismo da inovagdo e, claro, ampliar
um pouco a cultura deles em relagcdo ao que estd no mercado, solugdo que ja existem...

porque acho que um dos medos de inovar ¢ achar que as coisas sao muito novas, achar
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que ninguém testou, ninguém fez ainda. Ai quando tu colocas eles em contato com as
startups, eles veem que essa solugdo ja tem em outras empresas, ja fizeram em outros
lugares. Entdo acho que isso foi um ponto que a gente fez, envolver mais os gestores,
deixar eles mais protagonistas, sabendo do que existe de tecnologias, do que as outras
empresas estio fazendo, aproximando eles mais desse mundo. E quase que um
treinamento na pratica, eles aprendem tecnologias novas falando com as startups que
estao desenvolvendo essas tecnologias.

Acho que outro ponto que a gente anda batendo mais forte nos ultimos 2 anos ¢
justamente a questdo do medo de errar. Porque se eu errar, eu vou trazer prejuizo, vou
estourar meu or¢amento... entdo a gente esta pensando muito em experimentar. Se ¢é
para errar, vamos pelo menos errar enquanto somos pequenos. A gente trouxe bastante
experimentacdo com startups ao longo de 2019 e 2020, e o pessoal foi ficando com o
sentimento de que a POC (prova de conceito) ndo deu certo. Mas a POC nao ¢ para dar
certo, ¢ para dar errado. Isso foi um sentimento que a gente teve que trabalhar nas
pessoas, tu tens que trabalhar também a questdo cultural com a gestao.

Quem vé depois que a historia aconteceu, ¢ muito facil dizer que tu deverias ter falado
com fulano, tu deverias ter feito isso aqui diferente... e isso, para quem esta sendo o
lider do projeto, ¢ muito dificil. Ele comega a se culpar. “Por que eu ndo fiz isso? Por
que que eu ndo fiz aquilo? Por que que eu ndo fiz aquele outro?” As vezes, no tempo
que tu tinhas e com os recursos que tu tinhas, tu fizeste o teu melhor! Entdo tem que
trabalhar os dois lados: quem faz a experimentacdo para ver que bom que deu errado,
porque a gente sabe a importancia de ndo economizar aqui ou a gente sabe a importancia
de investir mais tempo nesse ponto aqui; e trabalhar também no grupo para ndo julgar,
para dar parabéns que o cara executou o experimento.

E muita conversa, as questdes mitigadoras sio muita conversa. As vezes tem embates,
tem cliente que ¢ mais duro em algumas conversas, tem que dizer para nao ir por esse
caminho porque esse caminho ndo vai ajudar a empresa a inovar, na verdade vai limitar.
Entdo acdes que fizemos bem forte foi colocar gestores para protagonizar a inovagao e
experimentar fazer diferente, sempre muito com suporte metodoldgico para mostrar que
a gente ndo esta inventando a roda, que a gente esta, na verdade, replicando o que outras
empresas ja fizeram e aplicaram de metodologia, ainda mais com sucesso.

Tem uma coisa que a gente talvez va ficar sempre discutindo que ¢ a cobranga por
resultado. Nao vou dizer que ¢ um mar de rosas, no porto a gente estd conseguindo

quebrar algumas coisas, mas ainda tem muita coisa para fazer... tipo essas POCs: teve
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gente que fez a POC, a POC deu errado e a pessoa ficou muito chateada que a POC deu
errado. Ai tu tens que trabalhar com o gestor do cara que ele fez um teste, que bom que
ele errou com 20 mil, imagina se ele erra com 1 milhao?

Sofremos ainda com o porto na questdo da diretoria, trabalhar a diretoria e conselho,
porque a cobranga sempre ¢ por resultado. Estamos tentando conversar com a diretoria
e conselho em questdes de meta. Se ¢ uma coisa muito nova talvez ndo faca sentido
colocar na meta do cara de PPR, por exemplo. Porque ai o cara vai buscar o conforto,
vai buscar aquilo que ele conhece, que € o certo. Ele vai focar demais em produtividade,
em eficiéncia, naquela coisa que é incremental, porque aquilo ¢ a meta de PPR do cara.
Ele ndo vai ganhar dinheiro se ele ndo acertar.

A gente ndo sabe ainda como fazer isso, estamos discutindo ainda que os esfor¢os para
buscar solu¢des novas nao sejam cobradas por metas de resultado, geracdo de receita,
geracdo de corte de custo, mas alguma coisa mais no longo prazo. Tipo assim, meta de
ampliagdo de portfolio no longo prazo, ndo para o ano que vem. Porque se for para o
ano que vem, ai eu vou fazer aquilo que eu sei, simplesmente vou replicar uma coisa
que eu sei que ja existe, mas que eu ainda ndo fiz no porto, ndo inovar. Porque inovar
precisa de erro, erro precisa de tempo, ai precisa comecar pequeno. ..

Entdo acho que ¢ uma das coisas que a gente tem trabalhado: fortemente trazer o gestor
para viver a inovagao e a questao cultural ¢ treinamento, muita conversa sobre o quanto
¢ importante errar, faz parte do processo, ¢ aprendizado. E ai outra coisa que estamos
discutindo para esse ano ¢ ndo colocar muito projeto inovador com algum tipo de meta
para gerar resultado. Para dar um exemplo: a gente tem um projeto que ¢ muito
inovador, mas o grande goal para gerar resultado em 2020 era fazer um piloto. Nao era
gerar receita ou cortar custos, era fazer um piloto sobre isso. A gente, entdo, foi
bonificado por ter feito o piloto, por ter avangcado um passo.

RAFAEL: “Eu acho que uma das coisas bem importantes que a gente vem fazendo nessa
linha que a Marja trouxe ¢ desmistificar a inovagao, trazendo que a inovagao ¢ s6 aquilo
que ¢ disruptivo. Acho que a gente tem tentado bastante trazer para eles que a gente
pode inovar sem uma alta tecnologia, a gente pode inovar com pequenas melhorias.
Trazemos startups dos mais diversos niveis, desde as com as tecnologias mais
disruptivas aquelas que vao conseguir entrar no teu processo € virar uma engrenagem
que tu ndo estavas conseguindo enxergar. Acho que isso ¢ muito importante, essa
questdo da comunicagdo, de continuar trabalhando nesse ponto, trazer para eles que,

para inovar, a gente ndo precisa criar aqui dentro um Google. A gente consegue inovar
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aqui utilizando as nossas ferramentas para poder testar o que deu certo, o que deu errado,
nos aproximando da solu¢do que vai atender a nossa demanda, a demanda do cliente.
Entdo acho que as nogdes de comunicacao que a gente estd usando vem trabalhando
nesse ponto, que ¢ desmistificar esse monstro que inovagao pode ser na cabega deles.
Eu ndo vou precisar criar uma realidade aumentada virtual para fazer aquilo que eu fago,
ela vai ter usos e aplicacdes naquilo que demanda ela. Para outras coisas, eu posso
simplesmente pegar um pinguinho de uma startup e colocar nesse processo, que ela ja
vai me gerar um grande ganho em cima daquilo que eu executo. Entdo as nogdes de
comunicagdo que a gente vem usando vem trabalhando bastante isso.

E outro ponto que eu acho que também traz seguranga para os gestores ¢ as ferramentas
de desenvolvimento de inovacdo dentro da companhia, onde a companhia enxergue o
desenvolvimento da inovagao sem a necessidade de tu ter todo o arcabouco do ambiente
externo. Pequenos desafios, vocé vai mostrando resultados gerados em 1 dia e como
aquilo toma escala dentro da corporagdo, e pode ajudar com que os ganhos sejam
solidificados, com que a mentalidade seja mudada e com que a gente tenha cada vez

mais promotores de inovagao dentro da companhia”.

RESULTADOS: Como a inovacio implementada tem contribuido para o
desempenho do porto? Quais os principais resultados alcancados?

MARJA: Hoje sem dlivida ¢ a manutengdo de um nivel alto da fidelidade dos clientes,
sendo um porto com o maior NPS (Net Promoter Score) do Brasil e a gente tem mantido
1ss0 nos ultimos anos, sempre muito com foco no cliente, temos também ampliado e
diversificado um pouco o portfolio de servicos do porto, sendo isso um ponto bacana.
Temos também crescimento de receita e EBITDA., apesar da concorréncia a gente tem
conseguido se manter, no mais a gente esta buscando ¢ mais produtividade e eficiéncia
aliada a crescimento de portfolio, pois acreditamos que o porto nao vai deixar de existir,
mas sabemos que a forma como o porto ganha dinheiro hoje no Brasil deve mudar,
sabemos que voceé trabalha bastante com importacdo entdo as formas de cobranca que
sdo relacionadas com dwell time impactam bastante e esse indicador tem diminuido
bastante, assim sendo estamos trabalhando para que o aumento do portfolio de servigos
cada vez mais agregue valor ao cliente. A consequéncia deste aumento de portfélio é
que tem colocado o porto numa linha de apresentar solugdes ndo s6 do porto, mas sim
de entender o problema do cliente. Sendo que isso impacta no nosso NPS, afinal, como

o Rafael falou, fazer inovagao nao ¢ sé ser disruptivo, ndo reinventar a roda, talvez seja
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s fazer a roda girar mais rapido ou fazer a roda colorida, pois naquela cor fique melhor
na visdo do cliente, assim sendo o porto tem trabalhado mais em agdes de inovagdo
incremental. Para esse ano estamos trabalhando em ag¢des de inovagdo mais radicais,
como ampliagdo de portfolio mais voltado para solugdes integradas, claro com uma
camada toda de servigos digitais, o porto esse ano langou o novo portal do cliente, com
faturamento online, mudando também o background destes portais para ser mini
servigos, porque antes quando se precisava fazer algum tipo de alteragdo no portal,
tinhamos que parar o portal todo do cliente, agora a gente se necessita fazer um ajuste
se para somente essa fun¢do, as demais continuam funcionando. Ou seja, a gente se
preparou para adicionar cada vez mais camadas de servigos digitais para 0os nossos
clientes. E ai a gente entende que isso deve gerar valor para os nossos clientes, talvez
mantendo nossos indices de NPS altos e crescimento de faturamento. As vezes as
pessoas pensam que a inovagdo tem que colocar o porto em outro patamar, cara a gente
nao chegou nesse nivel ainda, mas a inovagao tem ajudado o porto a se manter onde ele
estd pois a concorréncia em nosso cluster ¢ bem forte, a gente tem Paranagud que ¢ um
terminal centendrio e agora recentemente foi adquirido por chineses, com muito
dinheiro na jogada, e a gente conseguiu ver que, mesmo com tudo isso os clientes que
foram embora agora estdo voltando porque o nivel de servico do porto realmente €
diferenciado, entdo isso € o que eu acho que a gente tem trabalhado e vé como
resultados. O NPS continua alto, até aumentou esse ano, o os resultados também, se ndo
me engano o EBTIDA foi de 10% ou até mais. Conseguimos acompanhar o ritmo de
crescimento de mercado e manter a nossa lideranga na parte de satisfagao e fidelidade
do cliente.

RAFAEL: Eu também acho, que como a Marja falou, a inovagdo ndo necessariamente
vai mudar o porto de patamar em poucos anos, mas ela vai preparar toda uma estrutura,
todo um alicerce para justamente quando porto for dar esse salto tenha seguranga para
poder passar para o proximo nivel . Até trazendo como exemplo o que a Marja trouxe,
reestruturamos nosso site, também estamos fazendo melhorias operacionais, colocamos
um novo sistema de coletor para poder andar em termos de produgdo na qual a gente
utiliza IoT, entdo conseguimos reduzir os custos com coletores modernos, que irdo
entregar as informagdes que a gente precisa, aplicando uma tecnologia que a gente via
muito forte na industria e que a gente conseguiu trazer para o porto e reduzindo custos,
melhorando a produtividade e a eficiéncia da utilizagdo dos nossos equipamentos. Entao

1sso que a Marja pontuou ¢ perfeito, pois por mais que a gente ndo tenha colocado o
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porto no proximo nivel, mas a gente conseguiu deixar o porto bem preparado para atuar
no nivel que ele estd hoje, trazendo tudo aquilo que a gente precisa hoje para poder se
consolidar como um dos maiores portos do sul do pais. Entdo essa nossa area de
inovagdo vem para auxiliar muito o porto nessa posi¢ao de hoje.

MARIJA: Voltando a resultados, num ano com PIB previsto para cair 4 a 5%, nosso
EBITDA crescendo 7%, um resultado superforte. Mas um ponto importante ¢ a atragao
de pessoas, recentemente contratamos um assistente para a area de inovagao e a gente
perguntou para todos que a gente entrevistou: O que te atrai ao Porto de Itapoa? E a
resposta sempre foi que o porto ganha alguns prémios, ¢ uma empresa que tem crescido
fortemente, tem uma area de inovacao, vocés usam metodologias de inovagdo, as vezes
ndo falamos isso, mas com essa nova geragdo isso conta muito, entdo trazer e reter
talentos nessa area de inovacdo mantem a empresa oxigenada, e ainda o porto tem um
turnover bem baixo de colaboradores, entdo acho que isso também é um dos resultados

que a gente colhe.

VISAO DE FUTURO: E o que se pode esperar em termos de novas priticas de
inovacido a serem implementadas e novas barreiras a serem enfrentadas? Qual a

sua visao de futuro sobre a inovagao no porto?

MARIJA: O que estd no horizonte do porto em termos de estratégia ¢ a automacao,
sendo que nos Ultimos anos trabalhamos muito na parte de base para conseguir dar esse
salto e também na parte de ampliacdo de portfolio de servicos. Poder oferecer cada vez
mais essa camada de servigos digitais, mais conectados com o cliente de forma digital.
Sendo isso que estd no horizonte do terminal nos proximos anos. E como barreiras,
talvez sejam as barreiras que fizeram com que a gente ndo tivesse partido para isso de
forma mais forte até agora, na questdo da automacdo tem que alinha de busca por
resultados no curto prazo, e ai temos que respeitar as prioridades dos acionistas, sendo
que até entdo a prioridade foi entregar resultados, dividendos e assim o foco deu-se mais
em coisas com resultados no curto prazo. Outro tema € que, quando se coloca no papel
o custo da automagdo versus o custo da mao-de-obra no Brasil, o payback da automagao
nao curto, € a longo prazo também e os investimentos sao altos, claro que a cada dia a
automagao esta ficando mais barato, mas sabemos que cada vez que demoramos mais
para comecar, damos chances para outros comecgarem antes da gente, pois a curva de

aprendizagem ndo ¢ mais rapida, entdo temos que dar inicio o quanto antes na



7

161

automacao de equipamentos no terminal para comegarmos a aprender com isso, nao so6
as pessoas que irdo operar os equipamentos, mas a gestdo também, pois terdo outros
desafios em termos de gestdao diferentes dos que sao hoje. Pessoas, tecnologias, nao
sabemos ao certo o que tem por vir. Entdo, quebrar a barreira do resultado a curto prazo,
temos que investir pois poderemos ficar para tras em relacdo a outros terminais, também
existe uma necessidade de aprendizagem da gente sobre como quantificar os ganhos da
automagao, pois nao se trata somente do salario de um operador de um equipamento por
exemplo, onde o payback deva ser pequeno, mas deve considerar outros fatores como
questdes de reclamatdrias trabalhistas que podem acontecer, complexidade de lidar com
as pessoas, absenteismo, pois tudo isso € um custo que impacta na produtividade, mas
na realidade temos que aprender a calcular tudo isso e talvez vivendo mais essa
automacgao eu consiga ter mais clareza sobre os ganhos que tenho. Ou seja, pelo fato de
ndo saber como calcular tudo isso, talvez a gente retarde essas decisdes de automatizar
o terminal. Entdo esta se discutindo com o conselho para ndo perder essa vanguarda de
inovador, temos que continuar. J4 ampliagdo de portfolio de servigos, com novas
caracteristicas do meu produto, mas surgem os temores com essas mudangas como: € se
eu for muito diferente e o cliente ndo gostar? Entdo tem que testar, a barreira é como
tirar o medo das pessoas de perder resultados, perder o medo de testar as coisas, comegar
as fazer testes pequenos para depois dar uma virada, mas também tem a barreira cultural,
pois nosso cérebro ¢ programado para nos colocar na zona de conforto, tendendo a
repetir as coisas, entdo precisamos trazer as pessoas para um novo modelo de pensar.

RAFAEL: Uma barreira ¢ a capacidade de se adaptar as mudancas, enquanto a gente
nao aprender a se adaptar as mudangas, mesmo que com pequenos pilotos de projetos
grandes que ndo conseguimos executar, podemos ter maior dificuldade para quando
uma mudanga brusca ocorrer e o tempo de resposta que a gente vai ter. Pois conforme
vamos implementando e criando uma musculatura, a gente tende como organizagao e
gestao do conhecimento aprender a lidar com as mudancas de forma mais rapida, entdo
possa ser que como a gente tende a ter essa menor velocidade de implementar os
projetos e vencer essa cultura do erro possa ser que a gente va cada vez gastando mais
energias para se adaptar as mudangas. Sendo que a gente ndo gastaria tanto se fossemos

nos adaptando as mudancgas aos poucos.

Quais exemplos das a¢des inovadoras que vocé considera mais importantes para o

desenvolvimento do Porto?
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MARIJA: Agdes ambientais temos um portal, pois portos tem vdrias exigéncias
ambientais, onde fizemos varios monitoramentos, sendo que tomamos a decisdo, junto
com uma consultoria, de tornar esses dados transparentes, pois monitoramos qualidade
de agua, de ar, animais que recolhemos e tudo isso pode ser de grande valia para a
pesquisa académica, para outras empresas, tudo em real time para a comunidade. Isso
foi bem inovador, pois ndo existe outro porto no Brasil tdo transparente em real time em
termos de monitoramentos como a gente faz. Quanto a atendimento a clientes foi criada
uma area de customer care, criando um design aplicando design thinking, desenhou a
jornada do cliente, pois conforme a pesquisa de satisfacdo do cliente ficou evidenciado
que o cliente ndo sabia com que deveria falar quando ligava para o porto, ¢ ai as pessoas
ficavam passando de pessoas para pessoas. Entdo pegamos todas as dreas que tinham
algum contato com os clientes fomos interrogando sobre o que o cliente te pergunta? E
qual ¢ a resposta que vocé da? Entdo criamos a Jornada do Cliente do porto com a visao
do porto, com os contatos que os clientes fazem conosco e ali temos desde 0 momento
que o cliente conhece o porto, até o pos-venda, faturamento, com todas as fases, com
todas as perguntas que o cliente nos faz, qual o canal de atendimento, quem respondia e
a partir desta construcdo a gente comegou a criar os workshops para dizer qual atividade
ficaria com a drea ou iria migrar para uma area de customer care. Assim depois de
muitas reunides, workshops foi construida a area de atendimento ao cliente, que hoje
resolve problemas, faz uma venda interna, como uma tabela publica por exemplo,
agendamento de servigos, sendo que se tornou uma area robusta, depois que o cliente
fechou o servico ¢ feito por essa area. Isso € um case de sucesso no porto a entendemos
que € o que tem mantido nosso NPS alto, com satisfacao e fidelizagao dos clientes. Em
tecnologias estamos patenteando uma solucdo de coletores, esses eram tablets caros e
robustos e nossa area de TI desenvolveu um equipamento de loT somente com 3 botdes,
que sdo os coletores que vao nos caminhdes do terminal onde o motorista s6 aperta no
verde, vermelho ou amarelo dependendo da situacdo e que com um equipamento desses
que a tinha se faz 55 equipamentos destes novos que desenvolvemos, entdo foi uma
tecnologia nova, ndo existem, ndo conhecemos e estamos patenteando os equipamentos
e que foi muito focado em ganho de custos, usabilidade pelo motorista, ele era robusto
e sensivel e desgastava muito, trocamos por um equipamento com muita durabilidade,
mais simples e muito mais barato. Em governanca, criamos a cadeia de valor do porto,
temos mapeados todos os processos do porto, onde eles se conectam e quais processos

sao diretamente ligados aos clientes, sendo que para cada processo temos a descri¢ao
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deste e um lider, quais indicadores que medem aquele processo, quais documentos que
suportam aquele processo, esta desde 2016 implementado e todas as consultorias
contratadas por alguma razao, mesmo que para rastreamento de risco, LGPD, processos
de pricing, todas elas perguntam se temos um Mapa de Valor e ficam impressionados
pela organizagdo de processos e governanga por termos essa cadeira de valor desenhada.
Estd em uma plataforma online para todas as areas e em reunides periddicas os gestores
tem que justificar caso os indicadores estejam abaixo da performance, esses processos
tém riscos mapeados e estdo conectados ao planejamento estratégico. Inovacgao social
temos o projeto Ampliar, onde temos uma verba anual para que a comunidade decida
como ela quer gastar essa verba em projetos sociais, s6 que esses projetos t€ém que ter
objetivo de gerar renda na regido da comunidade, deixando as pessoas da comunidade
ao redor do porto economicamente independente. O que ¢ bacana nesse projeto € que
quem sugere o portfolio de projetos ¢ a comunidade, quem prioriza é a comunidade, a
comunidade acompanha o andamento dos projetos e esse € um projeto muito premiado
em termos de fomentar o empreendedorismo so6cio econdmico, sendo que ainda o porto
tem fornece uma empresa de consultoria para auxiliar e auditar a comunidade e o uso

da verba.

Entrevistado 4

Empresa Fundacion Valenciaport

Entrevistado(a) Jonas Mendes Constante PhD

Cargo Analista Sénior de Estratégia e Inovagao

A presente entrevista visa coletar dados para a dissertagao de mestrado cujo o titulo trata de
“Analise das Praticas de Inovacio em Portos Brasileiros e sua Comparacio com

Benchmark Internacional.

1) EVOLUCAO: Como vocé percebe a evoluciio da inovacio no porto?
JONAS: O porto de Valéncia ha mais de 20 anos colocou a inovagdo dentro do seu
planejamento estratégico e basicamente tudo que o porto faz em termos de tecnologia,
processos, melhoria de gestao esta de alguma forma conectada as estratégias definidas.
Tempos antes... Entdo assim, a inovagdo, eu poderia dizer que faz parte do DNA do
Porto de Valéncia, tem varios exemplos que a gente pode citar aqui mas eu acho que

tem outras perguntas especificas sobre isso mas assim entdo a inovagao faz parte do
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DNA do porto, sempre fez e naturalmente por todos esse processo de transformagao
digital que a nossa sociedade tem vivido, com novas tecnologias emergentes, o tema
inovagdo ganha cada vez mais espago né¢? Entdo isso ¢ um pouco natural ndo s6 na
questao portuaria, mas em qualquer grande empresa que esteja inserida nesse contexto

de transformagao digital que a gente esta vivendo.

FATORES MOTIVADORES: Quais os fatores motivadores para o
desenvolvimento das praticas de inovacdo no porto?

JONAS: Excelente pergunta, porque? Como ¢ que vou te falar? E dificil a gente
correlacionar inovagdo com performance, porque a inovagdo geralmente ela ndo gera...
se vocé investir em inovacdo vocé ndo gera resultados de curtos prazos, entdo ¢
complicado a gente fazer essa correlacdo, € vou investir em inovacgao porque eu vou ter
melhores resultados em meu porto ou vou ter melhores resultados em termos de empresa
portudaria, empresa gestora do porto. Mas nds sabemos por, enfim isso ¢ consolidado na
literatura académica também que inovagdo a longo prazo gera vantagem competitiva,
gera melhoria de imagem de marca, e no caso especifico de um porto, inovagdo pode
gerar... ado¢do da inovagdo pode gerar muito beneficio em termos de aumento de
eficiéncia operacional, melhoria da coordenacao dos atores em fim uma série de pontos
ai que a inovacdo contribui. Ai indo de novo ao inicio da sua pergunta, qual ¢ a
motivac¢ao? Eu acho que em relagdo ao porto de Valéncia existe um consenso de que
investir em inovagdo nos faz ter, estar na vanguarda de tecnologias inovadoras para o
setor portuario, de praticas de gestdo inovadora para o setor portudrio, € como um porto
que tem como objetivo que a sua imagem esteja sempre atrelada a uma lideranga natural
a nivel internacional isso ¢ muito importante, entdo as vezes o foco de gerar resultado
operacional e etc nem ¢ tanto relevante mas sim a associacdo de marca, de a marca
Valéncia estar associada com inovagdo, com pesquisa € desenvolvimento, porque
muitas das inovagdes que o porto participa nao ddo em nada, mas uma ou outra acaba
sendo convertida em means win, acaba sendo utilizada e da resultados, mas eu acho que
estd ai a grande questdo que ¢ quando vocé investe em pesquisa e desenvolvimento vocé
associa a marca do seu porto a algo positivo para sociedade porque as vezes uma
inovagdo ndo gera beneficios naquele momento, mas vocé capacitou gente, formou a
comunidade portudria, gerou varios spin overs, spin offs, deste processo que ndo
necessariamente é o porto que vai tirar resultado, mas toda a comunidade do entorno. E

algo bem, que eu poderia ficar falando uma hora aqui sobre isso, mas eu acho que vai
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por ai, t4? Outro tema importante, tem um artigo meu sobre ecossistemas de inovacao,
que ainda nao estd publicado, mas onde eu falo, exatamente sobre isso né? Que o setor
portudrio, aonde ele tira vantagem mesmo da inovagao ¢ na capacidade de absor¢ao de
tecnologia e ndo como alguém que esta gerando tecnologia. Entao existe um conceito
que se chama capacidade de absor¢ao organizacional que diz respeito ao quao capaz de
absorver inovagdo e tecnologia ¢ essa organiza¢do. Quanto maior capacidade tiver um
porto, as suas pessoas, a sua comunidade portuaria, de absorver essas tecnologias, essas
novas tecnologias emergentes ¢ implantar nos seus negocios, mais resultado ele pode
ter. Isso ¢ muito mais importante que a gente avaliar qual é a capacidade de um
determinado porto gerar startups ou de tentar criar tecnologias que nao existem, que ndo
¢ 0 negocio de um porto, ndo € o negocio natural, digamos assim. Existem portos que
estdo com um posicionamento nessa linha, mas toda teoria de capacidade de absorcao
de inovacdo e tecnologia pelas empresas, eu acho que, os portos sdo muito mais que
organizagdes que absorvem tecnologias do que geram tecnologia, isso € importante ficar

claro.

BARREIRAS: Quais as principais dificuldades enfrentadas e como elas afetam a
implementacio das praticas de inovaciao?

JONAS: Quais as principais barreiras? Bom, apesar de eu ter ti falado que inovagao esta
no DNA, que existe muito interesse nesse tema, muito investimento, inovagao € assim,
quando eu digo inovagdo eu estou falando pesquisa, desenvolvimento, gera¢do de
tecnologia. A inovacao nunca € o mainstream do negocio, entao a grande barreira € que
as pessoas sempre vem com “isso ndo € prioridade, 1sso € algo que ainda estd muito no
inicio, isso ¢ algo muito vinculado a academia ou alguém 14 que estd pesquisando”, as
pessoas associam que tem uma imagem negativa disso, né? Entdo acho que a primeira
barreira que eu poderia citar, sdo aquelas pessoas que operam o negdcio muitas vezes
tem dificuldade de enxergar o potencial das inovagdes e as pessoas que estdo gerando
inovagdes tem dificuldade de falar a lingua de que esta no dia-a-dia no negdcio. A outra
barreira dentro das autoridades portudrias, que as autoridades portudrias em geral e
também no caso em valéncia sdo autoridades portuarias publicas, né¢? Entdo vocé
precisa, até nesse artigo eu comento isso assim, paises que desenvolvem marcos
regulatorios mais favoraveis a inovagdo, que ndo sao os casos dos paises latinos, e ai
voce inclui, Italia, Franca, Espanha, Portugal, o Brasil e toda a américa latina pois esses

paises que tem uma dificuldade enorme de ter uma legislag¢do favoravel a inovacao, vao
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se dar melhor, entdo vocé pega Cingapura, se vocé pega paises mais liberais, paises
onde ¢ tudo muito mais facil a coisa, entdo ¢ assim “eu tenho a tecnologia, eu chego no
porto de Cingapura, eu quero testar essa tecnologia e nos dia seguinte eu estou 1a
testando”, entdo esse processo as vezes em um porto publico ¢ mais dificil, mas a
verdade ¢ assim se a gente compara Espanha e Brasil existe uma facilidade muito,
Espanha e Brasil ndo, porque nem todos os portos espanhois sdo assim, mas Valéncia e
Brasil o porto de Valéncia hoje estd cada vez mais desenvolvendo essa cultura de
interagir com startups, interagir com academias, interagir com esse mundo de inovagao
e tirar proveito disso, mas nao € um negdcio ainda trivial e ndo é simples. Eu vou te dar
um exemplo bem pratico, a gente estd desenvolvendo, esta participando de um projeto
europeu, a Fundacdo Valenciaport recebeu alguns milhdes ai para desenvolver uma
plataforma, s6 que quem tem que contratar algumas partes deste processo ¢ a autoridade
portuaria, e ai num fluxo de contratacdo e licitacdo publica da autoridade portuaria,
entdo esse ¢ um ponto lento, moroso, que tem que seguir a legislagdo, eu até acho que
assim a burocracia espanhola ¢ muito maior que a brasileira, assim no Brasil eu sinto
que os portos, eles conseguem ¢ ter mais agilidade de contratacdo, de licitagdo, este
processo do que os portos espanhdis, eu ja vivi muito o setor portudrio brasileiro e se eu
comparo com a agilidade da parte burocratica publica e esse cumprimento de leis, na
minha visdo existe um controle € se segue muito mais os processos burocraticos na
Espanha do que no Brasil. No Brasil existe a lei, mas muitas vezes tem alternativas, se

desenha outros caminhos, nas Espanha ndo, se segue aquele fluxo do que esta na lei.

ACOES MITIGADORAS: Quais tém sido as acdes executadas para mitigar as
barreiras a inovacdo? Como vocé percebe os resultados dessas acoes?

JONAS: Bom acho que uma das a¢des mitigatdorias de Valéncia, foi uma decisdo feita
ha 15 anos atras, que foi de criar uma entidade sem fins lucrativos especificamente para
o tema da gestdo da inovagdo que a Fundagdo Valenciaport, entdo a Fundagdo
Valenciaport pode ter muito mais agilidade para executar a inovagao e o foco dela esta
totalmente inovagdo, entdo a gente criou uma estrutura dentro do porto diferente da
estrutura da autoridade portuaria. Entdo acho que isso, isso ¢ unico no mundo, ndo tem
nenhum caso no mundo tipo a Fundagdo Valenciaport e € até curioso que os portos nao
tenha copiado isso, porque ¢, eu se fosse diretor ou presidente de qualquer porto no
mundo faria igual, criaria uma estrutura de inovacdo para fazer pesquisa, inovagao e

desenvolver a minha comunidade portudria. Isso foi feito em Valéncia, ¢ ndo ¢ feito em
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outros locais porque, de novo, existem problemas legais e regulatérios enfim dos mais
diversos tipos que a autoridade portudria enfrenta, e 14 atras Valéncia conseguiu superar
1sso, algumas pessoas tiveram coragem de investir nessa ideia e tornar ela realidade,
entao isso ¢ um caso unico que deixa Valéncia em uma situacdo bem privilegiada e a
existéncia da Fundacdo Valenciaport ¢ uma das causas do éxito de Valéncia ser um
porto lider em inovacdo. Além disso, além de ter criado a Fundacdo Valenciaport, o
porto, a autoridade portudria investe todo ano no minimo 1 milhdo de euros nas
atividades da Fundagdo Valenciaport e isso faz com que, enfim tudo que esta
relacionado a inovacdo que o porto de Valéncia precisa ele tem ali naquela entidade um
brago para dar suporte, fazer pesquisa e testar tecnologias, enfim, entdo tem muito a ver
com essa questdo de ter uma estrutura especifica para mitigar os problemas que uma

entidade publica teria.

RESULTADOS: Como a inovacio implementada tem contribuido para o
desempenho do porto? Quais os principais resultados alcancados?

JONAS: Essa pergunta estd um pouco genérica, mas vamos la, eu vou citar algumas,
tem “n” inovagdo implementadas ao longo dos anos que produziram beneficios ao porto,
mas vou citar a maior delas na minha opinido, que foi o desenvolvimento de um sistema
de comunidade portuéria proprio, €, acerca de 15 anos atrds e que até hoje se continua
investindo nesse sistema. Que foi um sistema que conectou toda a comunidade portuaria
e hoje em dia 100% das operacdes do porto estd tudo digitalizado nesse sistema, isso
nao ¢ de hoje, ja faz mais de alguns anos que ¢ assim e Valéncia foi lider nesse processo
junto com outros portos europeus também. Agora, por exemplo, no Brasil alguns estdao
interessados em adotar o sistema de comunidade portudria, eu mesmo sou diretor de um
projeto no Brasil que envolve o desenho de um sistema desse para os portos de Parana,
mas voltando a Valéncia, entdo esse sistema fez que com a checagem, por exemplo, de
um contéiner que levava checar todos seus documentos, seus tramites e etc, ¢ levava 4
horas mais ou menos, um processo de 1000 movimentos, hoje em dia isso ¢ feito em
menos de 1 segundo. Isso ¢ um exemplo claro de como a inovacdo pode afetar
diretamente a eficiéncia das operagdes e reduzir tempos € custos, porque antes vocé

tinha um back office com varias pessoas fazendo essas atividades que hoje em dia € tudo

digitalizado.
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6) VISAO DE FUTURO: E o que se pode esperar em termos de novas praticas de
inovacio a serem implementadas e novas barreiras a serem enfrentadas? Qual a

sua visao de futuro sobre a inovacio no porto?

JONAS: Eu acho que o setor portudrio vive, ¢ curioso né? Eu escrevi ha 5 anos uma
artigo para uma revista inglesa que se chama Port Strategy e na ocasido eu falava assim
que para mim, que sou formado em computag¢ao e administragdo e sempre trabalhei na
intersec¢ao das duas pontas e eu sempre fui meio frustrado com o setor portuario porque
o setor portuario nunca quis olhar a inovagdo da forma como outros setores olhavam,
por varios motivos, € setor que ¢ um monopdlio, seja do porto, seja das empresas, esta
tudo meio assim, meia dazia de empresas que dominam o mercado, o porto ¢ um
monopolio natural, entdo esta tudo muito bem, todo mundo feliz, se buscava, mesmo
portos como Valéncia, Roterdd, outros que investem em inova¢do ¢ que se vocé
compara com outros setores eles ndo investem em nada, investem pouco. Entdo € escrevi
ha 5 anos atrds um artigo sobre isso, onde eu criticava e falava da pouca visdo dos
gestores portudrios para com todas aquelas tecnologias emergentes que estavam
surgindo, é, blockchain, inteligéncia artificial, machine learning, enfim uma infinidade
de uso de drones, enfim muita coisa legal que, internet das coisas, muitas tecnologias
que ja estdo em outros setores de forma massificada até, e no setor portuario esta muito
no inicio ainda, enfim, se fala muito e se faz pouco. Entdo o que eu acho que vai
acontecer? Eu acho que nos proximos anos, vai ter uma transformac¢ao muito forte no
setor portudrio a partir destas tecnologias, a gente estd muito no inicio assim, para vocé
ter ideia, eu participei faz pouco tempo de um projeto na Asia, num porto que movia
milhdes e milhdes de TEUS, os caras estavam fazendo tudo no papel 14, sabe? Entdo, o
setor portudrio ¢ um setor que por mais que a gente esteja falando aqui de inovagdo nao
¢ assim, para aquela pessoa que gosta de inovagdo nao ¢ o setor que, por exemplo se o
meu filho fala que quer trabalhar com inovacdo eu ndo mando ele para o setor portuario,
porque o setor portudrio ndo €, ¢ meio, digamos assim ¢ um setor atrasado frente a
inovagdo, tem muita gente que vai falar diferente mas sdo pessoas que via de regra
sempre viveram nesse setor de transportes, no setor de, que no setor de transportes
também nao ¢ um setor de inovacao, e eu vim do mundo onde se cria a inovagao, de
empresa de tecnologias, eu vim de outros setores, eu sempre participei de outros setores,

antes de entrar nesse setor, né, eu estou nesse setor desde 2008, fazem 12 anos, mas
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antes todo meu background vem de setores que sdo mais geradores de inovagdo que
consumidores, né? E o setor portuario ¢ consumidor. Entdo acho assim, o setor portuario
cada vez mais esta dando atengdo para a inovagdo, por menor que seja, mas cada vez
mais tem dado atenc¢do para inovagao e o surgimento destas todas tecnologias vao ser,
e a combinacdo delas, vao ser adotadas pelo setor. Como barreiras para a inovagao, eu
acho que essa questdo de ser um setor, ¢ ai quando a geste esta falando de autoridade
portudria publica, de ser um setor muito estatal ainda, com a presenca do estado, que
faz com as decisdes e os investimentos sejam lentos. Se a gente pega por exemplo os
armadores, a agilidade deles para inovacao ja estd um pouco maior ¢ eles tem feito muito
investimentos, mesmo nas tecnologias emergentes que eu comentei, ¢ acho assim,
barreira, tirando essa parte publica, eu acho que vai ter cada vez menos barreira, porque
o setor percebe a importancia de, eu acho assim o setor percebe que € um setor atrasado
em relagdo a inovagdo mas ao mesmo tempo percebe que chegou a hora de deixar de
lado esse pensamento e apostar pela inovacao. Nesse artigo que eu te comentei que esta
em revisdo, a gente conversou com muita gente, muitas pessoas da comunidade
portuaria, de empresas pequenas, de empresas grandes, ai uma das empresas grandes,
lideres em Valéncia, do setor portuario, a resposta de um dos diretores foi: “Bom, se
nao fosse a autoridade portuaria de Valéncia com a sua visdo e a sua lideranga, nos
dificilmente estariamos onde estamos, em termos de digitalizagdo da comunidade
portuaria, de tecnologia e etc..., porque a gente como empresa nao temos muitos
incentivos para investir em inovagao”. Entdo assim eu estou te dando s6 um exemplo
de como esse setor ndo vé a inovagdo como algo que vai gerar resultado de curto a médio
prazo para ele. Entdo, isso € um problema! Se vocé pegar essa frase que eu acabei de
falar, uma comunidade portuaria lider na Europa, lider no mundo tem uma empresa, que
¢ uma grande representante do seu segmento aonde um diretor tem essa visdo, € ndo €
um diretor que ndo entende, ¢ um diretor que entende muito, entdo ele sabe o que ele

esta falando.

CASES: Quais exemplos das acées inovadoras que vocé considera mais
importantes para o desenvolvimento do Porto? Poderias citar cases (se houver) em

inovaciao em gestido, governanca, social, ambiental e tecnologica, por exemplo?

JONAS: Eu acho que a questdo da inovagdo nao vai por ai, a questao da inovagao vai
por vocé gerar um estrutura sélida, uma base solida para que mentes pensantes

consigam, quando digo mentem pensantes, digo pessoas dedicadas a pesquisa,
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desenvolvimento e inovagao, consigam identificar aqueles problemas, que o seu porto
enfrenta, identificar problemas que a sua comunidade portudria enfrenta, e ter a
capacidade de gerar solugdes no curto, no médio e no logo prazo e, mais importante, de
forma sustentada. Entdo, o que a gente mais vé € justamente essa pergunta que voce fez
assim, a pessoa focada em um “Ah eu quero buscar uma tecnologia para meu porto”,
isso ndo € inovagdo, isso ¢ compra de tecnologia. A gente, pelo menos, da forma como
a gente trata a inovagao e como deve ser tratada, pois qualquer literatura sobre esse tema
trata disso também, né? Se a gente estd comprando tecnologia nao € investimento em
inovacao, ou pelo menos ndo € o que a gente esta falando aqui ou o que eu estou falando
aqui. Tudo que eu falei de inovagdo nos dudios acima, eu estou falando do processo
tipico de inovacgao, de investir em pesquisa, em testar, de desenvolver, fazer pilotos,
gerar uma versao beta, gerar conhecimento, ter novas fases de desenvolvimento, enfim,
nao se trata de comprar um Windows e instalar no computador e agora a pessoa falar
que eu estou mais eficiente porque eu comprei um Windows, com certeza, agora vocé
esta mais eficiente, antes vocé fazia no papel agora vocé esta fazendo um sistema mas
vocé ndo estd gerando inovagdo, vocé comprando tecnologia. O que eu vejo muito, e
principalmente no Brasil e América Latina, ¢ exatamente isso assim, né¢? O cara chega
e investe em novos equipamentos portudrios, com melhor eficiéncia energética, ai ele
fala que esté4 fazendo inovacao ou ele implementou um sistema de comunidade portuaria
ai ele fala que investe em inovagdo, no nosso entendimento isso ndo ¢ investir em
inovacdo, investir em inovacao €, isso ai ¢ comprar tecnologia, que também tem seus
méritos, seus beneficios, mas ndo vao ser os mesmos beneficios do investimento em
inovagdo, entdo, por exemplo, quando a gente gerou um sistema de comunidade
portudria proprio a gente esta investindo em inovagdo, a gente foi atrés, entendeu,
aprendeu como se faz, gerou conhecimento, testou e desenvolvemos o nosso proprio
sistema de comunidade portudria, isso ¢ diferente de a gente ir no mercado, procurar um
fornecedor e comprar essa solucao. Os spin overs de conhecimento que se chama, seja
o conhecimento gerado quando se desenvolve algo do zero ou quando se desenvolve
algo e ndo simplesmente se compra, eles sdo muito maiores e mais solidos para
proporcionar que aquela organizagdo possa alcancar voos ainda mais altos. Entdo, tem
que ficar claro também Alexandre na sua dissertacao quando vocé fala de inovagao, o
que ¢ isso? Porque existe muita confusio sobre esse tema. Mas para finalizar sobre esse
seu ultimo ponto, eu acho que o porto ndo tem que investir em tecnologia, em inovagao

em case como vocé estd falando, talvez quando vocé fala case, meu entendimento ai
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estd errado, também ndo entendi direito o teu ponto, mas é o que eu faria como
autoridade portuaria ¢ investir em estruturas para inovagao, isso € 0 que a gente sempre
tenta vender, mas que ninguém compra essa ideia, ndo compra porque tem que criar
estruturas proprias, novos CNPJs e tal, e ninguém quer fazer isso, e ai fica muito dificil
vocé a partir de uma autoridade portudria gerar inovagdo, sao coisas até incompativeis,

mas esse seria, digamos, a minha sugestao, criar estruturas proprias para gerar inovacao.
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