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O Sistema Portuario

Apesar de sua posicdo estratégica na logistica do Comercio Exterior brasileiro,
derivada da localizacdo geografica brasileira em relacdo aos grandes mercados
internacionais, os portos ndo exercem o mesmo papel na logistica nacional, cuja
posicdo predominante na matriz de transportes brasileira ¢ do transporte
rodoviario. Em contrapartida, o estudo do BNDES denominado O Desafio das
Exportagdes (2002) identificou que 95% das exportacdes brasileiras sdo realizadas

pela via maritima, conforme demonstrado na figura 2.
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Fonte: Ministério do Desenvolsimento, indistria e Comércio Exterior- MOIC 2001
Oitkia na publicagdo do BNDES denominada - O Desaflo das Exportagies

Figura 2— Dominio Absoluto do Transporte maritimo (milhdes Toneladas) nas

Exportagbes Brasileiras

A viabilizagdo do processo de privatiza¢do portudria pela lei 8.630 de 1993, foi
indispensavel para a mudanca do enfoque, de tecnologia, de forma de trabalho e

principalmente das relagdes do porto com a sociedade. Sao inegaveis as
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modificagdes provocadas pela privatizacdo portudria deram contribui¢do decisiva
para a espetacular virada da balanga comercial brasileira inédita na historia
nacional. Este sub-capitulo pretende introdutoriamente situar o atual cenario de
infra-estrutura portudria a partir de um breve diagndstico do cendrio anterior e do
marco da mudanca. A dimensdo geografica do Brasil, e a grande ocupacao da sua
costa, também deveria tornar o modal maritimo (através da cabotagem) o
principal modal de transporte no fluxo doméstico de transporte de cargas a

exemplo de seu papel no fluxo internacional.

Para melhor atingir o objetivo dessa dissertagdo contextualizaremos a necessidade
de evolucdo do sistema portudrio brasileiro frente a concorréncia mundial. A
perspectiva histdrica e o cendrio antes da privatizacdo. A lei de Modernizacao dos
portos que marcou a virada dos terminais para a competitividade. A atual situacao

dos terminais de Contéineres brasileiros.

Este capitulo explora também o equipamento Contéiner de forma muito simplista
e aquem do seu merecimento. Esse fenomenal equipamento que mudou a forma
de transportar cargas no mundo inteiro, e provocou modificagdes em terminais,
equipamentos de movimentacdo, navios, trens, caminhdes, entre outros. Foi de tal
manitude a transformagdo provocada por esse equipamento que ele, por si so,

seria digno de uma dissertacao dedicada.

Através desse capitulo pretendemos evidenciar as diferengas entre os Terminais
brasileiros, buscando compreender os pontos de alavancagem da multimodalidade

brasileira.

3.1.
A Evolucgéao do Sistema Portuario

Com a migra¢do das redes de fornecedores e clientes regionais para redes de
clientes e fornecedores globais, sistemas logisticos eficientes e capazes de

posicionar tanto matéria prima como produtos acabados com qualidade, preco e
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prazo adequados a essa nova realidade conquistam o status de ferramentas
estratégicas. Assim, cada vez mais, aumenta o papel dos portos na reestruturaciao
da matriz de transportes brasileira, convertendo-os em pecas fundamentais para a
elevagdo da competitividade das empresa tanto quanto no aumento das

exportacoes.

O aumento consideravel do volume de mercadoria transportada via maritima
trazem a tona os inimeros problemas nos portos brasileiros, inaugurando na midia
o termo “apagdo logistico”, assunto quase diario na midia. Problemas estes que

afetam a produtividade e os custos operacionais, herdados da gestao estatal.

3.1.1.
Perspectiva Histérica e Cenario antes da Privatizagao

Nossa viagem historica comega em 1888, quando, segundo Alban (2002) foi
outorgada a concessdo do Porto de Santos a investidores privados por 90 anos.
Um conjunto de decretos em 1934 (Os Decretos no. 24.447, 24.508, 24.511 e
24.599) definiu o espago, as instalacdes e as atribuigdes nos portos organizados.
Relacionou, definiu os servigos portuarios e regulou a utilizagdo das instalagdes
portuarias da época respectivamente. Autorizou a concessdo de obras de

melhoramento dos portos e a exploracdo do respectivo trafego ao setor privado.

Em abril de 1966, o Decreto-lei no. 5 formalizou o conceito de terminal privativo,
permitindo a embarcadores ou terceiros construir ou explorar instalacdes
portudrias, desde que a exploracdo se fizesse para uso proprio. A lei de 6.222 de
julho de 1975, criou a Portobrds, empresa publica vinculada ao Ministério de
Transportes com a finalidade de realizar atividades relacionadas com a
construcdo, administracdo e exploracdo dos portos e das vias navegaveis
interiores, exercendo a supervisdo, a orientacdo, o controle e a fiscalizacdo sobre

tais atividades.

Ainda Alban (2002) destaca que os grandes portos brasileiros foram construidos
em grande parte pela iniciativa privada, através de contratos de concessdo publica,

e que ao longo do Ciclo de Industrializagdo For¢ada (1950-1980), foram sendo
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incorporados pelo Estado. Esse processo, que visava ampliar e modernizar a
capacidade portudria nacional, atingiu o seu auge durante o Governo Geisel, com

a constituicdo da Portobras — empresa holding controladora de todo o sistema.

O modelo de Substituicdio de Importacdes, implantado na industrializacio
brasileira tinha como objetivo a implantacdo de uma estrutura produtiva plena.
Para isso grandes obstaculos a entrada de novas empresas era interessante. Num
contexto como esse, um sistema portuario caro e ineficiente era altamente
conveniente, tornando-se uma barreira ndo tarifaria, portanto ndo passivel de

discussdo na Organiza¢do Mundial do Comércio.

O fato do modelo estar voltado para o mercado interno, pode ser a razdo das
poucas reclamagdes quanto ao custo portudrio. Os setores voltados para a
exportagdo e dependentes de insumos importados eram silenciados com a
permissdo da criacdo e exploracdo de terminais privativos. Inimeros terminais
dessa natureza implantaram-se ao longo do Ciclo da Industrializacdo forcada. De
1958 a 1981, a Taxa de Melhoramento dos Portos (IMP) constituia-se na

principal fonte de recursos para investimentos do sistema.

A crise fiscal do estado brasileiro deflagrada no fim dos anos 70 e inicio da
década de 80 foi marcada principalmente pela estagnacao e inflagdo causados pela
incapacidade do setor privado de assumir o comando da dindmica economica do
pais. O estado brasileiro excessivamente endividado, interna e externamente
perdeu quase que totalmente a capacidade de manter o crescimento forcado do

modelo de substitui¢do de importagdes.

Somente no final dos anos 80 a economia brasileira, envolta em sucessivos planos
de estabilizagdo, inicia o processo de abertura do mercado interno visando se
inserir no mercado externo. A nova estratégia de desenvolvimento - a Estratégia
de Integracdo Competitiva - deixa de almejar uma estrutura produtiva plena, para

buscar uma estrutura competitiva, inclusive em termos internacionais.

Em 1988, os terminais privados nacionais j& movimentavam 80%, da carga total

que transitava pelo sistema portudrio brasileiro. A carga era essencialmente
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graneis solidos, dominantemente minério de ferro na exportacdo e de graneis
liquidos, dominantemente petroleo cru na importacdo. Tudo o mais, ou seja, a
carga geral, que inclui os bens finais de maior valor agregado, ¢ quase toda

movimentada através dos grandes, caros e ineficientes portos estatais.

Ainda segundo Alban (2002), os portos de carga geral foram justamente aqueles
que, internacionalmente, em fun¢do do advento dos Contéineres, viveram nas
ultimas décadas uma intensa revolucdo tecnoldgica. A possibilidade da
padronizagdo da carga geral através dos Contéineres levaram ao desenvolvimento
toda uma nova série especializada de grandes equipamentos de movimentacao de
carga, e também imensos navios full Contéiners, gerando expressivas economias
de escala e escopo. Operagdes de embarque e desembarque, antes incertas e
demandando dias, ou mesmo, semanas, no resto do mundo, passaram a ser feitas
em poucas horas, com certeza quase absoluta. O advento dos Contéineres, o
equipamento e seu impacto serd melhor explorado na se¢do 2.2.4, dedicada a esse

equipamento.

Enquanto essa revolugdo se processava nos portos de carga geral em todo o
mundo, no Brasil, segundo Castro e Espdsito (IPEA — 1997), o sistema portuério
brasileiro entrou em crise de letargia no inicio dos anos 80, apresentando durante
um periodo de 12 anos queda sucessiva dos investimentos com recursos da
Unido, o que veio a agravar os problemas estruturais do setor. Em 1990, o
Governo Color de Melo extinguiu a Portobras, através da Lei 8.029/90, reflexo da
reformulag¢do do modelo de controle centralizado vigente. Seguiu-se, a partir dai
uma sucessdo de crises que vai acarretar uma etapa de total reorientacdo e

reformula¢do do sistema portuario, objeto da proxima secao.

Assim podemos afirmar que o processo de privatizagdo portudrio brasileiro
iniciou-se dentro de um cendrio onde nossos portos publicos eram
dramaticamente atingidos pelas mudancas no comércio internacional. Eram

basicamente trés os aspectos dessas mudangas:

grande alteracdo no padrdo tecnologico de transporte e manuseio de carga, com a

maciga Contéineriza¢do no segmento carga geral;
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aumento do porte dos navios que operam no transporte de carga geral;
mudangas na forma de se enfocar o porto, que passa a ser também um local onde

sdo instaladas unidades de negocio.

Estas transformagdes mostraram, entre outros aspectos, a necessidade de realizar
grandes investimentos em equipamentos especializados e na infra-estrutura dos
portos nacionais, de alterar a estrutura tarifaria bastante rigida e a fragilidade na
competicdo entre os portos, de racionalizar o uso de mao-de-obra, e de incentivar

uma maior capacitagdo do operador portudrio.

3.1.2.
A Lei de Modernizagao dos Portos: Privatizagao

Para que a integragdo competitiva pudesse avancar, era preciso mudar
completamente o setor portudrio brasileiro, sendo necessario recupera-lo e
modernizé-lo, para inseri-lo na revolu¢do dos Contéineres. Isso exigia grandes
recursos, indisponiveis nos cofres publicos. A reforma, portanto, exigia uma nova
configuracdo institucional e organizacional do setor e dos portos, respectivamente.
E nesse contexto que se incluem as inimeras reformas empreendidas no setor, no

comeco dos anos 90. Castro e Esposito (1997).

O primeiro grande passo desse processo de reformas consistiu na extingdo da
Empresa de Portos do Brasil. Como ja citado anteriormente, a Portobras foi
criada em 1975 com a finalidade de construir, explorar e administrar os portos
brasileiros e também as vias navegaveis de interior. Sua extingdo ocorreu em abril
de 1990, com o intuito de eliminar o planejamento centralizado, permitindo um
cenario de concorréncia entre os portos em ambito nacional. Com isso, as fungdes
de planejamento e regulacdo do sistema foram mantidas no Ministério dos
Transportes, através do DNTA — Departamento Nacional de Transportes
Aquavidrios e, posteriormente, da Secretaria de Transportes Aquaviarios — STA.
Ja a operagdo dos portos foi distribuida ao comando direto das diversas
Companhias Docas. Estas, em sua maioria, empresas de economia mista dos

governos federal e estaduais, ja podiam competir entre si. Iniciava-se, assim, um
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processo de descentralizagdo que ganha forca e se consolida com a Lei 8.630 em

1993.

Apods quase dois anos de ardua tramitacdo no Congresso Nacional, quando se
fizeram presentes, de forma rigorosa, as representagdes de todos os principais
participantes e interessados no setor portuario nacional, foi promulgada a Lei n°.
8.630, em 25 de fevereiro de 1993. Reconhecida posteriormente como a Lei de
Modernizagdo dos Portos Brasileiros, a lei 8.630 trouxe uma profunda
reformulagdo nos conceitos postos em pratica na vida portudria brasileira,.
Notadamente no que diz respeito a exploragdo das instalagdes portuarias, a
prestacdo dos servigcos portudrios, as relacdes capital-trabalho, a administracao

portudria e a participacdo do Estado na atividade portuaria. Alban (2002).

Visando estabelecer um ambiente competitivo, entre e dentro dos portos, e ao
mesmo tempo criar as condi¢des para o aporte de recursos privados, ela rompe
com o conceito de Sistema Portuario Nacional, instaurando um novo modelo
institucional, em que os portos publicos sdo entendidos como unidades individuais
organizadas, e o Estado, embora permanecendo como o detentor da infra-

estrutura, ndo mais fornece estes servicos.

O novo modelo apresenta um sistema regulado individualmente em cada porto por
novas instituigdes como a ANTAQ - Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios, o CAP — Conselho da Autoridade Portuaria, a Autoridade Portuéria,

0 OGMO — Orgio Gestor da Mao de Obra e os Operadores Portuarios.

Alban (2002), considerou adequadamente os principais objetivos da lei 8.630/93:

No curto prazo - descentralizacdo e desregulamentacdo do setor, inclusive através
da estadualizacdo e municipalizagdo de portos (Lei 9.277, de maio/1996); reducao
da atuacdo do Estado; aumento da participacdo da iniciativa privada, permitindo
que a exploracdo da operagdo de movimentacdo portudria fosse realizada pelo

setor privado; reducdo dos custos operacionais.
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No médio prazo - melhoria na qualidade da mao-de-obra, promovendo a
adequagdo do quantitativo de mao-de-obra na operacdo portudria, segundo os
novos padrdes tecnoldgicos e de producdo; racionalizagdo do ambiente de
trabalho; aumento da produtividade; estimulo & concorréncia no segmento, de

forma a levar a redu¢do dos precos e tarifas.

No longo prazo — aumento da eficiéncia e competitividade dos portos,
promovendo a geracdo de investimentos em estrutura e modernizacdo da
operacdo, com a aquisicdo de novos equipamentos, mais produtivos, pelo setor

privado e a redu¢do do tempo de espera e de permanéncia dos navios no porto.

Buscava-se assim a exclusdo das ditas barreiras ndo tarifarias, que barravam a
entrada de produtos internacionais, mas também impediam a saida dos produtos
nacionais. Removendo os obstaculos do setor portuario pretendia-se facilitar o
desenvolvimento do comércio exterior, com a expansdo do atendimento da
demanda, fundamentado na redugdo de custos de movimentagdo, repasse aos
embarcadores e maior competitividade sistémica. Assim, foram introduzidas uma
série de mudangas e participantes no processo de reestruturacdo, gestdo e

operacdo do sistema portudrio brasileiro.

Foi considerado por Alban (2002) as principais metas da Lei de Modernizacao

dos Portos:

Atualizacdo e simplificacdo da confusa legislagdo até entdo vigente;

Uma gestdo portuaria moderna;

Criag¢ao do CAP — Conselho de Autoridade Portuaria;

Criacdo do OGMO — Orgao Gestor de Mao-de-obra;

Criar competitividade para nos servicos de movimentacdo de cargas nos cais
publicos, através da criagdo da figura do operador portudrio, extinguindo assim o
monopolio das Administracdes Portuarias;

Inserir a atuacdo da iniciativa privada, tanto através do CAP, quanto como
operadora direta, via arrendamento e terceirizagdo das areas e servigos portudrios;
Estabelecer a livre concorréncia entre os portos € também entre os prestadores de

servigos privados de cada porto;
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Adotar a multifuncionalidade como norma para o novo trabalhador portuario,
reduzindo o dominio dos sindicados de trabalhadores avulsos e os privilégios da
categoria;

Processo de descentralizacdo progressiva permitindo a estadualizagdo e

municipaliza¢do dos Portos e das Companhias Docas.

3.1.3.
Resultados da Implementagao da Lei

O Governo Federal, por meio da Diretoria de Infra-estrutura Aquavidria,
implementou o Programa de Desestatizacdo do setor portudrio, previsto na Lei de
Modernizagdo que compreendia a privatizagdo dos servigos portudrios, o
arrendamento de areas e instalagdes, a reestruturacdo das Companhias Docas
Federais e, com base da Lei n® 9.277, de 10/05/96, autorizou a delegacdo da

exploragdo e administragdo de portos a municipios e estados da Federacao.

Em outubro de 1995 iniciou-se o Programa de Desestatizagdo dos Portos
contemplando, entre suas acdes para alcance de objetivos, a participacdo da
iniciativa privada nos investimentos em instalagdes e reaparelhamento portudrio.
Integrante dessa descentralizagio foi o Programa de Arredamentos de Areas e
Instalagdes Portudrias. Todas estas medidas prosseguiram com a transferéncia a
iniciativa privada de vérias fases da operacdo dos portos, via inclusive com a

celebragdo de contratos de arrendamento para exploragdo de terminais privativos.

Assim, o processo de privatizagdo dos portos que teve por marco fundamental a
lei 8.630 /93, dentre suas principais mudancas, rompeu com o dispositivo
constitucional de monopdlio estatal na constru¢do e exploracdo dos portos, além
de estabelecer as diretrizes para a ruptura das estruturas corporativas conquistadas
no setor. De forma simplista foram basicamente quatro os organismos e

estruturas criadas a partir dessa lei:

CAP — Conselho de Autoridade Portuaria, cujas fungdes sdo muito semelhantes ao

de uma camara setorial. E formado por dezesseis membros que representam o
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poder publico (detém a presidéncia), os operadores e os trabalhadores portudrios.
A competéncia do CAP e gerir o desenvolvimento do porto (regulamento de
exploragdo, zoneamento, orcamento e estrutura tarifaria), abrindo o caminho para
o setor publico restringir sua atua¢do como autoridade regulatéria. Com isso, 0
monopolio da operagdo portudria deu lugar a pré-qualificacdo e selecdo dos
Operadores Portuarios (OP), constituidos, na sua quase totalidade, por
representantes da iniciativa privada.

OGMO — Orgio Gestor de Mio de Obra, passou a ser o fornecedor de mio de
obra portuaria exclusivo aos OP, em substitui¢do ao antigo sistema corporativo
dos sindicatos.

AIP — Arrendatario de Instalacdes Portudrias. Exerceu o papel de ampliar a
privatizacdo para muito além da simples geréncia da operagdo portuaria.
Realizaram investimentos em instalacdes e no aparelhamento dos portos em
funcao do fato de que eles proprios sdo os responsaveis pela movimentacdo de sua
area arrendada. Foram os arrendamentos que deram origem aos novos
investimentos, em substitui¢do ao governo federal.

Os Terminais Especializados de Uso Privativo foram autorizados a participar, via
contrato de adesdo, da movimentacao de cargas de terceiros, o que abriu multiplas
possibilidades para o processo de modernizagdo e privatizagdo em seu conjunto,
em virtude da importancia, inclusive em termos de dindmica regional, desses

terminais no sistema nacional.

Segundo fontes do proprio setor portuério, ja foram investidos aproximadamente
USS$ 400 milhdes em terminais de Contéineres ja privatizados. A produtividade
nos portos privatizados ja aumentou entre 90% e 300%. Os precos dos servigos
portudrios ja reduziram entre 20% e 70%. A navegagdo de cabotagem, antes
inviavel, hoje esta viabilizada econdmica e operacionalmente. A tabela 1 e a

figura 3 ilustram o cenario.
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Varlagao

1 Santos 772 1047 1231 1561 1910 147,4%
2 Rio Grande 170 195 225 262 317 346 453 541 568 234,1%
3 itajai 87 119 130 136 177 244 335 467 564 548,3%
4 Rio de Janeiro 173 203 198 204 217 252 270 318 344 98,8%
5 Paranagua 115 139 162 194 253 282 271 309 377 227,8%
6 Sdo Francisco do sul 87 97 117 151 168 176 258 282 274 214,9%
7 Salvador 58 52 51 79 95 107 135 170 192 231,0%
8 Suape / Recife 38 54 59 66 90 107 117 154 149 292,1%
9 Vitoria 67 62 79 87 92 93 124 139 187 179,1%
10 Pecém 0 0 0 0 0 0 21 66 79 0,0%
11 Sepetiba 0 0 o 0 [} 0 19 27 134 0,0%
12 Outros 212 177 202 212 259 269 289 285 245 15,6%
[ Total  l1779] 1927] 2022 2166] 2469] 2923] 3523] 4319] s023]  182,3%]

[ Varimso anmua | [5.3290|%.93%]7, 1294 13,999 15,399| 20.53%[2z,59%[ 16,30

Fonte: Wilson, Sons (2005), elaborado a partir de dados extraidos do sistema

DATALINER.

Tabela 1 — A Privatizagéo suportou 182% do crescimento de movimentacao de

Contéineres

Movimento de Containers nos Portos Brasileiros (TEUs)
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Figura 3 - Movimento de Contéineres nos Portos Brasileiros (TEUs)

Fonte Wilson, Sons (2005)

Hoje sdo dbvios os avancos trazidos pela modernizacido. Antes de 1998, o tempo

médio de movimenta¢do de um Contéiner era de 5 minutos, hoje, encontra-se no
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patamar de 1 minuto e 30 segundos, o que determina uma movimentacao
aproximada de 40 Contéineres por hora. A figura 4 demonstra o exemplo do
Tecon Rio Grande a partir da sua privatizagdo. O TECON Rio Grande foi o
primeiro terminal de Contéineres a ser privatizado no processo de Modernizagao

dos portos em 1997.

46,06

gy 269

r
w
w
w

14,10

T T T T

1997 1998 1999 2000

Inicio de Operagdo Tecon Rlo Grande

Fonte: TECON Rio Grande (2005)

Figura 4 - Produtividade do TECON Rio Grande antes e depois da privatizagao

A melhoria dos processos de movimentacdo de Contéineres coloca o Pais em
posi¢do competitiva no cenario mundial. O custo de movimentacdo de um
Contéiner baixou, no mesmo periodo, para algo em torno de US$ 90 a US$ 130,
contribuindo sensivelmente para reduc¢do dos custos portudrios, com reflexos

favoraveis a balanca comercial.

Ainda tomando como exemplo o TECON Rio Grande, consideremos o aumento
de produtividade, podemos estimar o beneficio auferido pelos Armadores
demonstrado na Tabela 2 A tabela considera a quantidade media de 373
Contéineres movimentados por escala de navio. Os dados apresentados suportam
uma economia total de 29,2 horas por escala , o que considerando o aluguel (hire)
médio de um navio em US$ 25 mil por dia, acumulando o valor de US$ 30,4 mil
por escala (1). Considerando os 975 navios operados pelo TECON Rio Grande
em 2004, isto representou um total de US$ 29,64 milhdes ao ano (2).
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25 * 29,2 /24 =304 (D)
30,4 * 975 =29,64 )

Produtividade Media Tempo de Operagao
Antes da Privatizagao 10,0 Contéineres/hora 37,3 Contéineres/hora
Atual 46,0 Contéineres/hora 8,1 Contéineres/hora

Fonte: Wilson, Sons (2005)

Tabela 2 Quantidade Média de Contéineres movimentados por escala / navio : 373

Considerando a redugdo do preco ou movimento, podemos estimar o beneficio

auferido pelos Armadores, conforme demonstrado na tabela 3:

Preco / Movimento Valor pago por escala
Antes da Privatizagao US$ 420,00 US$ 156.660,00
Atual US$ 144,00 US$ 53.712,00

Quantidade Média de Contéineres movimentados por escala o navio: 373
Fonte: Wilson, Sons (2005)

Tabela 3 — Estimativa do Beneficio Auferido pelos Armadores

Com isto, a cada escala o navio economizaria um total de US$ 102.900 por escala
(3). Considerando os 975 navios operados no TECON Rio Grande em 2004, isto

representaria um total de US$ 100,33 milhdes ao ano (4).

USS$ 156.660,00 — US$ 53.712,00 = US$ 102.900,00 3)

US$ 102.900 * 975 navios = US$ 100,33 milhdes 4)

Portanto, somando a economia pela produtividade, obtido pela formula (2) e a
economia pela redu¢do de preco por escala, obtido na féormula (3), obtém-se o
total de US$ 129,97 milhdes ao ano (5). Considerando o total de 218.967
Contéineres cheios movimentados pelo TECON Rio Grande em 2004, obtém-se

um valor de US$ 593,56 de economia para cada unidade de Cont€iner (6).

USS$ 100,33 milhoes + US$ 29,64 milhoes = US$ 129,97 milhdes (5)
218.967 Contéineres / US$ 129,97 milhoes = US$ 593,56 (6)
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Observa-se entdo que o valor de economia que foi proporcionada ¢ bastantes
significativa, e seria entdo, em ultima instancia, transferido como reducao de frete
para o Exportador, o Importador e Embarcador de Cabotagem. Este valor ¢é
maior, inclusive , do que o proprio prego cobrado atualmente pelo TECON Rio
Grande para a execucio de seus servigos. E a reparticdo das eficiéncias geradas

com a sociedade.

As figuras 5 e 6 abaixo ilustram a situagdo da operagdo portudria antes e depois do

processo de privatizagao.

‘IIITH
QLR (T

QBT e () Yy

QIR !m.u n

Figura 5 - Operacgéo Portuaria — Antes da Privatizacédo

Figura 6 - Operacgéo Portuaria — Apés Investimentos
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3.2.
A Atual Infra-Estrutura Portuaria Brasileira

A Alianca Navegagdo apresentou no evento Intermodal South América 2005
indicadores que atestam os importantes resultados ja auferidos pelo processo de
privatizagdo portudrio, com demonstram as figuras 7 e 8. Uma redug¢do de 97,5%
na redu¢do dos tempos de atraca¢do de navios de Contéineres, um aumento de

178% na produtividade de movimentagao de Contéineres.

+ Indicadores ANTES x DEPOIS da privatizagéao

Tempos para Atracacio dos Navlos de Contalners *

24 296 horas \ Redugao
{7-5‘%

0a 3 horas

ANTES DEPOIS
da privatizagdo da privatizagao

Fonte: Apresentagdo Allanga — Intermodal South America, 2005

Figura 7- Tempo para Atracacdo de navios - Indicador ANTES e DEPOIS da

Privatizagao

» Indicadores ANTES x DEPOIS da privatizagéo

Movimentacéio de Contalners / Hora *

Aumento ¢
de 178%
<

35a40

ANTES DEPOIS
da privatizagao da privatizagao

Fonte: Apresentagdo Alianga — intermodal South America, 2005

Figura 8 - Movimentagdo de Contéineres por hora - Indicador ANTES e DEPOIS da

Privatizagao
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Recente Pesquisa CEL/COPPEAD (2005) constatou um crescimento da
movimentagdo de Contéineres no Brasil na ordem de 130,76% (em TEUs), bem
superior ao crescimento do comercio exterior Brasileiro, que foi de 63.72% e
também do crescimento percentual do PIB Brasileiro que foi de 13,97%, como
demonstra a figura 9 . Segundo fontes como a Conferéncia das Nag¢des Unidas
sobre o Comércio e o Desenvolvimento (UNCTAD), U.S. Department of
Transportation — Maritime Administration (MARAD) e a Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ), o crescimento da movimentacdo de
Contéineres brasileiro em TEUs (twenty feet equivalent unit — ¢ a medida do
tamanho de Contéiner de 20 pés) também foi maior que o dos Estados unidos e do

mundo, como pode ser bem visualizado na Figura 10.

Sem maior que do comércio exterior e do PI3

140%

_@;76% Crescimento %

120% da Mov Containers

- / Brasil”

Yo

80% /
60% / 63-720 o '-.r-f‘r’::fvcm-ffl'iti‘v .
40% / /

20% j’/\//

—— = " escimento %
: : ' ' ' do PIB
1999 2000 2001 2002 2003 2004 E

Crescimento % - Ano Base 1999

0% 4

* Crescimento dz movimentagio em TEUs

** Crescimento do Comércio Exterior BR em USS
*** Crescimento do PIE em RS

Fonte: ANTAQ, MDIC € BACEN

Figura 9- Rapido Crescimento da Movimentagdao de Contéineres nos Terminais

Portuarios
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% de crescimento da movimentagdo de containers em TEUs

120%
o 100% -
§ 80% 72,1%
S 60%
8
S 40%
< —
 20%1
0%

1998-2002

= EUA m Mundo @ Brasil
Fonte: UNCTAD, MARAD, ANTAQ

Figura 10 - O % de Crescimento da Movimentagc&do de Contéineres no Mundo entre 1998
e 2002,

No entanto, os avancos observados nos terminais de Contéineres foram
obscurecidos pelos problemas de falta de Contéineres vazios e de navios
disponiveis, conseqiiéncia do enorme crescimento do comércio internacional,
principalmente no extremo oriente, e mais especificamente na China. A
administracdo das frotas de navios ¢ complicada ainda mais pelos desbalancos
dos fluxos de comércio, que em geral tem maior densidade de cargas em um
sentido, obrigando o reposicionamento de Contéineres vazios nas regides

exportadoras.

Uma pesquisa do IPEA, constatou que em 2004, os Contéineres cheios com
origem na Asia e com destino aos Estados Unidos corresponderam a mais do que
o dobro da quantidade de Contéineres cheios com origem nos Estados Unidos e
com destino a Asia. Tendo de alocar navios ao redor do mundo, os armadores
internacionais ddo preferéncia a rotas de maiores volumes, o que prejudica o
Brasil, que ainda movimenta uma quantidade relativamente pequena de
Contéineres. Apenas como exemplo, vale lembrar que o porto de Santos, de longe
o maior em movimentagdo de Contéineres no Brasil, ocupa a posi¢do 58, no

ranking mundial. O volume de Contéineres ali movimentado foi 15,6 vezes menor
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do que o Porto de Hong Kong, e 13,7 vezes menor do que o Porto de Cingapura,

os dois maiores do mundo em movimentagao de Contéineres.

Uma das fortes queixas dos exportadores estdo relacionadas aos altos custos
portuarios. Existe uma resisténcia em reduzir custos por causa das raizes
historicas vindas do oligopdlio estatal, de onde se preservam vicios antigos, como
a utilizacdo de mao-de-obra, por exemplo. Existem portos no pais que sdo
verdadeiros reféns da mao-de-obra da estiva, ou seja, alocam-se mais
trabalhadores do que o necessario para determinada operagdo, o que aumenta
custos que, conseqlientemente, sdo repassados nos precos dos servigos (frete). A
correcdo de tantas distorcdes demanda tempo, anos, ou décadas. Como a
privatizacdo dos portos ¢ um fendmeno recente, podemos dizer que a estrutura

portudria do pais € um "embrido", recém estd comegando a se mexer.

Equacionar o problema de recursos humanos ndo ¢ facil, porque passa pela
legislacdo e no Brasil a lei preserva os direitos adquiridos dos trabalhadores. Nao
¢ possivel excluir as pessoas de suas funcdes, sendo com medidas radicais, mas
este ndo ¢ o caminho seguido no Brasil. Aqui, funciona na base da negociacao,
com o que se estd conseguindo a reducdo do contingente de pessoal. Levara mais
algum tempo para que a modernizagdo chegue também ao Recursos Humanos dos

portos.

No final do ano de 2004, o Brasil obteve recordes nas exportagdes, mostrando a
relevancia do comércio exterior para o desenvolvimento do pais. Ao mesmo
tempo, diversas paralisagdes, como a da Receita Federal, estdo se tornando um
entrave para as exportacdes. O aumento do comércio exterior gera emprego e
favorece a balanca comercial, mas pode ficar estrangulado em menos de 2 anos
nos portos brasileiros. Os portos estdo progressivamente, por razoes diversas as do

passado voltando a se tornar um gargalo para o crescimento.

De acordo com pesquisa realizada pelo CEL/COPPEAD (2005), verificamos que
a infra-estrutura portudria ainda ¢ uma das principais dificuldades logisticas na

realizacdo do comércio externo, conforme podemos ver na figura 11 :
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Dificuldades Logisticas na realizagdo do Comércio Externo

Falta de contéineres

Receita Federal - horario
de funcionamento

Preco do Frete
Internacional

Burocracia

Infra-estrutura Portuaria
de Escoamento

Greves

0 2 4 6 8 10
Nivel de Transtorno (Média)
(escala de 0 a 10)

Fonte: CEL/COPPEAD (2005)

Figura 11 - Dificuldades logisticas para o comércio exterior

Os dados acima s3o resultado de uma pesquisa realizada com 101 empresas
pertencentes ao grupo das 300 maiores empresas exportadoras e importadoras em

faturamento do pais. A coleta de dados ocorreu entre margo e outubro de 2004.

A mesma pesquisa apresenta a nota dada pelos exportadores para os 5 portos
brasileiros mais utilizados no comercio internacional. Veja o resultado na tabela

4.

Rio Grande 6,6 14%
Paranagua 5,4 18%
Santos 5,1 64%
Rio de Janeiro | 4,6 20%
Itajai 4,3 17%

Fonte: CEL/COPPEAD (2005)

Tabela 4 - Ranking dos principais portos brasileiros
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De forma geral, os terminais de Contéineres foram os que mais receberam
investimentos nos ultimos anos. Isto se deve certamente ao recente processo de
privatizacdo, que claramente privilegiou este tipo de terminal, tendo pouco foco
na carga geral e granéis. Investimentos feitos em terminais de Contéiner fazem
diferenca atualmente, gerando uma maior satisfagdo dos embarcadores diante de

um nivel de servi¢o melhor.

Além disso, o porto de Rio Grande, que teve o primeiro terminal brasileiro a ser
privatizado através de um processo licitatorio apds a Lei de Modernizagdao de
1993, foi o que recebeu a maior nota entre os pesquisados. Assim, a analise
conjunta destes dados nos indica que o caminho para melhoria do atual sistema
portuario brasileiro pode estar num aumento dos investimentos privados, com

incentivo por parte do governo.

Ainda segundo a pesquisa de Multimodalidade do CEL/COPPEAD (2005)para o
futuro ainda existem expectativas bem positivas para o futuro. Os
permissionarios privados pretendem investir principalmente em equipamentos,
seguido de melhorias de espago e sistemas. Especialmente quanto a melhorias
fisicas das areas dos terminais portudrios de Contéiner vale o destaque para a
intencdo dos terminais em aumentar sua capacidade de armazenar Contéineres,

veja a figura 12.
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Santos Brasil

Tecon Rio Grande

1002
Tecon Salvador
a0e: Teconvi - ltajai
oy
3 Libra Rio
2 - ]
*g B0°% Tecon Sepetfiba
§. Tecon Rio Grande TVV - Vitoria
] 40°¢ Libra Rio Tecon Suape
c Tecon Suape Santos - Tecondi
g 20% TCP - Paranagua TCP - Paranagua
0 ‘ »
:,' Santos - Rodrmar Pecem
°
ég 0‘.'0 1

Aumentou
cap. de armazenagem
nos Ultimos 3 anos

Pretende aumentar
cap. de armazenagem
nos Proximos 3 anos

Fonte: Pesquiss CEL/COPFEAD - Intermodalidace no Erasll {05005 preliminares sujelss s iKE(ég;O,l

Figura 12 — Capacidade de armazenagem de Contéineres

Sera detalhada a seguir a situagdo atual dos principais portos brasileiros e suas

principais caracteristicas que merecem destaque, tais como a estrutura portudria,

assim como os avangos tecnoldgicos realizados nos terminais.

3.3.

Os Terminais de Contéineres Privatizados

O crescimento da movimentagdo de Contéineres nos terminais portudrios

privatizados ¢ o maior reflexo do bom resultados da privatiza¢do portuaria, como

mostra a figura 13.
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Figura 13 - Crescimento da movimentacdo de Contéineres entre 2001 e 2004 nos

terminais privatizados.

A partir de 1995, com as concessdes de terminais portudrios, a maior parte das
operagdes de movimentagdo de Contéineres nos portos passou a ser realizada por
operadores privados. Foram arrendados a iniciativa privada, dentro das areas dos
portos organizados, terminais especializados na movimentacao de Contéineres nos
portos de Rio Grande, Itajai, S3o Francisco do Sul, Paranagud, Santos, Sepetiba,

Rio de Janeiro, Vitodria, Salvador e Suape.

Na maior parte desses portos, existe apenas um arrendatario de terminal
especializado na movimentacdo de Contéineres. No porto de Santos, sdo trés os
arrendatérios (Libra, Santos Brasil e Tecondi) e, no porto do Rio de Janeiro, dois
(Libra e MultiRio). A movimenta¢do de Contéineres em cais publicos continua
sendo realizada em varios portos, como Santos, Manaus, Porto Velho, Fortaleza,

Recife, Belém, Cabedelo, Salvador € Rio Grande.

Para manter o foco no objeto dessa dissertacdo nos fixaremos apenas nos

terminais privatizados de Pecem, Suape, Salvador, Vitéria, Rio de Janeiro,
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Sepetiba, Santos, Paranagua, Sao Francisco do Sul, Itajai e Rio Grande, onde o

objetivo e apresentar uma foto atualizada dos respectivos terminais.

O processo de privatizagdo apresentou seus melhores resultados nos terminais
especializados na movimenta¢do de Contéineres. Como os terminais arrendados
dispdem, em geral, de melhores equipamentos para a movimentacdo de
Contéineres sdo priorizados pelos armadores nos embarques e desembarques de

seus navios em detrimento dos cais publicos.

Ainda hoje os cais publicos muitas vezes ndo dispde de equipamentos, obrigando
as operagoes de carga e descarga de Contéineres a ser realizada com os
equipamentos dos proprios navios que estdo cada vez mais escassos em funcao
da necessidade de espago nos navios promovida pelo objetivo de aumentar a

rentabilidade do transporte.

Serd apresentado a seguir breve descri¢do das estruturas dos terminais de
Contéineres, inicio das operagdes privatizadas, quantidade e tipo de
equipamentos, area total das instalacdes, comprimento dos bercos, calado

(profundidade dos ber¢os) movimentagdo e produtividade.

3.3.1.
Terminais do Rio Grande do Sul

No porto de Rio Grande, a maior parte da movimentagdo de Contéineres ¢
realizada no Tecon Rio Grande e uma pequena quantidade no cais publico do
Porto Novo. O processo de licitagdo do terminal de Contéineres do porto de Rio
Grande ocorreu em 1996, sendo que o Tecon Rio Grande S.A. iniciou suas
operacdes em margo de 1997. O consorcio vencedor da licitagdo foi formado
pelas empresas Wilson & Sons Administragdo e Comércio Ltda., Fator Projetos e

Assessoria Ltda. e Serveng Civilsan S.A. — Empresas Associadas de Engenharia.
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Movimentacao em TEUs Terminal de Containeres do
Rio Grande do Sul

612.058

542.639

444.144
343.610
291.340
196.530
134.350
90.975 I

120.287 91.129 65.190 25.845 16.450 11.049 11.619 5.750

M Tecon Rio Grande I Porto Publico

Figura 14 - Movimentagao de Contéineres no Porto de Rio Grande

Equipamentos de Cais: 2 Portaineres Post Panamax e 3 MHCs
Equipamentos de Patio: 12 Reach Stackers e 5 Toploader
Inicio das Operagdes: 1997

Area Total das Instalagdes (m?): 670.000

Comprimentos Total dos Bergos (m) 600

Profundidade dos Bergos (m): 12,2

Movimentagao — 2004 (Boxes): 364.178

Produtividade (Contéineres por hora): 47

Trabalhadores com Vinculo: 650

Investimentos ate 2004: US$ 60 milhdes

Novos investimentos: US$ 36 milhoes ate 2008
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Figura 15 - Tecon Rio Grande

3.3.2.
Terminais de Santa Catarina

Os dois principais portos de Santa Catarina — Itajai e S3o Francisco do Sul — tém
apresentado crescimento acelerado da movimentagao de Contéineres. O porto de
Itajai tornou-se o terceiro principal movimentador de Contéineres no Brasil e, em
2004, a sua limitada infra-estrutura ndo estava acompanhando o crescimento da
demanda pelos seus servicos. Em 2001, o Terminal de Contéineres do Vale do

Itajai foi arrendado pela empresa Teconvi S.A.

No caso de Sao Francisco do Sul, o governo do estado detém a concessdo para
exploragdo do porto at¢ 2011. Um acordo com o Operador Portuario WRC
viabilizou investimentos em equipamentos que elevaram sensivelmente a
produtividade desse terminal.

Equipamentos de Cais: 2 MHCs

Equipamentos de Patio: 8 Reach Stackers

Inicio das Operagdes: 1998

Area Total das Instalagdes (m2): 80.000

Comprimentos Total dos Ber¢os (m): 210 ¢ 170

Profundidade dos Bergos (m): 10

Movimentagao — 2004 (Boxes): 171.444

Produtividade (Contéineres por hora): 32

Trabalhadores com Vinculo: 136
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Figura 16 - WRC — Sao Francisco do Sul

Equipamentos de Cais: 2 MHCs
Equipamentos de Patio: 15 Reach Stackers
Inicio das Operagdes: 2002

Area Total das Instalagdes (m?): 48.000
Comprimentos Total dos Ber¢os (m): 500
Profundidade dos Bergos (m): 9,9
Movimentagao — 2004 (Boxes): 314.021
Produtividade (Contéineres por hora): 26
Trabalhadores com vinculo: 205

Investimentos ate 2004: US$ 26 milhdes

Novos investimentos: US$ 34 milhdes ate 2008

Figura 17 - Teconvi

51
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3.3.3.
Terminal do Parana

O consorcio vencedor da licitagdo para o Terminal de Contéineres de Paranagua ¢é
formado pelas empresas Terminal de Contenidors de Barcelona, Caligrain S.A.,

Redram Construtora, Soifer e Tucuman Engenharia.

Equipamentos de Cais: 3 Portaineres
Equipamentos de Patio: 2 Reach Stackers e 7 RTGs
Inicio das Operagdes: 1998

Area Total das Instalagdes (m?): 220.000
Comprimentos Total dos Ber¢os (m) 665
Profundidade dos Bergos (m): 12,5

Movimentagao — 2004 (Boxes): 213.571
Produtividade (Contéineres por hora): 30
Trabalhadores com vinculo: 235

Investimento ate 2004: US$ 60 milhdes

Figura 18 - TCP — Terminal de Contéineres de Paranagua
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3.3.4.
Terminais de Sao Paulo

Segundo dados da CODESP, a movimentacdo de Contéineres no Porto de Santos,
apos crescer 77% entre 1989 e 1995, permaneceu estagnada durante o periodo
1995/2001. A partir de 2002, a movimentag¢do de Contéineres voltou a aumentar

aceleradamente, alcancando 1,56 milhao de TEUs em 2003.

Existem cinco terminais de Contéineres no porto de Santos, sendo quatro na area
do porto organizado — Santos Brasil, Libra, Tecondi e Rodrimar — e um fora da
area do porto organizado, o terminal privativo da Cosipa. A figura 19 ilustra

como foi distribuida a movimentagdo de Contéineres entre esses terminais no ano

Movimentacgao Porto de Santos 2004 (TEUS)

745.580
387.724
261.661 208.221
. . 146.353
Santos Brasil Libra Rodrimar Tecondi Cais Publico
de 2003.

Fonte: Wilson, Sons (2005)

Figura 19 - Movimentagao de Contéineres no Porto de Santos 2004

Equipamentos de Cais: 8 Portainers
Equipamentos de Patio: 31 Reach Stackers e 2 Transtainers
Inicio das Operagdes: 1997

Area Total das Instalagdes (m?): 484.000
Comprimentos Total dos Bergos (m) 760
Profundidade dos Bergos (m): 13,0
Movimentagao — 2004 (Boxes): 567.444
Produtividade (Contéineres por hora): 40
Trabalhadores com Vinculo: 980
Investimentos ate 2004: US$ 65 milhdes
Novos investimentos: US$ 60 milhdes ate 2008
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Figura 20 - Santos Brasil

Equipamentos de Cais: 5 Portainers

Equipamentos de Patio: 8 Reach Stackers e 6Transtainers
Inicio das Operagdes: 1995

Area Total das Instalagdes (m?): 178.000

Comprimentos Total dos Ber¢os (m) 1.104

Profundidade dos Bergos (m): 13,0

Movimentagao — 2004 (Boxes): 450.365

Produtividade (Contéineres por hora): 42

Trabalhadores com Vinculo: 633

Investimentos ate 2004: US$ 70 milhdes

Figura 21 - Terminal 37 - Libra

54
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Equipamentos de Cais: 1 MHC

Equipamentos de Patio: 5 Reach Stackers e 1 Toploader
Inicio das Operagdes:

Area Total das Instalagdes (m?): 65.000

Comprimentos Total dos Bergos (m) 410

Profundidade dos Bergos (m): 11

Movimentagdo — 2004 (Boxes): 93.600 (estimativa)

Produtividade (Contéineres por hora): 25

Figura 22 - Rodrimar

Equipamentos de Cais: 2 MHC
Equipamentos de Patio: 6 Reach Stackers
Inicio das Operagdes:

Area Total das Instalagdes (m?): 53.000
Comprimentos Total dos Bergos (m) 250
Profundidade dos Bergos (m): 9,9
Movimentagao — 2004 (Boxes): 138.815

Produtividade (Contéineres por hora): 15

Figura 23 - Tecondi


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0321302/CA


PUC-Rio - Certificacé@o Digital N° 0321302/CA

56

3.3.5.
Terminais do Rio de Janeiro

O Estado do Rio de Janeiro possui trés terminais de Contéineres arrendados:
MultiRio e Libra, no porto do Rio de Janeiro, e Tecon Sepetiba, no municipio de
Sepetiba. O terminal MultiRio ¢ uma parceria entre o Banco do Brasil e a
Multiterminais Alfandegados do Brasil. A figura 24 ilustra a evolugdo da

movimenta¢do de Contéineres nos Portos do Rio de Janeiro e de Sepetiba.

Movimentacao de Contéineres nos Portos do Rio de Janeiro e de
Sepetiba - 1997/2003
(Em Milhares de TEUs)

400 -
350 1
300 1
250 1
200 -
150 1
100
50

0

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

B Rio de Janeiro [ Sepetiba
Fonte: Antaq.

Figura 24 - Movimentacao de Contéineres nos Portos de Rio de Janeiro e Sepetiba

Equipamentos de Cais: 1 Portainers e 1 MHC
Equipamentos de Patio: 10 Reach Stackers
Inicio das Operagdes: 1998

Area Total das Instalagdes (m?): 184.000
Comprimentos Total dos Bergos (m) 533
Profundidade dos Bergos (m): 12,3
Movimentagao — 2004 (Boxes): 115.354
Produtividade (Contéineres por hora): 30
Trabalhadores com Vinculo: 250
Investimentos ate 2004: US$ 18,2 milhoes
Novos investimentos: US$ 100 milhdes ate 2008
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Figura 25— Terminal Multi Rio

Equipamentos de Cais: 2 Portainers e 1 Rail Crane
Equipamentos de Patio: 7 Reach Stackers

Inicio das Operagdes: 1998

Area Total das Instalagdes (m2): 140.000
Comprimentos Total dos Bergos (m) 545
Profundidade dos Bergos (m): 12,3
Movimentagdo — 2004 (Boxes): 131.408
Produtividade (Contéineres por hora): 28
Trabalhadores com Vinculo: 220

Investimentos ate 2004: US$ 17 milhdes

Novos Investimentos: US$ 8,5 milhoes ate 2008

Figura 26Terminal 1 - Libra
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Equipamentos de Cais: 2 Portainers Post Panamax e 2 MHC
Equipamentos de Patio: 7 Reach Stackers

Inicio das Operagdes:

Area Total das Instalagdes (m2): 200.000 + 200.000
Comprimentos Total dos Ber¢os (m) 810

Profundidade dos Bergos (m): 14,5

Movimentagdo — 2004 (Boxes): 98.482

Produtividade (Contéineres por hora): 23

Figura 27 - Sepetiba Tecon
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3.3.6.
Terminas do Espirito Santo

O Terminal de Vila Velha (Espirito Santo) ¢ operado pela Companhia Vale do
Rio Doce.

Equipamentos de Cais: 2 Portainers e 2 Guindaste tipo Takraf

Equipamentos de Patio: 5 Reach Stackers, 3 RTG (ZPMC) e 1 Trastainers

Inicio das Operagdes: 1998

Area Total das Instalagdes (m2): 100.000

Comprimentos Total dos Bergos (m) 454

Profundidade dos Bergos (m): 10,70

Movimentagao — 2004 (Boxes): 158.100

Produtividade (Contéineres por hora): 25

Trabalhadores com Vinculo: 264

Investimentos ate 2004: US$ 6,4 milhdes em obras civis ¢ US$ 14,8 milhdes em
equipamentos

Novos investimentos: US$ 18 milhdes ate 2008

Figura 28 - TVV — Terminal Vila Velha
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3.3.7.
Terminal da Bahia

A licitagdo para a concessdo das operacdes com Contéineres no Porto de
Salvador, em dezembro de 1999, foi vencida pelo grupo Wilson, Sons e, em
marg¢o de 2000, as atividades no Tecon Salvador foram iniciadas. A figura 29

ilustra a evolugdo da movimentag¢do de Contéineres no porto de Salvador.

Movimentacao em TEUs Terminal de
Containeres da Bahia

177.200

160.664

116.590
78.180
50.281
49.173

2004 2003 2002 2001 2000

Cais Comercial MTECON Salvador

Fonte: TECON Salvador (2005)

Figura 29 - Movimentagao de Contéineres no Porto de Salvador
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Equipamentos de Cais: 2 Portainers e 1 Guindaste tipo Takraf
Equipamentos de Patio: 8 Reach Stackers e 2 Trastainers
Inicio das Operagdes: 2000

Area Total das Instalagdes (m2): 74.000

Comprimentos Total dos Bergos (m) 454

Profundidade dos Bergos (m): 12,0

Movimentagao — 2004 (Boxes): 115.854

Produtividade (Contéineres por hora): 35

Trabalhadores com Vinculo: 343

Investimentos ate 2004: USS$ 24 milhdes

Novos Investimentos: USS$ 6 milhoes ate 2008.

Figura 30 - Tecon Salvador
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3.3.8.
Terminal do Ceara

Equipamentos de Cais: 2 MHC

Equipamentos de Patio: 5 Reach Stackers e 2 Top Loaders
Inicio das Operagdes: 2001

Area Total das Instalagdes (m?): 380.000

Comprimentos Total dos Bercos (m) 350 + 350
Profundidade dos Bergos (m): 15

Movimentagao — 2004 (Boxes): 55.885

Figura 31 - Terminal Portuario de Pecém
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3.3.9.
Terminal de Pernambuco

Em janeiro de 2002, entrou em operagdo o Terminal de Contéineres de Suape
(Pernambuco), controlado pela empresa Terminal de Contéineres do Porto de
Suape S.A., subsidiaria do grupo filipino International Contéiner Terminal

Service.

Equipamentos de Cais: 2 Portainers Panamax

Equipamentos de Patio: 7 Reach Stackers, 2 Trastainers e 4 Top Loaders
Inicio das Operagdes: 2002

Area Total das Instalagdes (m2): 280.000

Comprimentos Total dos Bergos (m) 660

Profundidade dos Bergos (m): 15,5

Movimentagao — 2004 (Boxes): 89.940

Produtividade (Contéineres por hora): 30

Trabalhadores com Vinculo: 330

Investimentos ate 2004: USS$ 40 milhdes

Novos investimentos: US$ 25 milhdes em 2005 e mais US$ 35 milhoes ate 2008

Figura 32 - Tecon Suape
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3.4.
O Principal Equipamento: o Contéiner

Nosso objetivo nesse capitulo sera examinar a utilizagdo de Contéineres para o
transporte maritimo de cargas, as suas vantagens e o potencial de crescimento do
transporte de Contéineres na navegac¢ao de cabotagem. Entre 1999 e 2003, a
movimentagdo de Contéineres nos portos brasileiros dobrou e, no primeiro
semestre de 2004, sua procura estava aquecida a ponto de causar sua falta para

embarques de cargas de exportacao.

Tem contribuido para o aumento da demanda por Contéineres, além da expansao
das exportacdes, a crescente eficiéncia dos terminais portuarios no mundo todo.
As profundas modificagdes ocorridas tanto na navegacdo quanto nos portos na
década de 1990, causadas principalmente pela transferéncia das operagdes
portuarias das companhias docas estatais para operadores privados e pela
liberalizacdo da navegagdo de longo curso. Os resultados dessas transformagoes
foram a reducdo de custos de transportes e o aumento de sua eficiéncia. Segundo
Lacerda (2004), entre 1989 e 2000, os custos de fretes de importacdo como

propor¢ao do valor das mercadorias importadas diminuiu de 9% para 4,7%.

3.4.1.
A Economia proporcionada pelo equipamento Contéiner

Os Contéineres surgiram para facilitar o transporte de carga geral, como sdo
chamadas todas as mercadorias exceto os granéis. Algumas cargas gerais, no
entanto, ndo se prestam ao transporte em Contéineres, como € o caso de veiculos
montados, que embarcam e desembarcam dos navios com sua propria propulsao,

no sistema conhecido como ro-ro (da expressdo inglesa roll in and roll out).

Mesmo assim, uma grande quantidade de bens ¢ passivel de acondicionamento
em Contéineres, no intuito de facilitar o seu transporte. A propor¢do das

mercadorias transportadas por meio de Contéineres tem crescido continuamente,


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0321302/CA


PUC-Rio - Certificacé@o Digital N° 0321302/CA

65

produtos como arroz e café, que eram embarcados como granéis, estdo atualmente

sendo acondicionados em Contéineres.

As primeiras experiéncias com transporte Contéinerizado foram feitas no final da
década de 50, quando Malcom Mclean, proprietdrio de uma empresa de
caminhdes em Nova York, iniciou um servigo regular entre os Estados Unidos e
Porto Rico, utilizando um navio tanque readaptado chamado Victory. Essa
necessidade de criar o Contéiner surgiu porque as cargas eram transportadas no
navio em caminhdes bat, e ele concluiu que era desvantagem manter o veiculo
imobilizado durante o tempo das viagens. A solucdo encontrada foi separar o bat
do caminhdo. A [International Standard Organization — ISO foi o 6rgdo que
padronizou os Contéineres para que facilitasse as operacdes de manuseio e

transporte.

O Contéiner trouxe uma série de vantagens ao transporte, como seguranca e
inviolabilidade da carga, rapidez nas operagdes e economia no custo final do
processo. A introducdo de Contéineres para o transporte maritimo de cargas, a
partir da década de 1960, modificou a operacdo tanto das empresas de navegacao
quanto das areas portudrias. Segundo Stopford (1997), ilustrado pela figura 33
um navio tipico de carga geral de 22 mil Toneladas de Porte Bruto (TPBs) gastava
40% do tempo atracado nos portos, enquanto um navio porta Contéiner de 47 mil

TPBs gasta 17% do tempo

Periodo em que o navio ficava atracado
(por ano)

160 149 dias

140 ~ 7o
ﬂ Reducdo de 80%

120 1 N

100 -

64 dias

[

Dias de atracagao por ano
8

A

Navio carga geral Navio container
22 mil TPB 47 mil TPB
Fonte: Stopford, 1957 * TPB = Tonelada de Porte Bruto

Figura 33 — Periodo em que o navio ficava atracado (por ano)
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A oferta de servicos de transporte maritimo de Contéineres tornou-se
progressivamente concentrada, devido a necessidade de vultosos gastos de capital
para a aquisi¢do dos grandes e modernos navios porta-Contéineres, € as empresas
de navegacdo expandiram sua atuagdo do trecho maritimo do transporte para os
trechos terrestres, oferecendo inclusive servicos logisticos do tipo porta-a-porta,

também usualmente conhecidos pela expressdo inglesa door-to-door.

Nos portos, a principal modificagdo foi a dréstica redug¢do da quantidade de mao-
de-obra necessdria para o manuseio de cargas e para as operacdes de embarque e
desembarque. Mesmo assim, ndo podemos deixar de citar que a despeito dos
grandes avancos obtidos, problemas de ineficiéncia das administragdes estatais e

de excesso de mao-de-obra nas operacdes portuarias continuam existindo.

O acondicionamento das cargas nos Contéineres pode ser descentralizado e
realizado na origem das mercadorias, nas fabricas, ou por meio de servicos
especializados, dentro ou fora das areas dos portos, em retro areas por exemplo.
Como resultado, o tempo necessario para transportar as cargas dentro do porto e

embarca-las nos navios foi reduzido, minimizando os congestionamentos.

3.5.
Tipos de Equipamentos Portuarios

Com relacdo aos terminais, um porto pode ser composto por um ou mais
terminais, podendo estes ser publicos ou privados. Os terminais, de uma maneira
geral, costumam ser especializados na operagdo de apenas um tipo de carga, de
forma a possuir vantagem competitiva por meio de ganhos de escala e

conseqiientemente de produtividade.

Sem duvida, os terminais que sofreram uma maior evolugdo ao longo da ultima
década, despertando grande interesse da iniciativa privada, foram os terminais de

Contéiner. De uma forma geral, o mercado esta tendendo, sempre que possivel, a
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Contéinerizar a carga, ja que, como esta ¢ a unidade de movimentagdo padrao

mundial, custos totais sdo reduzidos.

O professor P. Fleury apresentou no XI Forum de Logistica (2005) dados
preliminares de pesquisa CEL/COPPED (2005) — Intermodalidade no Brasil
como os terminais brasileiros estdo equipados para a movimentacdo de
Contéineres. As figuras 34 e 35 ilustram o resultado tanto em nimeros absolutos
como em percentagem. A pesquisa também identificou a inten¢@o de aquisig@o de
equipamentos para os proximos trés anos dos terminais de Contéineres. Veja a

figura 36.

Soma total de equipamentos nos terminais portudrios de containers brasileiros*

Quant de equipamentos

Reach Stacker  Top Loader Transtainer Portainer Guindaste

e
——

Fonte: Pesquisa CEL/COPPEAD - Intermodalidade no Brasi (03005 preiiminares Sujelos 3 skeragao)
Santos Srast Mocine, Tecondt S5, b Sl Teoce R Grande, Tacon Savedy, L (] MORRE, Sepatte, Teocew TVV, Tevoe Soapa Ak de Matws, TR Mechn

Figura 34 — Soma de equipamentos utilizados ns terminais brasileiros de Contéineres
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Fonte: Pesquisa CEL/COPPEAD - Intermodalidace no Brasii (03005 preliminares sujeltos 3 siteragso)
Sentos Srasd Modvinwr, Tecondl 5K o S Teooe M0 Grande, Tecon Savedy, Live (RU] Muthmh, Sepettw Tevosw( TVV. Tecon Soapa Movko de Meiws, TCP Pectn

Figura 35 — Percentagem de equipamentos utilizados nos terminais de Contéineres

brasileiros

Porcentagem de terminais portudrios que possuem o
Equipamento

100% ey ; . :
00% - __Carregamento do pavio |

o
E 70% - 86,7%

33.3%

Reach Stacksr Top Loader Transtainer Portainer Guindasts

Fonte: Pesquiss CEL/COPPEAD - Intermodalidade no Brasii (05d0s preliminares sujekos 3 aiteragso)
Santos Sest Mockine, Tecondt S £ cb Sl Teose M Grande, Tecon Savecty, L (RU] Mutbie, Sepwite, Teconw TV Tevoe Suama Mk de Matus, TER Sechn

Figura 36 — Aquisicdo de Equipamentos nos préximos Trés Anos
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