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RESUMO

O presente trabalho tem por principio defender a ideia de que o Sistema Portuario
Brasileiro apresenta verdadeiros entraves para seu desenvolvimento tendo em vista
as deficiéncias apresentadas nas estruturas dos portos, bem como na utilizacdo de
tecnologias aliadas as movimentagdes portuarias, o que resulta em obstaculos para
o desenvolvimento da sua capacidade produtiva. O Sistema Portuario do Brasil
nasceu as bases de uma economia colonial e ao longo de sua histéria teve
diferentes administracbes que foram insuficientes para manter o seu bom
funcionamento. Os portos mundiais passaram por grandes transformacgdes e
assumiram novas funcdées. Com o crescimento do comércio mundial e o processo de
industrializacao brasileira as movimentagdes portuarias aumentaram
significativamente, em contrapartida as infraestruturas portuarias nacionais n&o
acompanharam este desenvolvimento, resultando em verdadeiros nds de
estrangulamentos no setor. Assim, nota-se uma disparidade tecnolégica e
infraestrutural, além da concentragdo de cargas entre alguns portos brasileiros,
dificultando a integragdo do setor portuario e o desenvolvimento da economia

nacional.

Palavras-Chave: Transporte maritimo; Portos; Infraestrutura; Tecnologia.



ABSTRACT

This work aims to defend the idea that the Brazilian Port System presents real
obstacles to its development in view of the technological deficiencies in port
structures, as well as the use of technologies allied to port movements, which results
in obstacles to the development of its productive capacity. The Port System in Brazil
was born on the basis of a colonial economy and throughout its history it has had
different administrations that were insufficient to maintain its proper functioning.
World ports have undergone major changes and assumed new functions. With the
growth of world trade and the process of Brazilian industrialization, port movement
sincreased significantly, on the other hand, national port infrastructure did not follow
this development, generating real bottlenecks in the sector. Thus, there is a
technological and infrastructural disparity, in addition to the concentration of cargo
among some Brazilian ports, making it difficult to integrate the port sector and the

development of the national economy.

Keywords: Maritime transport; Ports;Infrastructure; Technology.
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1 INTRODUGAO

A importancia do mar para o desenvolvimento das sociedades nos remete a
principios da histéria da humanidade, assim, as atividades maritimas foram
responsaveis pela formacao de elos entre diferentes localidades. Mamigonian (2017)
nos lembra da importadncia também da navegacdo fluvial nos primordios das
civilizagbes humanas que se constituiram proximas a vales férteis de importantes
rios das regides da China, Mesopotamia, india e Nilo. Assim, como os Astecas,
Maias e Incas. Todas essas civilizagbes apresentavam suas capitais localizadas no
interior, por exemplo, Dhéli na india e Cusco (Império Inca) e tinham a navegacéo

fluvial como importante forma de locomogéo.

Entretanto ndo se deve subestimar o papel da navegacgao fluvial e maritima
nestas civilizagées terrestres. No litoral norte do Peru, a cultura Moche (200
a.C a 700 d.C), que foi integrada ao Império Inca, nasceu nas
emboucaduras e planicies fluviomarinhas dos rios Moche e Chicama,
explorava a pesca no Pacifico, além da extracdo do guano para a
fertilizacdo agricola. Os barcos de pesca daquela época, bem como os
trapiches, sobreviveram até hoje naquela regido. (ALVA, 2006 apud
MAMIGONIAN, 2017. p. 26).

Adam Smith (1983) em sua obra A riqueza das nagdes, comenta a
importancia do transporte maritimo e fluvial, ao falar das possibilidades que estes
modais geram com as divisdes do trabalho em relagao ao transporte terrestre, pois é
justamente na costa maritima e ao longo dos rios que de forma natural todo o
trabalho comeca a se subdividir e se aprimorar, e a partir dai, depois de um tempo

atinge as regides interioranas.

Uma carroga de rodas largas, servida por dois homens e puxada por oito
cavalos, leva aproximadamente seis semanas para transportar de Londres a
Edimburgo - ida e volta - mais ou menos 4 toneladas de mercadoria. Mais
Oou menos no mesmo tempo um barco ou navio tripulado por seis ou oito
homens, e navegando entre os portos de Londres e Leith, muitas vezes
transporta - ida e volta - 200 toneladas de mercadoria. Portanto, seis ou oito
homens, por transporte aquatico, podem levar e trazer, no mesmo tempo, a
mesma quantidade de mercadoria entre Londres e Edimburgo que
cinquenta carrogas de rodas largas, servidas por 100 homens e puxadas
por 400 cavalos. Para 200 toneladas de mercadorias, portanto,
transportadas por terra de Londres para Edimburgo, é necessario pagar a
manutencdo de 100 homens durante trés semanas, e o desgaste e a
mobilizagédo de 400 cavalos, mais o de 50 carrogas de rodas largas. Ao
contrario, essa mesma quantidade de mercadorias, se transportada por
hidrovia, sera onerada apenas pela manutengcédo de 6 ou 8 homens, e pelo
desgaste e movimentagcdo de um navio ou barco com carga de 200
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toneladas, além do valor do risco maior, ou seja, a diferenca de seguro
entre esses dois sistemas de transporte. Se, portanto, entre essas duas
localidades ndo houvesse outra possibilidade de comunicagdo senao por
terra, e ja que néo se poderia transportar entre as duas cidades nenhuma
outra mercadoria a ndo ser aquela cujo prego fosse bem elevado em
proporgao com seu peso, sO poderia haver uma pequena parte daquele
comércio que atualmente existe entre as duas cidades; e por conseguinte
elas s6 poderiam dar uma pequena parte do estimulo que atualmente dao
uma a outra. Entre as regides distantes da terra seria pequena ou até nula a
possibilidade de comércio. (SMITH, 1983, p.70).

A navegacdo, sempre teve grande relevancia no recortado continente
europeu, mas ganha maior visibilidade, a partir das mudangas nos modos de
producdo, na passagem do Feudalismo para o Capitalismo, quando as relagbes
comerciais comegcam a aflorar. Nesse sentido, de acordo com Spdsito (1988) a
estruturagdo do modo de producédo capitalista, sob os escombros da economia
feudal, do latifundio, da economia fechada e da servidao, foi possivel gracas a
grande expansao comercial, a qual propiciou a acelerada urbanizagdo das cidades
comerciais europeias. As forgcas que ampliaram as condicbes para o
desenvolvimento mercantilista foram as mesmas que também impulssionaram as
grandes navegacg¢des maritimas e desencadearam na expansao colonial na criagao
de novos monopdlios comerciais.

O processo de mundializagao do capital, o crescente comércio internacional,
o aumento da divisdo do trabalho, o acréscimo na producdo de mercadorias e
geragao de capitais, trouxeram a tona as caréncias estruturais presentes no modal
maritimo de transportes de cargas, bem como todos os mecanismos que engendram
o sistema portuario, acarretando necessarias mudangas no setor e na propria
infraestrutura dos portos, que primitivamente apresentavam estruturas toscas e
modestas, reduzidos a humildes trapiches.

As novas adaptacbes, tanto na forma de transportar como nas
infraestruturas portuarias, foram impulsionadas pelo desenvolvimento do comércio e
o crescente acréscimo no volume de cargas transportadas.

Ao longo dos anos, numerosas transformacdes, ligadas as invengdes no
setor maritimo foram responsaveis por provocar grandes mudangas na forma de
transportar, destaca-se a utilizacdo de navios a vapor em 1803, criagdo do
americano Robert Fulton em substituicdo aos de vela de acordo com Porto Gente
(2015). Em 1843, a substituicdo da propulsdo mecanica realizada por roda de pas

por hélices, como nos lembra Augusto et al. (2017). Ja no inicio do século XX a
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substituicdo do carvao por 6leo diesel, trouxe uma série de aperfeicoamentos para
0s navios e sem duvidas, a empregabilidade dos contentores no trasnporte de
cargas maritimas a partir de 1950, com a primeira Companhia de navegagéao
dinamarquesa, a United Shipping Company, que transportou entre os portos da
Dinamarca alimentos e cerveja, de acordo com Levinson (2009). Os contentores
surgiram com a ideia de facilitar as operagdes de cargas em todos os modais de
transportes, coloborando efetivamente para o desenvolvimento do transporte
multimodal de cargas. Tais inovagdes foram essesciais para estimular as mudancas
infraestruturais e tecnologicas dentro dos portos, além de baratear os custos das
operagoes.

Levison (2009) fala sobre uma nova geografia econémica (com o uso dos
contentores) a qual possibilitou que empresas que mantinham seus comércios
apenas internamente, se tornassem universais, exportando seus produtos para
todos os cantos do mundo com a mesma facilidade com que escoavam
internamente.

George (1983) conceitua os portos como locais de transito, que tém por
funcdo fazer conexdes entre o transporte maritimo e os modais continentais
(ferrovias, rodovias) e dependo da complexidade de seus fluxos podem apresentar
estruturas mais abundantes.

Mamigonian (2017) discorre que os portos sao fenbmenos complexos, ja que
os locais em que estdo inseridos podem muitas vezes ser considerados de escala
local, mas a sua hinterlandia pode alcangar tanto uma escala regional, nacional e até
continental através do transporte terrestre. Por outro lado, a partir da sua “face”
oceanica” pode alcancar todos os continentes. Fazendo parte da cadeia de
transportes, os portos sao considerados extremamente estratégicos, assim como os
navios que criam e modificam as suas estruturas.

Segundo Barat (2007) as dinamicas de mercado e de circulagdo se
alteraram radicalmente. Os avancos nos meios de transportes “encurtaram” as
distancias entre os territérios, aumentando significativamente a participagédo de
muitos paises no comeércio internacional. Neste sentido, Chesnais (1996) comenta
que a integragao internacional, resulta principalmente das politicas de liberalizagao e
desregulamentacgao, proporcionando a abertura nacional. O crescente intercambio e

o aumento da demanda de mercadorias prescindiram a iminéncia de revolucionar o
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sistema portuario, através da reestruturacdo das estruturas portuarias e da
adaptacao as novas tecnologias e inovagoes.

Tais transformacdes puderam ser absorvidas rapidamente pelos portos dos
paises centro capitalistas (paises europeus, Estados Unidos), enquanto os
periféricos, tais como o Brasil, apresentaram alteragbes menos dinamicas e
representativas. Certamente, essas modificagdes foram responsaveis por tragar uma
nova geografia portuaria, onde muitos portos hegemonicos economicamente foram
aos poucos sendo ultrapassados por outros que até o momento, eram menos
expressivos, em termos de mercadorias movimentadas e também na instalacéo de
infraestruturas portuarias.

Para compreendermos essas mudancgas hierarquicas no cenario mundial
dos portos € de muitissima importancia analisar as principais mudancas que
ocorreram no seio dessas nacgdes. Quais foram os fatores fundamentais para que
ocorresse essa ruptura hegemoénica? E quais elementos foram responsaveis por dar
relevancia econémica e portuaria a outros paises?

Os paises europeus detinham um papel importante no comércio mundial,
representavam a hegemonia mundial e marcaram o desenvolvimento das
sociedades. A Inglaterra, por exemplo, foi protagonista com a Primeira Revolugéo
Industrial, evento responsavel por transformar, primeiramente na Europa, e
sequencialmente no restante do mundo, as formas de producdes. Neste periodo
surgem grandes inovagdes como o barco e trem a vapor, entre outras contribuicoes,
que com certeza, provocaram a revolucdo nos meios de transportes e mais
precisamente no setor maritimo. Como nos lembra Mamigonian (1982) as
Revolugdes Industriais foram como divisores de agua na forma como as sociedades
viviam.

Os portos sao incondicionalmente dependentes das condi¢cdes litoraneas
favoraveis, mas é de grande relevancia salientar, que as cargas movimentadas por
eles sdo consequéncia do dinamismo da sua hinterlandia portuaria. Existe, desta
forma, uma série de combinacdes, simples ou complexas que determinam o
desenvolvimento favoravel de um porto, de acordo com Mamigonian (2017).

André Cholley (1964) nos lembra das combinagdes entre diferentes fatores,
como elementos fisicos, biolégicos e humanos. Assim, sabemos que o
funcionamento dos portos, também depende das combinacdes de diferentes

elementos. Fisicos, em relagc&o as instalagdes e infraestruturas portuarias, biolégicos
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ou naturais, representados pelas caracteristicas naturais e geograficas, como a
localizacdo do porto em questido, profundidade, bacia de evolugéo etc. E por fim,
humanos, através das relacbes existentes dentro dos portos, assim como, com os
seus entornos, suas hinterlandiase também as relagbes da localidade em que eles
se inserem e o resto do mundo.

Os portos absorveram ao longo dos anos importantes invengdes que foram
preponderantes para que estes se desenvolvessem. Para melhor entendimento, a
perspectiva de ciclos econdmicos, descritos por Nicolai Kondratiev, economista
russo, que a partir de observacdes estatisticas e econémicas entre o fim do século
XVIIl e inicio do século XX, de paises como Inglaterra, Alemanha e Estados Unidos,
notou que a economia industrial era contida e condicionada a ciclos longos. Esses
ciclos eram representados por momentos de ascensido, chamados também de fases
(a), resultante da média dos 25 primeiros anos do ciclo, e por momentos recessivos,
conhecidos como fases (b), que seriam os 25 anos restantes, e nos dao clareza dos
periodos em que ocorreram essas inovagodes, de acordo com Mamigonian (1987).

As fases ascendentes (a) sdo representadas por tempos de pleno
crescimento, inclusive econdmico, e por invengdes tecnologicas basicas que
aumentavam consideravelmente a produtividade do trabalho, como exemplo a
maquina a vapor, criagcdo da 12 Revolugdo Industrial. Por conseguinte, essas
invencdes tecnoldgicas basicas alcangam toda a economia, ocasionando a baixa da
taxa de lucro, o que desistimulava os investimentos, desencadeando em uma fase
depressiva, também chamada fase (b). Nesses periodos de depresséo (b), os
chamados periodos de crise, ocorriam mudangas nas inovagdes tecnologicas
basicas, e estas eram entdo colocadas em pratica, e por resultado aumentavam as
taxas de lucro, e a retomada de investimentos, e dai por diante voltar a ocorrer uma
nova fase expansiva (a), de acordo com Mamigonian (1987).

Portanto, nas épocas em que a economia mundial se encontra nas fases
recessivas, € o momento em que ha um esforco absurdo por parte das economias
que nao estdo no centro do sistema capitalista, estas, acabam se ajustando, e
diminuindo consideravelmente suas importacdes, promovendo a sua substituicio,
apresentando aumento das producdes, e se desenvolvendo de qualquer forma.

Segundo Mamigonian (1999) através da fase (a) do Primeiro Ciclo (1790-
1815), além de promover a 12 Revolugao Industrial, foram engendradas inovagoes

como a criagdo da maquina a vapor, maquinas de fiar e tear e a restruturagao de
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todo o paradigma de produgdo. Na fase depressiva (b) do 1° Kondratiev (1815-
1848), as locomotivas e barcos a vapor. Na fase (b) 2° Kondratiev (1873-1896),
inovagcbes como a eletrecidadea quimica, linhas de montagem e o automével. Ja a
fase (b) do terceiro Kondratiev (1921-1948), apresentou invengbes como o aviao a
jato e telecomunicagdes. E no quarto, a fase (b), foi marcada por invengdes como a
informatica e a robotizagao.

Para Mamigonian (1987), séo nas fases depressivas, onde as taxas de
lucros estao baixas que se fazem os periodos de grandes desafios para que seja
retomada novamente a lucratividade. Imbutidos nesses desafios surgem esforgos
intensos para novas invengdes, “que se transformam em tecnologia nova, mais nova
e depois novissima”, despertando uma nova onda de investimentos, o que provoca o
sucateamento do capital fixo ja envelhecido, devido ao alto grau de avancgo técnico e
de precos baixos, atrativos para a destruicdo criadora de Schumpeter. Assim, os
periodos depressivos, sdo marcados por transformacdes econdmicas, politicas,
sociais e espaciais (MAMIGONIAN, 1999).

Na perspectiva dos ciclos longos, a 22 e a 42 fase expansiva foram abertas
com revolugdes nos meios de transportes, através de aplicagdes que ja haviam sido
engendradas nas Revolugdes Industriais, mas agora voltadas para o setor de
circulagédo, de acordo com Mamigonian (1987).

Diferente da abordagem de inovagdes apoiadas nos ciclos longos, que
salienta transformacdes que se disseminaram para o mundo inteiro, Pérez (2004)
traz o conceito de Revolugdo Teconologica como um agrupamento de tecnologias,
produtos e industrias que emergiram ao longo de determinados momentos historicos
e que de forma dinamica impulsionaram “uma onda de desenvolvimento em longo
prazo”. Assim, a cada advento de uma Revolugao Tecnoldgica ha uma substituicao
acentuada de um conjunto de tecnologias por outro.

Nesse sentido, Pérez (2004) sugere que a Primeira Revolugdo Tecnoldgica,
ficou conhecida popularmente como Primeira Revolugdo Industrial, com
transformagdes como a mecanizagado da industria de algodao, desenvolvimento da
maquinaria e utilizagdo do ferro fundido, trazendo inovagbes como canais e vias
fluviais, energia hidraulica, entre outras. Ja Segunda despontada em 1829 com a
Era do Vapor e das Ferrovias e com o surgimento de tecnologias como a maquina a
vapor, telégrafo, barcos maiores, grandes portos, constru¢des de ferrovias,

locomotivas e vagdes, ambos responsaveis por dar suporte ao abastecimento da
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industria téxtil. A Terceira Revolugdo Tecnoldgica, é caracterizada como a era do
aco, eletricidade e da engenharia pesada, e dessemelhante das demais,
encabecada pelos Estados Unidos e Alemanha a partir de 1875, com o pleno
desenvolvimento do motor e de barcos a vapor, construidos de aco o que
proporcionava maior durabilidade e resisténcia, além de serem mais velozes. Cabe
ressaltar, a conclusao do Canal de Suez, um pouco antes de iniciar esta revolucéo,
em 1869, que possibilitou encurtar literalmente as distancias e tornar mais rapidas
as viagens comerciais. Além do desenvolvimento da engenharia quimica e civil
(construgdes de grandes pontes e tuneis), industria de equipamentos elétricos, cobre
e cabos, e o desenvolvimento de alimentos enlatados e engarrafados.

Na visao de Pérez (2004) a 42 Revolugao Tecnoldgica estaria associada a
era do petroleo e automével com a participagao dos Estados Unidos e Alemanha.
Importante relagdo com os transportes, através do surgimento de extensas redes de
caminhos, autopistas, portos, aeroportos, redes de oleodutos e telecomunicacgdes.
De forma genérica, trazido pela autora a 52 revolugdo tecnoldgica refere-se ao
desenvolvimento da informatica e telecomunicacgdes.

Como uma maneira mais concisa de elencar os processos de inovagao
mundiais que alavancaram parte do desenvolvimento tecnolégico, nos apoiamos na
visdo das inovagdes conforme a visdo de Nicolai Kondratiev, a partir dos ciclos
longos e do desenvolvimento das fases de ascensdo que trazem consigo grandes
transformacdes no setor de transporte, as quais foram capazes de abarcar todo o
mundo, partindo do principio que vivenciamos grandes transformagdes de inovagdes
e expansao tecnoldgica a partir do advento de trés grandes revolugdes industriais, e
nao adentramos na 42.

Atualmente, a atividade portuaria é formada por uma série de elementos que
a torna extremamente intensiva e especializada e capaz de gerar o
desenvolvimento. E, acima de tudo arquitetada, em uma economia de escala e,
portanto, deve ser entendida com uma visdo integrada que inclui o patriménio
portuario e sua infraestrutura, os quais lhe dardo sustentabilidade, de acordo com
Porto (2016).

Os portos modificaram suas fungbes a medida que o mercado respondia
com entusiasmo e prosperava. Como um processo de metamorfose, estes foram se
tornando mais complexos em sua totalidade de atividades. De acordo com Laxe

(2005) o sistema portuario mundial passou por “trés geragdes”, a primeira refere-se a
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década de 60, onde o porto atuava apenas como receptor e escoador de
mercadorias, praticamente isolado das demais atividades, sem envolvimento com o
comércio e com o transporte. Na segunda geragéao, o porto, ndo somente amplia seu
envolvimento com o transporte das mercadorias, como também com o escoamento
das mesmas até os locais de armazenamento, refletindo no aumento da demanda
por investimentos nos acessos portuarios. Neste momento, os portos também
ampliaram o0s seus servicos e comecaram a atuar nos ramos industriais e
comerciais. Logo, a terceira geragao, a qual, nos encontramos, remete ao que o
autor chama de “nés dindmicos” e apresenta a ferramenta logistica como suporte de
toda a movimentagao dentro dos portos, havendo também uma nova dindmica dos
centros, que estado mais integrados.

Desta forma, os portos dinamizam suas funcdes e ampliam seus oficios,
conforme englobam varios servigos, atuando desde a armazenagem de cargas, com
espacgos amplos, macica utilizagdo de tecnologias, (através de escaneamento de
contéineres e o0 uso de softwares) e a integragao entre os diferentes modais.

Mamigonian (2017) afirma que foi o continente Europeu e ndo a China que
proporcionou a integragdo mundial de povos e continentes, através das relagdes
centro-periferia. O autor ainda corrobora que nao foi simplesmente por questbes
técnicas que isso ocorreu, mas porque a China, como o0s outros paises asiaticos
apresentava mais vocacao continental, e a Europa, ao contrario, respirava sua
predisposi¢cao maritima.

Mamigonian (2013) destaca que os portos europeus (mais precisamente
Roterdd e Antuérpia) no século XX foram os que apresentaram melhores
desenvolturas, assim como os japoneses também se destacaram. Por outro lado, os
ingleses e norte-americanos obtiveram crescimentos lentos ou até mesmo
estagnacgdo. Portanto, nota-se uma nova hierarquia do cenario portuario mundial.
Em contrapartida, a China, atualmente desponta como o maior mercado portuario,
sendo principal parceiro comercial de diversos paises. A China concentra alguns dos
maiores portos do mundo (Xangai, Shenzen, Tianjin), extremamente desenvolvidos
e produtivos. Os portos chineses, além de apresentarem tamanhos gigantescos,
utilizam de alta tecnologia (desenvolvidas na Terceira Revolugdo Industrial, tais
como a informatica, robdtica etc), fator determinante para o desenvolvimento dos
mesmos. Nota-se que alguns portos que tiveram grandes destaques em outros

momentos, como o porto de Roterdd na Holanda, perdem seus lugares para o
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continente asiatico. Segundo Mamigonian (2013) Roterdd sempre utilizou de
“técnicas de ponta da engenharia portuaria®, que agora exportam para outros portos,
como os de Hong Kong e Xangai.

No caso do Brasil, observa-se um contraste tecnoldgico entre seus portos. O
sistema portuario nacional esteve carente de investimentos durante um longo
periodo, tornando em partes, obsoleto. Barat (2007) destaca que a degradacgéo de
grande parte das infraestruturas, tanto ligadas a logistica, quanto ao proprio
transporte, criaram estrangulamentos e obstaculos a economia e crescimento do
pais.

O cenario de descaso apresentado pelos portos brasileiros € resultado da
combinagao de inumeras administragdes e politicas portuarias, sem continuidades, e
da caréncia de investimentos que nao acompanharam o crescimento da
movimentagdo econémica no pais. Os ciclos longos criados por Nikolai Kondratiev
podem nos dar nocao das transformacdes nacionais que ocorreram a medida que se
sucediam as fases expansivas e recessivas do ciclo. Mamigonian (1987) comenta
que a fase (b) do segundo Kondratiev coincidiu com a segunda dualidade brasileira,
propiciada pela Abolicdo da Escravatura em 1888 e a Proclamacéo da Republica em
1889. Ainda na fase recessiva (b) do primeiro ciclo, Mamigonian (2013) cita a
Abertura dos Portos as Nagdes Amigas, como responsavel por estreitar as relagoes
comerciais do Brasil com os demais paises e as primeiras evolugdes nos
transportes, entre elas, a invencédo das locomotivas. Ja no segundo ciclo, destaca a
substituicdo do carvao pelo petrdleo nas embarcacgdes, outra mudanga importante
para o setor.

Durante a fase (b) do 3° Kondratiev (1921-1948), o Brasil estava
respondendo como uma das economias mais dindmicas. Dinamismo, em parte,
provocado pelo esforco das substituigdes de importacbes. A fase também
apresentou inumeras inovacgdes relacionadas aos meios de transportes, como a
utilizagao dos contéineres, ja citado.

De acordo com Goularti Filho (2007), na década de 1920, houve a
diversificacao da base industrial nacional, com a transicdo da economia, que passou
de agroexportadora para um padrdo de acumulagido industrial, 0 que provocou
aumento das movimentagdes portuarias. A partir deste momento algumas mudangas
ocorreram no setor, como a criacdo do Departamento Nacional de Portos e

Navegacao (DNPVN) em 1934 e o Il PND (Plano Nacional de Desenvolvimento) o
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qual apresentava possiveis melhorias para o sistema portuario. Com este plano, em
julho de 1975, houve a substituicio do DNPVN pela PORTOBRAS (Empresa de
Portos do Brasil S.A.), que tinha como objetivo administrar e explorar os portos
nacionais. A criacdo da PORTOBRAS, em um periodo depressivo, obstruiu a sua
intencdo de colocar em acido seus planos para o setor portuario, e os portos
encerraram a década de 80 com diversos pontos de estrangulamentos. Com a
politica neoliberal e a abertura comercial dos anos 90, houve um aumento
consideravel nos fluxos portuarios, e os investimentos nas estruturas do setor nao
acompanharam esse progresso. O autor ainda salienta que no Brasil, os
investimentos nos portos sempre foram insuficientes para atender as demandas, ao
contrario do que se observava em outros modais, como o rodoviario diversas vezes
priorizado.

Entre as décadas de 80 e 90 foram criadas grandes estruturas como os
corredores de exportacdo, os portos secos e a construcdo dos Terminais de Uso
Privado (TUPs) apés a lei 8.630.

Nos anos 90, dada a emergéncia da reestruturagao dos portos nacionais, foi
realizado um diagnostico que concluiu mudangas profundas nas leis que atuavam
neste sistema, trazendo a tona, a caréncia em investimentos.

Grande parte dos portos brasileiros foram construidos no século XX, assim
suas infraestruturas, ja arcaicas, em muitos casos, ndo atendendem a atual
demanda. Algumas das readequacgdes recentes, na tentativa de adaptar o sistema
as novas tendéncias foram insuficientes, ao passo que levaram muitos portos ao
sucateamento, promovidos principalmente pela incapacidade financeira do Estado
de proporcionar investimentos. Ignacio Rangel, em seus estudos, ja na década de
70, propunha para superar o estrangulamento em alguns setores da economia, a
passagem de alguns servigos para o capital privado, resolvendo o problema da
dialética da capacidade ociosa. Rangel (2005a) comenta que o Estado tem um papel
importante na economia, mas nao quer dizer que sua intervengao seja sempre
efetiva e consciente. Assim, essa alterndncia entre o publico e o privado,
intercalados entre periodos de crise e superagao, sdo acompanhados por situacdes
distintas, onde nos momentos de superacao, o Estado encontra capacidade para
investir nos setores da economia, enquanto nos momentos de crise, € necessario
passar esses servigos para o capital privado administrar. Segundo Silveira e Felipe

Junior (2013) a participacdo do Estado € fundamental para o desenvolvimento
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econbmico, para o fomento do transporte maritimo, circulagdo e a mobilidade
geografica do capital.

Felipe Junior (2012) enfatiza que o sistema portuario nacional é
desregulamentado, devido principalmente as politicas neoliberais apresentadas apos
a Lei 8.630/93 também conhecida como Lei dos Portos. Essa Lei trouxe alguns
beneficios ao setor, tendo como principais objetivos promover a descentralizacdo do
sistema portuario, com maior participacdo da iniciativa privada e assim estimular a
concorréncia entre os portos. A Lei dos Portos veio como um alicerce para a
recuperacdo dos portos brasileiros, na tentativa de reverter o estrangulamento
provocado pelas péssimas condi¢gdes das operagdes realizadas com equipamentos
obsoletos e que engessavam a agilidade nas movimentagdes portuarias, refletindo
diretamente no desempenho da economia.

Adianta-se que as mudancas nas leis foram de total importdncia para a
saude dos portos brasileiros, mas € notério que existe uma discrepancia entre os
portos nacionais e os principais portos mundiais, que se manifesta principalmente no
uso de tecnologias empregadas nas movimentagbes, e nas infraestruturas
portuarias, refletindo diretamente no numero de movimentagdes realizadas e na
quantidade de navios atracados, logo no desenvolvimento econémico do pais. Assim
como a precaria integragdo do modal maritimo aos demais (ferrovias, rodovias, entre
outros).

A desigualdade também se apresenta entre os portos brasileiros, tanto na
destinagdo de investimentos, como na concentragdo de movimentagcdo de cargas.
Nos ultimos anos houve numerosos investimentos nos portos da regidao Nordeste,
como construgbes de novos terminais, recuperagao de portos ja existentes,
introducao de tecnologias e aquisicao de equipamentos, e em contrapartida, nota-se
gque os mesmos apresentam capacidade ociosa de movimentagdo de cargas. Ao
passo que os portos das regides Sudeste e Sul, responsaveis por movimentar a
maior parte da produgdo nacional, estdo estrangulados e carecem de mais
investimentos e melhorias de infraestrutura, sobretudo em suas retroareas.

Assim, a Questdo Central da Pesquisa consistira em entender a presente
conjuntura do sistema portuario brasileiro, e o atual cenario tecnologico e
infraestrutural em comparagao aos principais portos mundiais.

Atualmente, os portos exercem papéis imprescindiveis no desenvolvimento

do comeércio mundial, ja que grande parte das mercadorias que circulam pelo mundo
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sao escoadas por este modal de transporte. Assim, os portos sdo mecanismos vitais
para o funcionamento da economia brasileira. Mamigonian (2013) afirma que a
revolucdo dos transportes maritimos esta colaborando para a construcdo de um
novo mapa do mundo no século presente. O autor ainda destaca que a tematica
portuaria viveu diferentes momentos dentro da geografia brasileira, hora sendo
valorizada, hora subestimada, justificando a necessidade de se realizar mais
estudos sobre o setor e toda sua dinamica.

Rangel (2005) ao tratar da divisao internacional do Trabalho (DIT), salienta
que esta, seria impraticavel sem os meios de transportes, pois estes representam
um tipo de capital. Com a abertura econdmica, e as politicas neoliberais da década
de 90, o Brasil se depara decisivamente com a competitividade mundial, a medida
que surgem novas demandas, aumentando consideravelmente o fluxo de
mercadorias nos portos nacionais. Com o crescimento do comeércio, principalmente
internacional, os problemas infraestruturais encontrados nos portos vém a tona,
representando nés de estrangulamentos no setor. A caréncia por investimentos
resultaram na busca por mudancas estruturais, para que o pais pudesse competir
com outros portos mundiais. Segundo Monié (2011), tal descompasso, obrigou as
empresas deste ramo a desenvolverem novas estratégias de expansido, como o
acesso a novos e modernos dispositivos logisticos.

As tentativas para a restruturacao do sistema portuario brasileiro envolveram
inimeras administracbes e planos de desenvolvimentos, que tiveram resultados
pontuais, desencadeando em problemas estruturais ainda presentes nos portos.
Neste sentido, percebe-se que os portos sdo as veias do sistema econémico, por
onde circulam a riqueza nacional. E de suma importancia, o reconhecimento e
valorizagao deste sistema, como um elo da economia.

Apesar da importancia do Sistema Portuario Brasileiro para a economia
nacional, nota-se uma pequena lacuna entre os estudos e pesquisas nessa
tematica, principalmente entre as produgdes de livros. Percebe-se que ha uma
crescente corrente de pesquisadores que estdo desenvolvendo nos ultimos anos
pesquisas académicas que englobam os estudos de portos e terminais portuarios.
Temos como exemplo: a dissertacdo de mestrado defendida por Sénia Miriam
Teixeira Moreira intitulada “Porto de Itajai: da génese aos dias atuais” (1995); a tese
de doutorado de Marcio Ricardo Teixeira Moreira “A construcao naval no Brasil: sua

génese, desenvolvimento e o atual panorama da retomada do setor — 1990-2010”
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(2012); as contribuicbes de Elisa Bezerra Cabral (2011) com a dissertacdo de
Mestrado “Estudo Geografico do Porto de S&o Francisco do Sul e Terminal de Itapoa
— SC” e sua tese “Estudo geografico sobre os terminais de contéineres no Brasil
(2021); a pesquisa desenvolvida no mestrado por Edson de Morais Machado (2016)
“A questao portuaria nacional: O caso do estado do Espirito Santo” e sua tese “A
questao portuaria nacional: estudo geografico (2020) e a dissertacdo de mestrado de
Mariana de Barros Zeferino (2016) “O sistema portuario do sul do Brasil e sua
hinterlandia produtiva”.

Ainda sobre retomada de estudos dentro da tematica portuaria, destaca-se o
desenvolvimento de projetos como o finaciado pelo CNPQ “A organizagdo dos
principais portos no Brasil e no mundo”, processo n° 480954/2010-0, entre os anos
de 2010 a 2013, coordenado pelo professor Armen Mamigonian. E um projeto que
ainda esta vigente “Sistema Portuario Brasileiro: desenvolvimento, entraves
logisticos e modernizagdes pontuais” (2020- atual) com a coordenagao do professor
José Messias Bastos e contribuicbes dos seguintes pesquisadores como membros
integrantes: Armen Mamigonian, Domingos Savio Corréa, Mariana de Barros
Zeferino, Elias Marco Khalil Jabbour, Marta Silveira Luedemann e Edson de Morais
Machado,

Assim, a pesquisa buscara compreender as lacunas e os pontos de
estrangulamentos que sao verdadeiros entraves para o desenvolvimento do sistema
portuario nacional analisando a destinacao de investimentos em infraestruturas e
tecnologias.

A hipdétese que vamos trabalhar é que o Sistema Portuario Brasileiro
apresenta uma defasagem tanto em suas infraestruturas quanto na incorporagéo de
tecnologias em analogia aos principais portos mundiais, devido principalmente ao
histérico de poucos investimentos e politicas de planejamentos ineficientes e
descontinuas.

Desenvolveram-se ao longo da costa brasileira estruturas modestas de
trapiches para absorverem a movimentacdo colonial, e posteriormente as
movimentagdes entre as principais pragas comerciais que davam suporte a
cabotagem nacional e as atividades de comerciantes nas atividades de exportagdo e
importacdo. Os portos passaram por diferentes tipos de administracdes portuarias

que se modificaram a cada interesse por parte dos governos. O inicio do século XX
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foi representado por periodos de extrema fragilidade dentro do setor de transportes
no pais.

O final da década de 20 foi marcado por reflexos da grande crise mundial de
1929, que também atingiu o Brasil. Apesar disso, com o processo de industrializagéo
brasileira iniciado nos anos 30 emergiu a necessidade de ligar o pais através de
rodovias. Inicia-se entdo um periodo de fortes investimentos na construcdo de
estradas, com a destinagdo em grande parte dos recursos para o desenvolvimento
desse modal em comparacdo ao transporte maritimo e ferroviario. Inclusive, o
processo de valorizacdo das rodovias em detrimento dos demais modais de
transporte € um dos fatores que desestimulam o desenvolvimento do setor portuario
no pais estimulando o seu esquecimento durante anos nas politicas de
planejamento de transportes no pais.

Todo esse processo de acumulo de politicas e planejamentos descontinuos
e poucos investimentos resultaram em um conjunto de portos que apresentam
entraves em suas infraestruras, tanto na questdo de ambientes fisicos (cais,
retroarea), nos seus acessos aquaviarios, ferroviarios e rodoviarios, quanto na sua
superestrutura (equipamentos) e desempenho portuario que demonstram as
diversas dificuldades de operancia de muitos portos e terminais, os quais
apresentam filas constantes, atrasos para atracagdes de navios, longos tempos de
estadia repercurtindo em custos de operacdes mais elevados e consequentemente
elevando os custos dos armadores e do produto final. E sem duvidas, todos esses
processos impactam na competitividade.

Nesse sentido, o objetivo geral da pesquisa € analisar e sistematizar
hierarquicamente o Sistema Portuario Brasileiro e as disparidades infraestruturais e
tecnolégicas que podem ser como entraves para o seu desenvolvimento frente aos
portos mundiais. Para complementar o estudo, tera os seguintes objetivos
especificos: a) Caracterizar a génese de formagédo dos portos brasileiros e suas
especializagdes no mercado nacional; b) analisar as politicas desenvolvimentistas
brasileiras, bem como os investimentos que tiveram reflexos no desenvolvimento
dos portos brasileiros; c) verificar e explicar a evolugdo dos portos ao longo de suas
trajetérias como escoadores de mercadorias; d) investigar criticamente as
infraestruturas e o desenvolvimento tecnolégico utilizado nos terminais portuarios do
Brasil; e) apontar e interpretar a dindmica das movimentagdes portuarias frente a

estruturas dos portos brasileiros.



38

A investigacdo sera segmentada em cinco capitulos, sendo o 1° composto
pela Introducdo e fundamentagao tedrica metodologica, com objetivo principal de
expor as principais teorias e autores para compor a base do estudo bem como os
meétodos utilizados. O 2° capitulo trara as mudancgas ocorridas no cenario mundial da
navegacao e mais precisamente dos portos, demonstrando a nova ordem de
dinamismo dentro do setor. O 3° capitulo apresentara como o sistema nacional
portuario se desenvolveu desde o periodo colonial até os dias atuais, através do
seguimento de leis e politicas portuarias, demonstrando possiveis falhas ao longo do
caminho, a organizagdo, movimentagdes, desempenho e produtividade. O 4°
capitulo ira expor os tipos de portos, infraestruturas portuarias e como elas estao
dispostas nos principais portos brasileiros selecionados com base nas maiores
movimentagdes de cargas por toneladas e por contéineres e as principais
tecnologias, sistemas e programas que estimulam o desenvolvimento do setor
portuario. Por fim, o 5° capitulo faz uma analogia entre os portos brasileiros
selecionados e os principais portos mundiais quanto as suas infraestruras e

incorporagao de tecnologias.

1.1 FUNDAMENTAGCAO TEORICO METODOLOGICA

A fundamentagcao tedrica nos traz o embasamento necessario para o
desenvolvimento da pesquisa pretendida. Desta forma, os métodos utilizados sao
como alicerces na construgdo do conhecimento cientifico. Neste sentido, Lakatos e
Marconi (2003) entendem como método o “conjunto das atividades sistematicas e
racionais, que com maior seguranga e economia, permitem alcangar o objetivo...”
(LAKATOS; MARCONI, 2003, p.83).

A fundamentagdo teorica utilizada em primeira instdncia é o método
Marxista, Materialismo Historico e Dialético, ou também chamado de Dialética
Marxista, desenvolvida por Karl Marx, ao decorrer de seus estudos. Esse método
nos permite uma analise histdérica da sociedade. Ao fazermos uma analise
separadamente dos pressupostos desse método, percebemos segundo Politzer
(1970) que o materialismo se opde ao idealismo, a medida que traz uma concepgao
cientifica do mundo. O materialismo teria nascido a partir da luta das ciéncias,
combatendo a ignorancia e obscurantismo. Ja a dialética, teria sido desenvolvida por

Georg Wilhelm Friedrich Hegel, filosofo alemdo, amparado pelo conhecimento
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cientifico, o qual provou que no Universo, tudo estda em movimento, nada esta
isolado, existindo uma dependéncia entre diversos fatores, nascendo, assim a
dialética. Porém, Hegel subordinava a dialética as concepg¢des idealistas, ao
privilegiar o espirito. Entdo, o Universo era a ideia materializada, e em primeiro lugar,
o espirito descobre o Universo. Utilizando as bases materialistas, Karl Marx e
Friedrich Engels, discipulos de Hegel, o contrariam e deram maior relevancia a
matéria, dando origem ao Materialismo Dialético, reunindo ciéncia e filosofia.
Portanto, o Materialismo Dialético surge de uma transformagdao do materialismo
metafisico, que teria sido subdividido e acrescentado a ele a dialética. O
materialismo histérico e dialético seria entdo a aplicacdo deste método a histéria das
sociedades humanas.

Assim, segundo Politzer (1970) todas as teorias de Marx explicam como os
“seres humanos viveram ao longo da historia”. Entretanto, a aplicagdo do método
dialético resultara na interpretagao da realidade, essa analise da realidade se da sob
trés leis da dialética: a primeira delas afirma que todas as coisas no mundo nao
estdo estaticas, ou seja, estdo incessantemente em movimento, assim, a utilizacéo
do método dialético de Marx, trara uma analise do presente, passado e também do
futuro, reforcando o fato de que tudo esta submetido aos movimentos da historia.

Desta maneira, o estudo pretende utilizar-se da dialética para uma
compreensao de todos os fatores que interferem no objeto, tanto no presente,
quanto no passado e futuro. A 22 lei da dialética desenvolvida por Marx e Engels, e
relatada por Politzer (1970) nés remete que o desenvolvimento € historico e espiral,
ou seja, nao percorre um caminho linear, a medida que reflete sobre espago e
tempo. E por fim, a 3?2 lei da dialética seria a contradicdo, através das mudancas,
que sao resultados da luta entre as forgas, entre os antagonismos internos, assim,
as coisas mudam porque elas mesmas contém a contradic¢ao.

Utilizar o método dialético marxista € realizar um estudo totalizante, a partir
da compreensao de que se deve fazer uma analise do todo e nao isoladamente, é
entender que os fatos sociais ndo devem ser estudados de forma isolada. A dialética
marxista nos permite realizar uma analise mais abrangente, a partir de uma
abordagem mais qualitativa, a medida que impde a relacdo entre os mais
discrepantes aspectos, que consequentemente irdo influenciar no objeto estudado,

de acordo com Politzer (1970).
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Neste sentido, o emprego deste método como base para o desenvolvimento
da pesquisa, nos trara uma nocao historica, a partir da compreensdo de diversos
fatores, de um todo, aplicado ao desenvolvimento do sistema portudrio nacional. E
necessario salientar que o entendimento e a investigagdo do passado dentro deste
objeto tém tanta relevancia quanto compreender seu presente e desenhar seu
futuro, € como um caminho para que se chegue a maiores resultados e conclusdes.

Outra grande contribuicdo a construgdo da base tedrica seria a teoria Sécio
Espacialdesenvolvida por Milton Santos. O autor refere-se as formagdes sociais da
produgdo das forcas de trabalho desenvolvidas pelo homem para transformar o

espaco.

[...] a nogdo de formagado social como categoria da realidade e como
categoria analitica parece constituir o0 meio mais adequado para ajudar na
formulagdo de uma teoria espacial valida. Essa categoria concerne a
evolugao diferencial das sociedades — em seu préprio quadro e em relagéo
com forgcas externas das quais frequentemente lhe vem um impulso motor.
Acima de tudo, a base fundamental da explicagao vem da producgao, isto &,
do trabalho do homem para transformar, segundo leis historicamente
determinadas, o espaco com o qual o grupo se confronta. (SANTOS, 1980,
p. 201).

Segundo Santos (1997) para interpretarmos o Espaco € necessario
conhecer a histéria da sociedade mundial e da sociedade local, para assim,
reconhecermos a realidade espacial. Para o autor, ndo existe sociedade a-espacial.
Neste sentido, a categoria de Formagao Econémica e Social (FES) é capaz de
auxiliar no trabalho pois estuda a evolugcao diferencial das sociedades, que se da
através das forcas externas, os chamados impulsos. Desta forma, nenhuma
sociedade tera suas fungdes permanentes, nem mesmo, um nivel de forcas
produtivas fixo, tornando evidente essa realocagdo dos lugares ocupados pelos
paises hegemodnicos mundiais, em consequéncia, a hierarquia dos portos pelo
mundo.

Desta forma, podemos identificar o desenvolvimento do Sistema Portuario
Brasileiro, como uma produ¢cdo que modificou o espago, com o aumento da
demanda mundial por produtos, maior produtividade, através das modificagdes
trabalhistas, de mao de obra, dos meios de comercializacdo e principalmente da
introducao de tecnologias.

André Cholley (1964) ampara a pesquisa a medida que trata das

combinagdes entre diferentes fatores. O autor divide essas combinagbes em trés
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grandes grupos ou categorias: as categorias que sao resultados apenas dos fatores
fisicos, aquelas mais complexas que exprimem tanto fatores fisicos como bioldgicos
e por fim, as que revelam as interferéncias entre os elementos fisicos, biolégicos e
humanos, que para Cholley, sdo as mais complicadas e também as mais

interessantes, de acordo com Cholley (1964).

As combinagbes que exprimem para ndés, a realidade geografica, nao
correspondem a uma simples construgao do espirito, nés a percebemos em
plena evolugdo, e podemos, mesmo, assistir a seu nascimento e seu
desaparecimento, o que nos leva, evidentemente, a melhor conhecer sua
estrutura e seu dinamismo. (CHOLLEY, 1964, p. 142).

E a essas combinacdes que nos dedicamos e as utilizamos como base de
analise para o desenvolvimento do estudo. Podemos aplicar as combinacdes de
elementos fisicos, biolégicos e humanos aos portos, j4 que seu funcionamento
depende da combinagao de diferentes fatores: fisicos (as proprias instalagbes e
infraestruturas portuarias), biolégicos ou naturais (caracteristicas naturais as quais
estdo situados os portos, como os calados, as bacias de evolugao, entre outros
aspectos) e humanos (refere-se as relagdes existentes dentro dos portos).

As contribuicbes de Ignacio Rangel também serdo de muitissima
importancia, pois este autor foi um grande decifrador da economia brasileira,
portando suas obras nos auxiliaram na construgdo da pesquisa a medida que
abordam temas de extrema importadncia para compreender o sistema portuario
brasileiro. Ao tratar do processo de desenvolvimento econémico Rangel (2005a, p.
133) destaca:

Nao é facil e pacifico a caracterizagdo do processo de desenvolvimento
econdmico. Trata-se, como em todo fato histérico, de processo
extremamente complexo, ao longo do qual tudo muda na vida social: a
distribuicdo da populagdo, as condigdes de trabalho e producdo, a
distribuicdo da riqueza social e seu modo de apropriagcdo, a quantidade e
qualidade do capital necessario ao processo produtivo, a técnica de
producdo. Paralelamente, muda também a cultura, isto &, a ideia que o
homem faz de si mesmo e do mundo em que vive. (RANGEL, 2005a,
p.133).

A analise da evolugdo dos transportes esta intrinsicamente ligada aos
progressos que ocorreram ao longo das fases econdémicas, tais como as Revolugdes
Industriais e novas invencgbes ligadas ao setor, assim os Ciclos Longos de

Kondratiev atuam como um guia para a efetivagdo das tecnologias.
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Neste sentido, Ignacio Rangel soube dinamicamente compreender e passar
adiante como se desenvolviam os ciclos no seio da economia brasileira. A partir da
teoria dos Ciclos Longos ou também chamada de Ciclos de Kondratiev, elaboradas
por russo Nikolai Kondratiev, em que a economia se desenvolve em ciclos de
aproximadamente cinquenta anos, e estes divididos em fases a (periodos de
expansao e crescimento), correspondentes aos vinte e cinco anos iniciais do ciclo e
fases b (periodos de crise) e correspondem aos vinte e cinco anos subsequentes.
Apesar desses ciclos explicarem diversos acontecimentos histéricos importantes
ocorridos no centro da economia mundial, ndo se aplicam diretamente a economia

nacional.

Embora o Brasil ndo faga parte do chamado centro dindmico da economia
mundial, isto é, aquela area em que se engendram as flutuagbes
econdmicas estruturadas como ciclos longos ou ciclos de Kondratiev, vista
como se insere conspicuamente na periferia da mesma economia mundial,
tem-se mostrado muito sensivel a esses movimentos. (RANGEL, 1985, p.
690).

Rangel (1985) também comenta que o Brasil tem o tropismo do
desenvolvimento. A partir do momento em que a economia mundial, nas fases “b”,
do ciclo de Kondratiev, entra em recessao, a economia nacional, parte integrante da
periferia do sistema capitalista, compreende um esforco para se adaptar ao que o
autor chama de estado de coisas. Nesse sentido, a recessao acaba por se revelar,
nos paises periféricos, como o Brasil, como a redugdo da capacidade de importar,
apesar de periodos de crises mundiais, a economia brasileira ndo se acomoda e
promove a substituicdo de importagdes, justificando a tese do autor de que a
economia nacional tem encontrado meios para se desenvolver tanto nas fases de
expansao (a) como nas fases de recessao (b).

Através da tematica da dialética da capacidade ociosa e os pontos de
estrangulamentos, Rangel (1985) destaca que os movimentos do comércio exterior
sdo a “variavel estratégica de nossa economia”, na medida que, o resto do mundo
aumentasse sua demanda do que nds produzimos, assim, “distribuimos nosso
tempo e nossos recursos em consequéncia, isto €, no sentido de aumentar nossa
producdo exportavel.” (RANGEL, 2005a, p. 75-76). Desta maneira, o aumento da
producao, esta intimamente ligado com a demanda pelo produto e dessa forma, sua
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dispersdo global, através do meio de transporte maritimo, com um papel
importantissimo dos portos e terminais portuarios.

As contribuigdes tedricas de Armem Mamigonian através de suas pesquisas
que materializam a aplicagdo da categoria de formacao sécio-espacial foram de
extrema importancia para o desenvolvimento do trabalho. O autor possui estudos
empiricos na tematica portuaria, como por exemplo, a sua obra “Navegacdes e
Portos no Brasil e no Mundo” (2017), desenvolve também estudos sobre a
Industrializacdo brasileira através da publicacdo “Notas sobre o processo de
industrializagdo do Brasil” (1976) onde relaciona a origem da industrializagdo a vinda
dos imigrantes europeus. Além de contribuicbes que corroboram com as teorias de
Nikolai Kondratiev, através de textos como “Kondratieff, ciclos médios e organizagao
do espago” (1969), e a tematica de tecnologia, através do exemplar “Teconologia e
desenvolvimento desigual no centro capitalista” (1987).

A metodologia descreve um caminho para a elaboragdo de um trabalho,
sendo assim a presente pesquisa seguira uma abordagem tanto qualitativa, a
medida que sera desenvolvida através de percepcdes e analises, como também
quantitativa, pois serdo analisados dados relacionados as movimentagoes
portuarias.

Para a compreensdao mais ampla da dindmica de infraestruturas e
tecnologias do sistema portuario nacional foram selecionados os principais portos e
terminais portuarios a partir de dados estatisticos presentes na plataforma digital da
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), resultando na sele¢do dos
principais portos e terminais que apresentaram maiores movimentagbes de
toneladas e também de numero de contéineres movimentados no periodo observado
2018 a 2022. O terceiro capitulo que é destinado ao desenvolvimento dos portos
brasileiros da sua génese aos dias atuais é constituido de analises para todo o
sistema portuario nacional. Portanto, o estudo focado na infraestrutura portuaria e no
desenvolvimento de teconologias aplicadas aos portos selecionados estdo dispostos
a contar do 4° capitulo.

A partir da selecdo desses objetos foram buscadas informagbes mais
precisas a respeito de suas infraestruturas, superestruturas e tecnologias utilizadas
no desenvolvimento das atividades portuarias. Esta foi de muitissima importancia
para chegar o mais proximo de alcangar as respostas buscadas no trabalho e

responder ao objetivo principal e os especificos.



44

Assim, a pesquisa seguiu por diferentes etapas. Inicialmente foram
realizadas pesquisas bibliograficas (em livros, periodicos, artigos, revistas
especializadas, dissertagbes e teses) para compor o embasamento do trabalho e
também a respeito do histérico do Sistema Portuario nacional, sua génese e
permanéncia na economia nacional e mundial diante dos entraves para seu
desenvolvimento.

O segundo momento da pesquisa foi a consulta de materiais mais
atualizados, como sites oficiais institucionais (portos, Ministério da Industria,
Comeércio Exterior e Servigos (MDIC), ANTAQ, entre outros), para compor os dados
mais recentes. Estes dados foram essenciais para demonstrar a atual conjuntura a
qual se encontram os portos nacionais e os princiapais mundiais diante da economia
e seus crescimentos nas perspectivas de suas hinterlandias produtivas.

De inicio pretendia-se a realializacdo de estudos de campo aos principais
portos brasileiros com intuito de compreender de perto a realidade do dia a dia
nesses ambientes portuarios, através de entrevistas, aplicacdo de questionarios,
registros fotograficos entre outros. Entretanto, o desenvolvimento da pesquisa foi
marcado por periodos de extrema dificuldade de acesso a portos e terminais
brasileiros, principalmente apds o desenrolar da Pandemia de COVID-19, onde
tivemos, primeiramente, praticamente dois anos de portos fechados completamente
e depois desse periodo a aplicacao de execessivas burocracias para o recebimento
de visistas a esses recintos. Foram muitas tentativas, inclusive por meio digital,
todas sem sucesso.

O tratamento de dados, estatisticas, imagens e confec¢gdo de mapas foram
realizados através da utilizagdo de ferramentas digitais, como, por exemplo, ArcGIS,
Microsoft Excel, CorelDRAW, entre outros, que servirdo para produzir mapas,

graficos, tabelas e planilhas.
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2 0OS PORTOS E A NOVA DINAMICA MUNDIAL - PANORAMA DAS
TRANSFORMAGOES NO SISTEMA PORTUARIO E SUAS INOVAGOES

Este capitulo visa demonstrar as mudancas ocorridas no cenario mundial da
navegacao e mais precisamente dos portos. O transporte maritimo sempre esteve
ligado ao poder das grandes poténcias mundiais. Ter sob controle as rotas
maritimas e se aventurar nos grandes oceanos proporcionava superioridade e
soberania aos paises. Quando nao existiam caminhos por terra e muito menos
estradas de ferro para ligar as localidades no interior dos continentes, a navegacéao
fluvial era sem duvidas, extremamente importante para o intercambio entre muitas
localidades. Muitas nacdes cresceram e prosperam € 0S seus portos como
apéndices e base para os seus desenvolvimentos acompanharam seus
amadurecimentos. Logicamente, as formas de produgdes se alteraram, o cenario
econdmico se modificou nesses longos séculos, resultando na alternancia da
dinamica hegemonica mundial.

Paises que eram verdadeiras supremacias, tanto economicamente quanto
politicamente, deixaram de ocupar seus postos e aos poucos, outras nacdes, muitas
delas subordinadas a estes paises, comegaram a ascender. Acima de tudo, o
continente europeu que manteve sua soberania durante longos anos, como centro
do comércio mundial acabou por ceder espago para a lideranca de outros
continentes, como os Estados Unidos na América, € mais recentemente, o
continente asiatico, sobretudo, a China. Essa ascensdao econémica e hegeménica
esta intrinsecamente ligada ao papel dos portos no cenario mundial. Assim, sera
demonstradaa dindmica de descentralizagdo das principais nagdes hegemdnicas,
bem como o papel de seus portos no comércio mundial e a derrocada ascensao de
paises até entdo desfavorecidos na dinamica capitalista com base no crescimento e
fortalecimento de seus portos. Para tanto, foram expostos também as diferentes

fases econdmicas, consequentemente portuarias.

2.1 PRINCIPIOS DA NAVEGAGCAO E SURGIMENTO DOS PORTOS

A atividade de navegagao se mostrou importante antes mesmo do periodo
que conhecemos como “Grandes Navegacdes” ou “Expansado Maritima”, em que os

portugueses com éxito, langaram-se ao mar, em busca de novos territérios.
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Rodrigues (2009) comenta que os Egipcios, cerca de 3.000 anos a.C., foram os
pioneiros a construirem os primeiros navios. Estes utilizavam o mar e a navegagao
como forma de locomogéao para trocar seus papiros e trigo por madeiras do Libano.
Também com destaque na atividade de navegacédo, os Fenicios, seus seguidores,
controlaram comercialmente o mar Mediterraneo por mais de 2.000 anos.
Entretanto, a Grécia, derrotou os Persas, e ao conquistar grande poder maritimo foi
dissolvendo aos poucos o poderio dos Fenicios. Em 64 a.C. os romanos foram
expandindo os seus dominios até o mar Norte, onde fundaram Londres, ergueram
fardis, melhoraram portos e realizaram dragagem do canal entre o Nilo e o Mar
Vermelho.

De acordo com os relatos de Oliveira (2015) a navegacao teria tido inicio em
“aguas calmas de rios e lagos” e a China apresenta registros a respeito dessas
atividades que remontam 3 mil anos antes de Cristo. Mas foi entre os séculos 1 e 3
d.C., que houveram grandes contribuigdes chinesas no ramo maritimo, destaque
para o Leme, a Bussola, e até as Cartas Maritimas. Em contradicdo ao que muitos
pensam o0s europeus s6 passaram a utiliza-las a partir de 1304, apds a viagem de
Marco Polo para a China. Inclusive as caravelas chinesas eram maiores que as
utilizadas por Colombo e Cabral.

Posteriormente, ja na ldade Média, com o desenvolvimento do modo de
producdo social Feudalista e as atividades comerciais quase que incipientes, as
relagdes se davam no interior dos continentes, dentro dos feudos, onde existia maior
“seguranga”. Porto (2016) nos recorda que neste periodo a economia era baseada
exclusivamente na agricultura de subsisténcia, mas, ja se anunciava, no seio desta
sociedade, a produgdo de alguns objetos feitos pelos artesbes através da
manufatura. Neste meio de producio social, a terra era o fator mais importante e
acumula-la era significado de riqueza e poder. Portanto, a realizagdo de atividades
que nao fossem produtivas, tais como o comércio, naquela época, eram mal vistas
aos olhos dos religiosos. Em um dado momento, a produc¢ao gerada pelas atividades
que eram comuns no sistema feudalista (agricultura e manufatura) deixou de ser
realizada apenas para a subsisténcia dos proprios feudos e comegaram a ser
destinadas também para as cidades. Em meio as mudancgas ocorridas dentro desta
organizacao feudal, também se destacaram os insumos e novos produtos que eram

recebidos pelo mar, através do transporte maritimo. Neste momento nasce um novo
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vinculo entre cidade e o “porto™

, que se fortalece, e gera visibilidade geografica as
cidades que os abrigam.

O sistema Capitalista surge de diferentes maneiras nas nagdes mundiais,
carregado de singularidades que sao responsaveis por imprimir distintas relagdes
sociais e econémicas. Marx (1982) ao escrever sobre a Acumulagéo Primitiva aponta
que as estruturas econbmicas capitalistas se originam da estrutura econémica
feudal, e sao as relacbes feudais que dao impulso para que a primeira realmente
aconteca.

Clydesdale (2012) afirma que a China teria sido uma das primeiras nacgdes a
deixar o sistema feudalista e se render ao capitalismo na época das dinastias T'ang
e Sung (618-1279 d.C.). Ela se tornou uma das primeiras economias de mercado do
mundo, devido principalmente a sua geografia e algumas razdes politicas. Essa
passagem do feudalismo para uma economia de mercado n&o foi planejada, mas
representou um grande avango para regido, ja que a produgao da China na época
teria capacidade para sustentar bem mais que duas vezes a populacdo da Europa.
Na Dinastia Sung (960 a 1279 d.C.) muitos produtos eram comercializados no
mercado, como por exemplo, “Oleos, legumes, frutas, agucar, madeira, gado, peixe e
papéis, inclusive higiénico.” (CLYDESDALE, 2012, p. 28).

Segundo Clydesdale (2012) esta dinastia teria sido responsavel por construir
vastas bibliotecas com livros com conhecimentos de medicina, botanica,
matematica, economia, politica, etc. O pais nesta época teria alcancado os maiores
niveis de alfabetizag&o. Alias, tanto a dinastia T'ang como a Sung foram favoraveis
para o desenvolvimento do transporte, com o surgimento de empresarios neste
ramo. Nestas dinastias, as politicas faciltavam o comércio exterior,
consequentemente o transporte para outras localidades fora da China. Tudo
funcionava em plena harmonia, a medida que o aumento da produg&o gerava cargas
para serem transportadas por navios, e também o crescimento da riqueza
acumulada resultava, consequentemente, em mais capitais disponiveis para investir
em companhias de transportes. Das inova¢des chinesas relacionadas ao transporte,
deve ser destacado, o junco maritimo, pouco lembrado pelos pesquisadores. A partir
desta criagdo, no século X e Xl, surgiram outras inovagdes como divisorias

impermeaveis nos navios, camaras de flutuagdes e defensas de bambu, as quais

' Na verdade, essas instalagdes ainda nao se constituiam como portos organizados, mas eram,
trapiches e ancoradouros.
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protegiam as embarcagdes na hora em que atracavam. Essas inovagdes tornaram o
junco um navio mais seguro. O autor também relata avangos na forma como os
chineses conduziam suas embarcagdes, com a mudanga do leme para a popa do
navio, o que pdde acrescentar mais controle as embarcag¢des. Marco Polo na sua
viagem a China a cabo do século XIlI ja ficaria impressionado com a quantidade de
cabines presentes nos navios chineses, além de seu espanto com as estruturas
como lemes e mastros. O Campesinato na China e a transformagao da agricultura
de subsisténcia no surgimento de pequenos empresarios voltados para o lucro
repercutiu na expansado do mercado e na utilizagdo de novas técnicas, “gerando
novas ocupagdes e industrias”, como a industria de seda, por exemplo. Em cidades
como Hangzhou, Jiaxing e Suzhou, nos séculos XV e XVI ja funcionavam grandes
fabricas com mais de 20 teares.

Ao tratar da transicdo do Feudalismo para o Capitalismo na Inglaterra, Marx
(1982) nos lembra que os trabalhadores s6 venderam a sua forga de trabalho apds
terem sidos expropriados de suas Terras e ficarem destituidos de seus meios de
producdo, assim como de todas as outras garantias que |hes eram oferecidas
enquanto pertencentes as instituigbes feudais. Somente desta forma, aconteceria
entdo, a transformacdo de produtores em assalariados, que € sustentacdo do
sistema capitalista. Na Inglaterra, no século XIV, o regime servil ja havia encerrado e
0s camponeses ja estavam livres para produzir por conta propria. Nesta época o
numero de assalariados era bastante reduzido, resultando em uma barreira para o
desenvolvimento do capitalismo. No fim do século XV e no inicio do século XVI que
os sintomas de uma revolugdo que daria impulso a produgao capitalista, floresce.
Dentre as principais consequéncias desta revolugdo esta na expropriacdo dos
camponeses de suas terras e de seus meios de subsisténcia. Consequentemente,
por sobrevivéncia, sdo obrigados a compor o mercado como proletariados. Outro
ponto a se destacar, é a forte produgcao de |4, que incentivou a substituicdo das
terras cultivadas por pastagens de ovelhas. Em 1750 a classe dos camponeses
independentes ja havia quase que sido extinta, e com ela a propriedade comunal,
fortalecendo ainda mais as relagdes capitalistas.

Na Franca, a origem do Capitalismo pode ser descrita por Mamigonian
(2003), ao comentar que o lento crescimento econdmico, por conseguinte a baixa
industrializagdo foram reflexos do desenvolvimento de uma agricultura bastante

fortalecida, que de certa forma, inibia o desenvolvimento da produgado capitalista.
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Entre outros fatores que colocavam a Franga em posigao de atraso estavam as altas
taxas de mortalidade, somadas as baixas taxas de natalidade e o envelhecimento
populacional. A revolucdo Francesa propiciou no inicio do século XIX uma ampla
reforma agraria no pais, que deu origem a classe de pequenos proprietarios
camponeses e uma forte participacdo do estado, que resultaram no crescimento da
economia francesa. Mas porque ainda assim, a economia da Franga nao acelerava?
Justamente porque haviam os camponeses, que em 1789 ocupavam as terras dos
senhores e se libertaram dos deveres e servicos feudais por conta propria, se
tornando uma classe bastante relevante dentro da sociedade francesa, os
proprietarios rurais. Essa classe, de certa forma freava o capitalismo, pois
desenvolvia uma economia natural, baseada na policultura, que sustentava
pequenas e médias cidades, mas néo era suficiente, para manter o grande capital.
Assim, a Revolugdo Francesa teve muito mais contribuigdes camponesas do que as
burguesas, através da reforma agraria feita pelos burgueses para os camponeses.
Podemos afirmar que o surgimento do capitalismo na Franga foi muito lento, onde o
estado, ao financiar a pequena producao fez nascer a industria de forma gradual.
Além dos fatores ja citados, outros que foram essenciais para o desenvolvimento da
industrializagado inglesa s&o citados por Mamigonian (2013), como as consequéncias
de rompimento com a igreja catdlica e expropriagado de suas terras contribuiram para
o fortalecimento da sua autonomia politica e também a prépria Revolugédo Puritana
responsavel por financiar a constru¢gao naval propiciando a criacdo de companhias
de navegacéo.

Ja na Alemanha, Pereira (1988) nos lembra que as relagdes capitalistas
aconteceram tardiamente, decorrentes, principalmente do fato do pais ter
apresentado dificuldades de se consolidar como um estado nacional. Ainda no
século XIX a estrutura feudal era bastante marcante no pais e concentrava o poder
nas maos dos proprietarios de terra, enquanto a burguesia era “fragil e isolada”. Os
latifundios, apesar de manterem relagdes feudais aos poucos se tornaram mercantis
e através das relacdes de trabalho tornaram-se capitalistas. O aumento do trabalho
desencadeou aos poucos no desaparecimento das pequenas exploracdes
camponesas no interior do feudo, modificando assim, a estrutura agraria formando
grandes propriedades com relagdes assalariadas. Assim, o capitalismo na Alemanha

surge lentamente concomitante aos modos feudais de produgdo, e a produgéo
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agraria se torna mercantil. A transigcdo do feudalismo para o capitalismo no caso
alemao se deu liderado pelos senhores feudais prussianos.

Ja no caso Russo, Trotsky (1978) comenta que o desenvolvimento do
capitalismo esteve intimidado por uma série de fatores, como exemplo, as suas
condigdes naturais (clima e vegetagdo) que acabavam por determinar a dificuldade
na pratica de algumas atividades econémicas. Outro fator relevante, € que a Russia
ocupava relacdo intermediaria entre a Asia e a Europa, tanto do ponto de vista de
sua localizagado geografica quanto pela sua vida social e histérica. Na Russia, a
industria nasceu tardiamente, porém com grande velocidade. Outro ponto importante
para destacar, é também a fus&do entre o capital industrial e o bancario, que segundo
o autor, jamais foi vista igual em outra nagdo. Assim, a transi¢do para a produgao
capitalista foi liderada pelos trabalhadores urbanos.

Sem duvida, as mudancas ocorridas no seio da sociedade feudalista, que
em certo ponto, foram enfraquecendo essa organizagdo social, foram fundamentais
para que brotasse o germe do capitalismo, que durante anos teria ficado
adormecido. De acordo com Porto (2016) a reestruturagdo econémica, ou seja, o
enfraquecimento do feudalismo e o aumento das atividades comerciais foram
essenciais para gerar um crescimento regional diferenciado, e o resultado foi que
algumas cidades se tornaram tdo fortes economicamente, que deram origem as
cidades portuarias. Ao quebrar aos poucos o antigo sistema, muitas localidades
puderam se fortalecer com base na atividade mercantil, com destaque para os
artesdes, banqueiros e os mercadores. Essa atividade mercantil, fez ressurgir a
classe mercantil com o surgimento de uma nova classe — a Burguesia. Neste mesmo
periodo o aumento da populagdo da Europa Ocidental, refletiu diretamente no
aumento da demanda por produtos e impulsionou ainda mais as atividades
comerciais. O mercado ascendente e o trabalho continuo dos mercadores que
estavam sempre viajando em busca de mercadorias, foram preponderantes para
fazer emergir as Companhias de comércio. A Italia era o caminho por onde passava
a principal rota do comércio, e cidades como Veneza, Génova e Pisa eram as mais
movimentadas. “[...] para a Alemanha, com sua Liga Hanseatica, passando pela
regidao de Flandres, onde despontavam Bruges e depois Antuérpia que a sucedeu.”
(PORTO, 2016, p.32).

Segundo Porto (2016) a cidade que estava nas rotas comerciais era

privilegiada e mostrava riqueza, por este motivo, cidades como Bruges, lutavam para
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manter seus canais abertos para continuar recebendo embarca¢des, mas que mais
tarde perderia posicdo para Antuérpia. Sobre a Companhia Hansa ou Liga
Hanseatica, Porto (2016) ressalta a sua importancia, ja que ela proporcionou o
primeiro mercado comum moderno, e foi responsavel por promover um comeércio
bem significativo na Europa. Da Hansa faziam parte varias cidades europeias, mas
as que a comandavam era a Hamburgo e Lubeque. Com o ressurgimento da
Burguesia no poder e consequentemente o surgimento dos estados soberanos
(portugueses, espanhdis, ingleses, franceses), houve a extingdo da Hansa e a
tomada do comércio por parte desses estados, que possuiam marinha mercante
suficiente para comandar. Posteriormente, bancadas pelos estados soberanos e
banqueiros da época, surgem as Companhias de Navegacgao.

O desenvolvimento da navegacdo no século XV, com certeza, foi um
verdadeiro marco na historia, pois provocou ndao s6 avangos nesta area, mais sem
duvidas, um desenvolvimento econdémico e cultural, diminuindo, em escalas a
conquista do mundo arabe.

Para concretizar a conquista pelos oceanos, duas grandes frentes foram
realizadas, a primeira realizada por Cristévdo Colombo (1451-1506), com o apoio
dos espanhois que pretendia atingir a india através da navegacdo em diregdo ao
Oeste do oceano Atlantico, chamada também de grande Travessia e a outra,
contornando o continente africano. Como anexo desse projeto, Portugal também
tinha como ambigao conquistar novas terras a Oeste, que mais tarde resultariam na
conquista do Brasil no século XVI. O sucesso alcangado pelos portugueses nos
projetos das grandes navegacdes foi impulsionado pela escola de navegagao,
construida em Sagres (Portugal) naquela época. No principio da navegagao pelos
oceanos, novas técnicas foram utilizadas, a exemplo, os navios com trés mastros, o
astrolabio, alternéncia da geometria das velas, entre outras desenvolvidas na época
que foram essencialmente importantes para dar mais estabilidade e
“manobrabilidade” as embarcagdes. Porém, mesmo com novas técnicas, a forga da
natureza ainda imperava, através de fortes ventos que poderiam atrasar
consideravelmente o percurso dos navegadores. O termo “nd”, utilizado para a
medida de velocidade na navegacéo foi criado nesta época, na tentativa de verificar
a velocidade das embarcagdes. Teria sido todo esse planejamento, com
desenvolvimento de técnicas novas para a navegagao em alto mar que colocou os

Portugueses em posicdo de destaque na navegacdo e os proporcionou grandes
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feitos como a descoberta do caminho para as indias, a conquista da América, Africa
e o Extremo Oriente da Asia (Japdo e China). Sucessivamente, outras nacdes
europeias também seguiram este caminho, € o caso dos espanhdis, franceses,
holandeses e ingleses. Para esta grande conquista maritima, os portugueses
puderam contar com a experiéncia de navegadores italianos, espanhdis, ingleses,
portugueses. Entre esses, destaque para Cristévao Colombo (1451-1506), que
durante anos pbde contribuir assiduamente para Portugal, j3 que os proprios
espanhdis haviam desprezado seus conhecimentos e experiéncia em navegacao, de
acordo com Porto (2016).

Do aumento do comércio, cresceram as cidades, com elas as feiras (pontos
fixos de vendas de mercadorias, que aconteciam em varias épocas do ano e eram
os locais onde o artesdo expunha a sua mercadoria), destacando como a mais
importante a regido de Champagne, na Franga. No final do século XV a navegagao
ja estava bastante desenvolvida no continente europeu.

Os descobrimentos de novos territérios, ao tentar chegar as indias, como por
exemplo, a América, foram sem duvidas, de extrema importdncia para a
comunicagdo maritima entre os continentes, assim como, para o desenvolvimento
da navegac&o em geral, como retrata Koriakin (1978).

Com o cenario préspero para a navegagao entre os continentes e com a
disseminagao de algumas técnicas, bem-sucedidas, formaram-se as primeiras
Companhias de Navegacdo no século XVI, sete Companhias das indias Orientais,
entre elas a Holandesa e Inglesa, Companhia das indias Ocidentais (holandesa,
dinamarquesa, francesa e sueca), entre outras tdo importantes para acumulagéo
primitiva.

A Inglaterra p6de se tornar forte comercialmente e desbancar algumas
poténcias da época, passando a ser o centro mercantil do século XVII. Em 1651, o
Lorde inglés, Cromwell, cria um ato de navegagao, conhecido como “NavigationAct”
o qual proibe a entrada de mercadorias na Inglaterra de navios que nao fossem de
nacionalidade das mercadorias que estavam sendo transportadas, assim, so
estariam autorizadas a realizar transportes para Inglaterra, aquelas nagbes que
também produzissem as mercadorias as quais estavam transportando. Essa atitude,
como nos recorda Porto (2016) inaugura a era do protecionismo. Assim, Londres

passa a ser o principal mercado comercial da época.
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Das companhias que movimentaram os mares nesta época, a Companhia
Inglesa ou Britanica das Iindias Orientais, fundada por comerciantes londrinos em
1600, possuia de acordo com Marx (1982), nao somente poder politico sobre a
india, mas o monopdlio da venda de cha, do comércio com a China, e ainda fazia
toda a comercializagdo desses paises com o continente europeu. A Companhia
tinha total controle sobre os hindus e os explorava incansavelmente. Produtos como
sal e 6pio eram inesgotaveis e considerados verdadeiras fontes de riqueza. Entre os
anos de 1757 e 1766 a companhia extorquiu dos hindus 6 milhdes de libras
esterlinas, e entre 1769 e 1770, geraram uma situagdo de fome entre os habitantes
daquela regido, ao saquear todo o seu arroz. E importante ainda assinalar, que
antes mesmo desta época, os Holandeses em 1648, alcangcaram seu auge
comercial, ao concentrar quase que totalmente todo o trafico da Cia das indias
Orientais, e ainda controlar as relacdes entre sudoeste e nordeste da Europa. Nesta
época, a Holanda se destacava em varios requisitos (marinha, pesca, manufaturas)
e ultrapassava as de todos os outros paises, inclusive Inglaterra.

Marx (1982) assinala que o poder manufatureiro da Holanda comecga de fato
a enfraquecer no século XVIIl, quando o pais € ultrapassado e perde sua relevancia
comercial. Como ja mencionado, em 1750, a classe dos camponeses na Inglaterra
desapareceria e nos ultimos anos do século XVIII, ndo existiam mais fragmentos da
propriedade comunal da agricultura, assim, a expropriagdo da populagao rural do
campo deu origem as relagdes capitalistas e forneceu mao-de-obra para a industria
que acabava de nascer na cidade.

O surgimento da industria foi pega chave para o aumento no
desenvolvimento econbmico e no crescimento das relagdes de producdes
capitalistas. Como nos lembra koriakin (1978), da mesma forma que aumentam as
forgas produtivas, ha conjuntamente um crescimento na economia e também nos
meios de transportes. Segundo aponta Rangel (2005a) a Divisdo Social do Trabalho
€ indispensavel para o desenvolvimento, pois ela faz com que a sociedade aumente
o poder sobre a natureza e a obriga a fornecer os meios para satisfazer as
necessidades humanas. Portanto, a riqueza sera mais intensa, onde a substituicdo

da producao individual pela social tenha ocorrida de forma mais acentuada e rapida.
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2.2 PORTOS SOB NOVA CONJUNTURA MUNDIAL: DA SUPREMACIA EUROPEIA
A PREDOMINANCIA DOS PORTOS ASIATICOS

A Primeira Revolucao Industrial, que ocorrera entre os anos 1760-1850, na
Inglaterra, teria modificado n&o somente as relagdes existentes onde ela
aconteceria, mas refletiria transformacdes significantes por todo o mundo. Tais
mudancas puderam ser sentidas na divisdo internacional do trabalho que se
acentuou na producao de capital, na maneira de viver da populacdo, no aumento da
producado de mercadorias e na organizagdo das cidades. Sem duvida, toda a técnica
empregada na producdo e desenvolvimento de algumas invengdes foram
substanciais para o desenvolvimento do transporte maritimo.

O Reino Unido foi a primeira nacdo onde a necessidade de importar veio
junto com a obrigatoriedade de exportar. No periodo entre 1770 e 1870, teria sido o
unico pais a abarrotar o mercado externo com produtos manufaturados e
consequentemente, com as suas exportacdes “baratas”, resultandono bloqueio da
industrializagdo em muitas localidades, como nos lembra Chesnais (1996).

Segundo Rodrigues (2009) a invengao da maquina a vapor e a substituicdo
da madeira por aco foram preponderantes para transformar as embarcacoes, que se
tornaram cada vez espagosas, com capacidade para transportar maiores
quantidades de mercadorias, 0 que gerou, sem duvidas, o barateamento do
transporte maritimo.

Rival da Inglaterra, a Franga, durante longos anos, na chamada Era
Napolebnica (1799-1815), tentou diminuir o poder comercial alcangado pelos
ingleses, enquanto sua principal fungéo era a conquista territorial. As tentativas de
conter o desenvolvimento inglés estiveram ligadas as barreiras em rotas comerciais
e meios de transportes. Napoledo tentou enfraquecer os ingleses cortando a rota
comercial com a India, de onde vinham muitas matérias-primas, como o algod&o
para recente industria inglesa, além de ampliar o seu poder naval e marcar presenga
no Mar Mediterraneo. Dentre outras tentativas de abafar as relagdes comerciais
inglesas, o Bloqueio Continental, foi sem duvidas, um grande empecilho criado por
Napoledo, com o intuito de proibir a entrada de navios ingleses em col6nias
francesas, isolando economicamente a Inglaterra. A Era Napolebnica, foi
responsavel por acarretar algumas mudangas também na relagdo colonial entre

Portugal e o Brasil.
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Para tanto, Prado Junior (1987) recorda que em 1807, os exércitos
napolebnicos invadiram Portugal, para for¢car que o pais também aderisse ao
bloqueio. Na época o Regente D. Jodo IV (1767-1826), muda-se junto com a sua
corte para o Brasil, que se transforma em sede da Monarquia Portuguesa. Esse
acontecimento teria sido precursor da independéncia do Brasil, acarretando uma
série de mudangas politicas e sociais no futuro pais. A Era Napolebnica foi
encerrada com a Batalha de Waterloo, na Bélgica em 1815, onde Napoledo e seu
exército foram derrotados pelas tropas inglesas.

Passados Waterloo e o fim da Revolugdo Francesa (1789-1799), o periodo
foi caracterizado pela chamada Pax Britanica — fase considerada de paz, apds a Era
Napolebnica — e claro, com a Gra-Bretanha, como poténcia hegemoénica no
continente europeu e também no mundo. Tal hegemonia s6 seria compartilhada com
os Estados Unidos e Alemanha entre os anos 1870-1900. O fato da Franca ter sido
a segunda poténcia europeia, la por volta de 1800, ndo reduz a circustancia dela ter
perdido sua dinamicidade e velocidade, ndo s6 para a Gra-Bretanha como também,
para as novas poténcias que estavam emergindo, segundo Mamigonian(2003).

A Revolugdo Francesa criou no inicio do século XIX na Franga
caracteristicas diferenciadas dos demais paises europeus. Isso se deu
principalmente devido a ampla reforma agraria ocorrida no pais e que produziu uma
importante classe de proprietarios camponeses. As taxas de crescimento do PIB da
Franga eram as mais baixas entre os paises europeus industrializados “(Italia 1,4% e
Frangca 1,6%), enquanto Alemanha (2,9%) e Suécia (3%) registravam taxas bem
maiores e da América do Norte, onde as taxas eram mais altas ainda (EUA 4,3% e
Canada 3,8%)” (MAMIGONIAN, 2003) entre os periodos de 1870-1913. Este
momento foi importante para Alemanha e Franga, mesmo que a primeira tenha
crescido o dobro da segunda, que teve alguns percalgos neste periodo como a
derrota na guerra franco-prussiana. O intervalo entre os anos 1870 e 1913
marcaram a decadéncia da Gra-Bretanha, assim como da Francga, Italia, ao lado da
vitalidade e dinamismo alcangados por paises como Alemanha, Dinamarca, Suécia,
entre outros, de acordo com Mamigonian (2013).

Por mais que a Franca, tenha se desenvolvido com certo atraso em relagao
a Inglaterra, foi sem duvida, um referencial da cultura da Europa continental,
principalmente no periodo das conquistas napolebnicas, de acordo com Souza
(2005).
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O decorrer do século XX foi marcado por mudangas significativas na
navegagao com invengdes constantes no transporte maritimo, destaque para povos
como 0s gregos, escandinavos, holandeses e galegos. Inclusive, a engenharia
Holandesa marcou presenga em algumas obras nos portos brasileiros, o caso de Rio
Grande, em 1885 e Porto de Itajai, em 1930, como destaca Mamigonian (2017).

O periodo entre as Guerras Mundiais, principalmente pos 22 Guerra, foi sem
duvida, uma fase em que ocorreram muitas transformacdes, de ordem politica,
econdmicas e sociais. Entre meados do século XIX e meados do século XX,
segundo aponta Almeida (2015) o comportamento da economia mundial se
apresentava pouco articulado entre as economias nacionais e dependéncias
coloniais e semicoloniais, estas ligadas por “intercambios voluntarios” de bens,
capitais, servigos, tecnologia, entre outros. Destaca-se os avangos tecnoldgicos
ditados pela Segunda Revolugéo Industrial, grandes transformagdes nos sistemas
monetarios nacionais, periodos de grandes inflagdes, liberalizagdo econdmica,
desenvolvimento do modelo de producgao fordista, entre outras.

Mamigonian (2013) ressalta o aumento da demanda por produtos
industrializados, consequentemente a expansdo do comércio internacional e por
efeito o aumento das movimentagdes portuarias, além da diversidade de cargas
movimentadas etc. E importante destacar também a mudanca de habitos da
populagdo mundial, que passaram a ser também globais, com o intercambio de
varias culturas, habitos alimentares e vestimentas diversas.

Muitos portos ficaram destruidos apds a Segunda Guerra e tiveram que
passar por reconstrugdes. Oliveira (2005) comenta o caso do porto de Havre na
Franca, entre outros portos europeus que tiveram que ser reconstruidos. Cabe
salientar que neste processo de reconstrugdo, os projetos foram pensados e
adaptados a uma nova conjuntura econémica e global que se dava no periodo, onde
a comercializagdo de mercadorias, bem como o desenvolvimento de tecnologias se
fazia bem mais presente se compararmos com a época da origem desses portos.
Para tanto, foram atendidas novas necessidades e demandas (aten¢cdo dada as
necessidades de espacos maiores para as retroareas, construgcbes de cais com
maiores extensodes, entre outras) estas baseadas no mercado que se desenvolvia.
Assim, muitos dos portos europeus que passaram pelo processo de reconstru¢cao no

pos-guerra se tornaram dotados de equipamentos, técnicas e inovagoes.
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Durante longos séculos o continente europeu se manteve hegemdnico com
grandes poténcias maritimas, por conseguinte, abrigou os principais portos do
mundo (Roterda, Londres, Liverpool) tanto em infraestrutura como em
movimentagdo. A proeminéncia dos paises europeus esta ligada principalmente ao
seu carater, em grande parte, explorador, expressado sistematicamente pela sua
grande conquista colonial. A aquisicdo de novas coldnias ndo esta relacionada
apenas a apropriacdo de um novo territorio, mas a exploracido da terra, riquezas e
do povo que se instala nesse territorio.

As colbnias representavam riqueza e poder as suas metrépoles. Destaca-se
a obtencdo de matérias-primas, principalmente para o abastecimento da crescente
industria que florescia e se desenvolvia em algumas poténcias europeias. Portanto,
a possibilidade de dispor de inumeros territorios significava além do acumulo de
capitais, também acumular experiéncias e dominar a navegagao.

Ignacio Rangel (2005b) faz uma comparagéo entre Portugal, Inglaterra,
Holanda, Franca e suas respectivas colénias e confirma que o capital mercantil que
se desenvolveu em Portugal especializou-se em criar manufaturas as quais cabiam
ser desenvolvidas no Brasil, no caso as fazendas de escravos, enquanto o capital
mercantil Inglés, Francés e Holandés se dedicava a outros tipos de manufaturas,
que posteriormente dariam origem as fabricas. A auséncia da manufatura em
Portugal representou a impossibilidade de explorar de forma direta suas coldnias,
assim, restava a nacgao ibérica vender para outros paises que pudessem, ao
contrario de Portugal, transformar a matéria-prima em mercadorias.

Entretanto, € importante destacar que o processo de independéncia pelos
quais passaram as antigas col6nias européias nao significou decisivamente as suas
independéncias. Pertencentes a periferia capitalista, e exageradamente
subordinados a dindmica comercial ditada pelos paises do centro econémico, as ex-
colénias, ainda s&o, de forma abstrusa, exploradas. Em alguns territorios africanos,
€ possivel verificar ainda a presenga constante das ex-metropoles disfarcadas em
forma de empresas transnacionais, mas da mesma forma como acontecia no
periodo colonial explorando o povo, a terra e suas riquezas. Marcados por um
passado de origens coloniais, esses paises tiveram o seu desenvolvimento definido
por lentos processos o que os tornou atrasados em niveis de industrializacdo e

dependentes de tecnologia.



58

Casos de paises como o Brasil, ex-colénias, que tiveram seus
desenvolvimentos econémicos anulados por longos periodos, sufocados, enquanto
suas metropoles se desenvolviam e prosperavam as suas custas. Tiveram as suas
industrializagdes tardias, realizadas as pressas, e sem planejamento. O fendmeno
de industrializacdo, em grande parte dos paises ex-col6nias, aconteceu de forma
devastadora, provocando inumeras mudangas sociais. Cabe destacar, que com o
processo de industrializacdo acirrada deu-se uma onda intensa de deslocamentos
de pessoas do campo para as cidades em busca de empregos nas industrias
nascentes, provocando uma ocupag¢ao desordenada nas cidades e uma urbanizagao
excludente. Nos paises latino-americanos o desenvolvimento da industria efetuou-se
de maneira timida, dando lugar a presenga marcante de atividades agricolas como
base da economia, e muitos ainda sao essencialmente exportadores de bens
agricolas.

N&o ha objegdes em um pais ser essencialmente exportador de produtos
agricolas. Na verdade, a contrariedade esta no fato dos commodities terem um valor
inferior aos produtos industrializados, sendo necessario a exportagcao de vultuosas
quantidades para que se chegue ao lucro com esses produtos. Outra questéo
relevante relacionada a esta peculiar situacdo, se da ao fato de que, em boa parte
desses paises o incremento de tecnologias no campo €é mais timido,
consequentemente, ndo ha um aproveitamento maximo da produgao agraria. Bem
sabemos que hoje em dia a tecnologia utilizada na agricultura vai além da utilizagcéao
de agrotdxicos, sendo capaz de fazer brotar determinada cultura que so se
desenvolve em climas umidos no sertdo nordestino brasileiro. Ou ainda, o

desenvolvimento de uvas em toda época do ano.

Foi o periodo técnico-cientifico, isto é, a possiblidade de inventar a
natureza, de criar sementes como se elas fossem naturais, isto é, o
progresso da biotecnologia, que permitiu, no espaco de duas geragdes, que
0 que parecia um deserto, como o Cerrado, na regidao Centro-Oeste e na
Bahia, se transformasse num vergel formado por um caledoscoépio de
producdes, a comegar pela soja. (SANTOS, 2005, p.40).

O papel da tecnologia empregada na agricultura € notavel e de grande
utilidade, mas acaba sendo determinante para o desenvolvimento de disparidades
entre os produtores rurais. Como grande parte dos paises que tem sua economia

baseada na agricultura sdo dependentes da importagdo de tecnologia de paises
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desenvolvidos, nem todos tém acesso a ela. Em relagdo ao desenvolvimento de
transportes, paises com industrializagbes mais modestas, também apresentam
estradas precarias, transporte ferroviario sem funcionalidade, portos inadequados,
entre outras caracteristicas.

A periferia do sistema capitalista reage as dinamicas comerciais na medida
em que é possivel, ja que sempre tiveram um papel dentro da Divisédo Internacional
do Trabalho — de exportadores de produtos primarios e tipicamente dependentes de
importar a tecnologia produzida no centro desse sistema. No caso brasileiro, o pais
se desenvolveu mesmos em momentos em que se encontrava em crise.

Os paises europeus, que cresceram e enriqueceram tendo como base a
exploracdo de matérias-primas de suas coldnias - foram protagonistas das primeiras
grandes revolugbes econbmicas e técnicas relacionadas a produgdo, como as
Revolugdes Industriais e todas as suas vastas inovagdes. Nestas hegemodnicas
nacdes, os portos se desenvolveram como natural consequéncia que acompanhava
o0 crescimento da comercializagdo de mercadorias e das cidades, principalmente
apoés o periodo do feudalismo. Nos paises periféricos, os portos foram durante
longos séculos naturais ancoradouros de navios das metrépoles, preparados para
receber embarcagées com os produtos importados (manufaturas) e devolvé-los
cheios de matéria-prima. Grande parte dos portos do continente europeu foram se
transformando e crescendo ao longo dos anos, tiveram tempo para se modificarem e
adaptarem suas infraestruturas, acompanhando o desenvolvimento industrial e o
aumento da demanda por mercadorias. Ao contrario, nos periféricos, que tiveram
suas industrializacdes tardias, as mudancgas nos portos foram sentidas como uma
necessidade que se deu repentinamente, acompanhada da mesma marcha da
industrializagdo e urbanizagdo. Com economias comprometidas, mergulhados em
crises, dependentes da importacado de tecnologias, reagiram de forma insuficiente a
esta demanda por novas estruturas portuarias.

O desenvolvimento portuario esta intimamente conectado com o desenrolar
da economia do pais, para tanto, existe uma série de combinag¢des que vao além da
supremacia de uma nagdo — mas perpassam para a esfera econémica e politica.
Tais combinagdes se entrelagam com a vida interna desses paises, ou seja, no seio
do seu proprio dinamismo, como também com as relagdes, que estes, mantém com
o mundo exterior, para tanto, as suas relagdes internacionais, em uma perspectiva

macroecondmica.
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De fato, o conjunto de combinagdes que favoreciam o desenvolvimento de um
sistema portuario mais intenso nesta época aconteciam efetivamente no continente
europeu. Principalmente, as combinagdes humanas, descritas por Cholley (1964), ja
que a Divisdao Social do Trabalho se fazia mais presente neste espaco. O
amadurecimento e crescimento de ideias e invengdes ligadas ao setor maritimo se
fazia presente, nas grandes nagdes europeias, que na época detinham poder e

concentravam o foco comercial do periodo.

2.2.1 O Desenvolvimento dos Portos Europeus e Americanos

As nagdes que viveram periodos de inovagbes foram aquelas que
historicamente eram mais ricas. Algumas dessas nagdes construiram suas
‘inovacgdes” imitando outras. Clydesdale (2012) aponta o caso da bussola, que foi
criada na China, mas no século XVII, Francis Bacon - na estreia dos paises
europeus como impérios maritimos — afirmava ser uma das trés invencbes dos
europeus, em conjunto com a imprensa e a poélvora. Da mesma forma, na onda de
imitagdes, no seéculo XIX os Estados Unidos reproduziram e aperfeicoaram
tecnologias que haviam sido criadas na Europa.

Mesmo com periodos de inovagdes impulsionando o crescimento desses
paises, segundo Clydesdale (2012), as na¢des que ja foram prosperas atravessaram
periodos de “estagnacéo e de decadéncia’. E importante, destacar também que nem
toda inovacao reproduz crescimento. A Europa levou um certo tempo para se
desenvolver comercialmente, mas desde o inicio desse desenvolvimento foi capaz
de criar uma integracdo em todo o mundo. Destaque para as nagdes ibéricas, com
as rotas comerciais criadas por Cristovdo Colombo (1451-1506) e Fernao
Magalhdes (1480-1521), desenhando e efetivando novos mercados, de Macau a
Leste, ao Brasil, a Oeste. Enquanto os Portugueses e Espanhdis se ocupavam com
novas rotas geograficas, os europeus do Norte estudavam e aplicavam novas
técnicas industriais e novas formas de organizagao. “Os holandeses construiram um
sistema econdmico em que o comércio e a industria impulsionavam um ao outro em
um processo de crescimento mutuamente reforgado.” (CLYVESDALE, 2012, p.18).

Ocorreram diferentes causalidades que foram responsaveis por mover a
hegemonia portuaria entre os paises europeus. Isso quer dizer que nem sempre um

porto de determinado local esteve a frente das atividades comerciais, mas que
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dependendo da dindmica mercantil e dos fatores externos, tal hora os portos
ingleses concentravam as maiores movimentagdes, em outras os belgas, ou
holandeses, e mais recentemente, os norte-americanos e asiaticos.

A esta nova reorganizacdo, que mescla ora o poder portuario de uma
determinada nacgao, ora de outra, cabe ressaltar alguns portos que se destacaram
ao longo da histéria econdmica mundial. “A medida que os oceanos do mundo foram
se aproximando uns dos outros, cada nacdo surfou sua onda econdémica individual,
tomando caminhos que as vezes levaram a riqueza e outras a pobreza.”
(CLYDESDALE, 2012, p.11).

Porto (2016) comenta que no desenrolar do século XV a navegagao ja
estava bem difundida pelo continente europeu, tanto no desenvolvimento do
comércio quanto para fins militares. No Mediterraneo desenvolveu-se uma extensa e
ativa rota comercial, que contornava a parte ocidental do continente europeu, norte
da Europa, passando por Bruges e chegando ao sul daquele territorio. Veneza,
Florenca, Antuérpia, Roterda e Londres destacavam-se como importantes cidades
mercantis. Assim como os portos de Génova e Veneza eram pontos de paradas
estratégicos das rotas maritimas no Mediterraneo.

O porto de Antuérpia, na Bélgica que teve origem na Idade Média, foi
destaque comercial desde o século Xll, onde, nesta época, registrava embarque de
passageiros e mercadorias, por exemplo, o vinho para Inglaterra e Zelandia. Mas foi
no século XVI que este porto pdde viver seus anos de esplendor, ao se favorecer
das exportagcdes de mercadorias produzidas ao sul da Holanda. Nesta época o porto
de Antuérpia era responsavel por exportar essas mercadorias provenientes da parte
meridional da Holanda para paises como Espanha, Portugal, Franga e até Marrocos.
Em meados deste século, o porto ja possuia 10 molhes e oito portos do interior. O
seu pontual enfraquecimento ocorreu em 1585, quando a cidade teria sido invadida
por espanhdis que bloquearam o rio Scheldt e por aproximadamente dois séculos a
cidade de Antuérpia, e consequentemente o porto em questdo, passaram de um
centro comercial mundial a um “ponto no interior”, de acordo com Port of Antwerp
(2019).

Favorecido por sua geografia fisica, Londres, localizagdo privilegiada e
composta pelo rio Tamisa - com seu estuario de frente para rios importantes como
Elba, Scheldt e Reno - antes mesmo de ser cidade ja se constituia como um porto.

O desenvolvimento portuario londrino foi, sem duvidas, estimulado pelo crescimento
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comercial, financeiro e politico do capital. Relatos marcam, que no ano 30 d.C. ja
haviam neste local exportagdes de alguns produtos como peles, marfim, ambar,
joias, ceramicas, entre outros. Posteriormente, ja no século XVI, grandes cias.
mercantes foram formadas neste porto, entre elas estava a Cia. das indias Orientais,
responsavel por comercializar a pimenta, quando os holandeses que
monopolizavam o comércio desta mercadoria, subiram o seu preco abusivamente.
Ao garantir a distribuicdo da pimenta por um pre¢o mais justo do que os dos
holandeses, os ingleses puderam expandir seu poder maritimo. Ainda no século XVI,
o porto de Londres liderava todos os outros portos ingleses. Interessante, destacar,
que neste periodo o porto de Liverpool ainda ndo era significante para a navegagéo
maritima, segundo Port of London Authority (2019).

Outro grande porto que merece destaque no continente europeu, um dos
mais antigos, e que esteve entre as maiores movimentagdes portuarias do mundo, é
sem duvidas, o porto de Roterda, localizado na Holanda. Roterda é considerado um
porto com localizagdo estratégica, pois esta rodeado por centros industriais
importantes e com grande contingente populacional (Londres, Paris e o Vale do
Ruhr na Alemanha). Segundo relatos, suas primeiras atividades ligadas a
navegacgao datam o ano de 1238, mas foi em 1360 que se tornou um relevante porto
maritimo. Entre 1795 e 1815, a ocupacao Francesa, com as for¢cas napolednicas
foram responsaveis por reduzir a sua comercializagao. Em contrapartida, no século
XIX, se tornou um importante centro comercial. Ja no século XX, teve parte de suas
instalagdes destruidas pela Segunda Guerra Mundial, como € relatado em Ship
Technology (2023).

Ainda no século XVI, de acordo com Port of London Authority (2019) o porto
de Londres pbéde se favorecer da invasao dos espanhdéis em Antuérpia, que como ja
mencionado, teria sido responsavel, por frear as atividades comerciais na cidade,
como no porto. Prontamente, os comerciantes londrinos logo trataram de
estabelecer em Londres o centro comercial do mundo. No século XVIII, entre os
anos de 1700 e 1770, o comércio dobrou, e entre 1770 e 1795, dobrou novamente.
Os produtos importados que mais sobressaiam eram o agucar, a pimenta, rum,
madeira de carvalho etc.

Por outro lado, em 1863, impulssionado pela influéncia de Luis Napoledo o
Porto de Antuérpia comegou a crescer novamente, processo crucial para que

voltasse a ocorrer o comércio pelo rio Scheldt, e consequentemente pelo porto. No
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periodo da Revolugido Industrial, Antuérpia, pode ainda, aumentar o seu comércio
internacional, para outros continentes como o africano e asiatico. O acréscimo nas
movimentagdes gera o surgimento de empresas ligadas ao setor maritimo, tornando
Antuérpia, o centro do comércio europeu. No periodo entre 1930 e 1970,
acontecimentos como a 2% Guerra Mundial - diferente do que provocou em muitos
portos europeus - em Antuérpia, causou poucos estragos, o que foi determinante
para que logo retomasse suas atividades. Entretanto, o Plano Marshall foi de suma
importancia para que seus arredores se tornassem o maior cluster petroquimico da
Europa, de acordo com Port of Antwerp (2019).

O papel conquistado pela Inglaterra no século XIX, como grande poténcia
comercial, em grande parte, adquirido com o bénus de ter realizado em seu solo a
grande Primeira Revolugdo Industrial e a conquista e exploracdo de inumeras
colénias, foi preponderante para que se efetivasse um rico sistema portuario.
Reflexo da sua valorosa industria téxtil, e seu desenvolvimento nos meios de
transportes. Este século foi determinante para que a Inglaterra pudesse efetivar seus
negocios em outras localidades, investindo capitais a nivel internacional. Em 1850,
os portos de Londres e Liverpool, maiores portos ingleses, eram também, segundo a
revista Porto Gente (2011) os lideres da Europa.

No século XIX, enquanto o continente europeu se manteve hegemonico
sobre as outras regides do planeta, a Inglaterra, se destacava na industria, no ramo
maritimo e portuario. Seu poder, sem duvidas, se deu, devido a uma série de
fatores, que ndo estavam diretamente ligados ao setor maritimo — pois o pais néo
liderou as grandes navegagdes — mas com certeza, se fortificou em acontecimentos
como o rompimento com a igreja catdlica, a expropriagdo de seus camponeses, a
Revolugdo Puritana (que foi responsavel por financiar a construgédo naval deste
pais), seu forte poder colonial e posteriormente a Primeira Revolugdo Industrial.
Nesta época de ouro da Inglaterra, portos como de Londres e Liverpool, estavam

entre os mais movimentados, de acordo com Mamigonian (2013).

Portugueses e ingleses viveram aventuras maritimas muito importantes, que
levaram Portugal & condicdo de pais europeu pioneiro dos grandes
descobrimentos e a Inglaterra a condicdo de pais pioneiro da
industrializacdo, mas as combinagdes geograficas de cada caso, que
permitiram o sucesso, acabaram se desfazendo. No século XX continuaram
a ocorrer invengdes importantantes ligadas direta ou indiretamente a
navegacao e aos portos que reforgaram outras combinagdes geograficas
nascidas de vocagdes maritimas dos povos europeus, como no caso dos
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escandinavos, gregos, galelos, holandeses e outros. (MAMIGONIAN, 2017,
p. 45).

No século XX, os holofotes voltaram-se para o norte europeu, € novos portos
se tornaram mais importantes que os britanicos, € o caso dos holandeses, alemaes
e belgas. Esse novo arranjo se deu devido ao processo de industrializagdo que
ocorrera nesta época na Europa continental, proporcionando grande
desenvolvimento nos transportes, mais precisamente na navegacdo de interior
(fluvial), mas também no modal ferroviario, de acordo com Porto Gente (2011). Na
visdo de Oliveira (2014) esses portos se tornaram os mais importantes portos da
Europa, e durante alguns séculos, seguiram a esta ordem de movimentagdo de
carga (1° Roterda, 2° Antuérpia e 3° Hamburgo).

Na lista dos trés que mais se destacam no continente europeu esta em
terceiro lugar o porto de Hamburgo, que tem suas primeiras atividades ainda na
época do imperador Carlos Magno, segundo Oliveira (2014). No século IX ja
apresentava um ancoradouro com um pier de 120 metros de comprimento. Talvez o
que tenha ditado a importancia deste porto na Europa tenha sido o fato dele se aliar
a Liga Hanseatica em 1321, aumentando consideravelmente as suas
movimentagdes.

Com o advento da 22 Revolugao Industrial, outros paises tornaram-se
grandes poténcias, o caso dos Estados Unidos e Alemanha, resultado de processos
histéricos que levaram a novas combinagdes. Mamigonian (2013) relata que no
século XX, os portos da fachada maritima europeia, de Havre a Hamburgo, com
destaque para Roterdd e Antuérpia, foram os que reagiram de maneira mais
dindmica, em contrapartida, os ingleses e americanos foram estagnando. A
Inglaterra, que possuia grandes companhias de navegagao e uma atividade
portuaria significativa devido a sua grande movimentagdo comercial foi se
esquivando do mapa mundial. Atualmente, tem alguma representatividade na
marinha de guerra. Os Portugueses e os Ingleses tiveram papéis importantes nas
aventuras maritimas, Portugal como grande pais pioneiro de descobrimentos e a
Inglaterra como primeira grande poténcia a se industrializar, porém, o que l|hes
proporcionava sucesso anteriormente, como suas condigdes geograficas,
atualmente ndo atendem a necessidade vigente.

Levinson (2009) comenta que parte desse declinio de movimentagdes

registrado em Londres também se deu devido a entrada dos contentores no porto
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londrino, o que acabou provocando fortes reivindicagdes, que duraram mais de dois
anos por parte dos trabalhadores indignados com os siginificativos cortes de mao de
obra proporcionado pelas operagdes com contéineres.

O dados presentes no quadro 1 demonstra que os portos ingleses nao
aparecem nas principais movimentagdes a partir dos anos 50, tendo destaque, como
ja mencionado anteriormente os portos de Roterda, Antuérpia e Hamburgo.

Quadro 1 - Movimentagao de carga portuaria nos principais portos da Europa em

milhdes de toneladas

Ano Hamburgo Roterda Antuérpia Marselha Le Havre
1951 14,2 36,9 29,4 16,1 13,1
1977 54,1 271,9 70,0 104,0 79,8
1999 81,0 303,4 115,7 90,0 63,9
2002 97,6 321,8 131,6 92,3 67,7

Fonte: elaborado pela autora com informagdes contidas em Porto (2016)

Na analise do quadro 1 é evidente que Roterdd apresentava a maior
movimentagao, entre os principais portos da Europa em 1951. Em segunda posi¢ao
tinhamos Antuérpia. Em 1977, em segundo lugar o porto de Marselha, porém a partir
de 1999, temos novamente Antuérpia em segundo lugar.

Entre o inicio e o fim do século XX ocorreram grandes crescimentos nas
movimentagdes de cargas realizadas pelos portos mundiais, enquanto no inicio
deste século os portos registravam entre 1 a 10 milhdes de toneladas
movimentadas, em meados deste, a movimentagdo girava em torno de 10 a 20
milndes de toneladas e em seu final, entre 100 a 500 milhdées de toneladas
movimentadas por ano. Este crescente resultado se deu, devido, principalmente, ao
aumento da capacidade de cargas dos navios, que ao longo deste século (XX) foram
se expandindo e se tornando mais rapidas. No inicio do século XX, pouquissimas
embarcagdes ultrapassavam 10.000 toneladas de capacidade de carga, de acordo
com Porto (2016).

Ao tratar da notoriedade conquistada pelos Estados Unidos, € importante
salientar que o porto de Nova York, foi importante desde sua fundacgdo, se
destacando como o principal movimentador de cargas do pais durantes longos

séculos. A sua génese esta intrinsecamente ligada a compra da ilha de
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Manhatthanem 1626, pelos Holandeses por uma bagatela, totalizando na época US$
25. Com muita destreza, o comerciante, Peter Minuit (1580-1638), representando a
Cia. das Indias Ocidentais, fechou o negécio com os indios da tribo Manhathan e
batizou o nome da llha como Nova Holanda, que posteriormente passaria a se
chamar Nova Amsterda. Através da experiéncia adquirida no século Xlll com a
inauguragao do porto de Roterda, na Holanda, a Cia tratou logo de construir um cais
para que suas caravelas pudessem ancorar. O poder holandés na ilha logo foi
substituido por forgas inglesas em 1648, e para confirmar a rivalidade com os
holandeses, em 1679, passaram a chama-la de Nova Inglaterra. Por intitularem a
ilha com uma o6tima localizagdo, construiram a primeira doca que hoje seria o Porto
de Nova York, para que pudessem receber navios maiores, de acordo com Oliveira
(2005).

No inicio do século XX, até a segunda metade, Nova York apresentava as
maiores movimentagdes portuarias do mundo, desbancando os proprios portos
europeus, resultado dos efeitos provocados pela 22 Revolugao Industrial,
encabecada pelos Estados Unidos e Alemanha. Nao ha duvidas, que a fachada
atlantica nesta época se tornou a mais dinamica. Curiosamente, Nova York, que
teria registrado durante longos anos, as maiores movimentagdes mundiais, em 1962
€ ultrapassado pelo porto de Roterda, que bateu um Record de movimentagao de 96
milhdes de toneladas. Roterda apresentou as maiores movimentagdes de carga do
mundo durante 41 anos (1962 a 2003), e se manteve como lider no continente
europeu até os dias atuais. De fato, a primazia em termos de equipamentos e o
desenvolvimento de técnicas relacionadas ao setor portuario o fazem ser destaque
no mundo todo, de acordo com Oliveira (2014).

Koriakin (1978) acrescenta que em 1976 a marinha mercante mundial
possuia capacidade para transportar um total de 372 milhdes de toneladas. Como
nesta época, ainda estavamos vivendo o periodo bipolar, o autor, faz um
levantamento da capacidade da frota mercante entre (paises socialistas, capitalistas
desenvolvidos e capitalistas em desenvolvimento), os dados podem ser verificados

no quadro 2.
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Quadro 2 - Capacidade de toneladas dos navios da marinha mercante

Ano Paises Socialistas Paises  Capitalistas Paises Capitalistas
Desenvolvidos em Desenvolvimento
1958 5,3 milhdes t 107,2 milhdes t 5,5 milhdes t
1976 34 milhdes t 310 milhdes t 28 milhdes t

Fonte: elaborada pela autora com informacdes contidas emKoriakin (1978)

Em termos proporcionais, no periodo mencionado, o crescimento da
capacidade de transporte dos paises socialistas, em toneladas, foi maior que o
crescimento da capacidade de transporte dos navios mercantes dos paises
capitalistas, conforme demonstrado no quadro 2. No periodo de guerras e pos-
guerras, por conta da irregularidade do sistema capitalista, alguns paises puderam
aumentar a sua capacidade de transportar mais toneladas enquanto outros
diminuiram, demonstrando a rapida realocacdo da posicdo dos paises na
navegacao. A Gra-Bretanha foi perdendo sua importédncia no ramo da navegagao,
devido principalmente as revoltas por independéncia de suas colbnias, a exemplo da
Asia e Africa, que diminuiram consideravelmente também o poder econdmico desta
poténcia nas suas ex-colénias. O Japao nos anos 70 possuia a maior industria de
construgdo naval do mundo, extremamente bem consolidada e protecionista, de
acordo com Koriakin (1978).

E importante destacar, como nos lembra Mamigonian (2017) a notoriedade
da marinha mercante grega, que seguindo as habilidades de seus antepassados
navegadores gregos, em 2004 se encontrava em 1° colocagdo na analise da
marinha mercante mundial, concentrando 18,8% da frota mercante. Os armadores
gregos e escandinavos se beneficiaram de mudangas e avangos tecnoldgicos na
navegacao (a introdug¢ao dos contentores e o aumento dos navios).

Ainda a respeito do Japao, Mamigonian (2017) nos lembra que este pais foi
responsavel no pds-guerra por apresentar o “milagre” econémico mais dinamico do
centro capitalista, mas a politica econébmica do Governo Reagan, na época,
presidente dos Estados Unidos acabou o bloqueando. Porém, sua exceléncia de
crescimento e desenvolvimento ja tinha sido reproduzida por alguns paises como
Singapura, Taiwan e Coreia do Sul, que se apoiaram primeiramente na produgéo
exportacdo de mercadorias como o algodao (mais simples) destinadas ao mercado
interno e posteriormente comegaram a produzir itens mais elaborados, repletos de

tecnologias, como computadores em Taiwan e celulares na Coreia do Sul.
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Segundo Porto (2016), no intervalo entre os anos 1955-1974, a
movimentagdo de cargas no Japao cresceu 1000%, deixando de movimentar 250,0
milhdes de toneladas e passando para 2,8 bilhdes de toneladas. A Francga, em 16
anos, cresceu praticamente a metade das movimentagbes portuarias japonesas
(566%), em 1958 movimentava 45,0 milhées de toneladas passando para 300,0
milhdes em 1974. Ja o Porto de Roterda, no periodo de 1951-1977, registrou 636%
de crescimento, parecido com Havre e Marselha na Franca, 509% e 545%,
respectivamente. Enquanto Hamburgo na Alemanha e Antuérpia na Bélgica
apresentaram crescimentos inferiores quanto as cargas movimentadas, registrando,
280% e 137%, respectivamente.

Da mesma maneira que Roterda ultrapassou Nova York em movimentagao
portudria, o porto de Xangai foi responsavel por desbancar a posi¢ao de primeiro do
mundo de Roterda. Iniciava-se uma nova era no setor portuario, representada pela
descentralizacdo das poténcias portuarias para paises que estavam apresentando
recentes crescimentos econ6micos. Com o rapido desempenho econdmico
apresentado pelo continente asiatico - gerenciado, na maior parte, pela China -
Xangai, em 2005 assume a lideranga mundial, seguido por Singapura e Roterda em
movimentac&o de carga, de acordo com Oliveira (2014).

E importante salientar que na década de 90, quando os portos asiaticos ja
mostravam sua representatividade, na movimentacdo de contéineres, como
podemos observar no quadro 3 temos o porto de Hong Kong como maior
movimentador e Xangai na 72 posic¢ao, inclusive, na retaguarda de portos como Long
Beach, nos Estados Unidos.

E possivel perceber também, que Hamburgo esta a frente de Antuérpia, e
Long Beach, a frente do porto de Los Angeles. Neste mesmo periodo, o porto de
Santos, que apresenta até os dias de hoje a maior movimentagdo dos portos
brasileiros, teria movimentado 700 mil contéineres, em ambos os anos. Neste
Ranking, entre os dez primeiros portos movimentadores de contéineres, metade
deles sao asiaticos, apenas dois sdo chineses, bem como dois portos sdo norte-

americanos, mas trés sao do continente Europeu.



69

Quadro 3 - Movimentagdo Mundial de Contéineres 1998-1999 (milhdes de TEUs)

PORTO 1999 1998
1-Hong Kong 16,1 14,5
2-Singapura 15,9 15,1
3-Kaohiung 6,9 6,2
4-Busan 6,4 59
5-Roterda 6,4 6,0
6-Long Beach 4.4 4,0
7-Xangai 4,2 3,0
8-Los Angeles 3,8 3,3
9-Hamburgo 3,7 3,3
10-Antuérpia 3,6 3,2

Fonte: elaborado pela autora a partir de informacées obtidas em Oliveira (2005)

De acordo com Oliveira (2014) Nova York que durante longos periodos foi o
maior porto mundo — sendo desbancado por Roterdd em 1962, foi também
desbancado pelo porto de Louisiana (em volume de cargas) e por Los Angeles (em
valor). O declinio deste porto foi representado também pela forte descentralizagao,
rapida privatizagcao, além de seu forte movimento sindical, 0 qual provocou greves e
pressdes salariais, afastando muitos usuarios do complexo e os fazendo optar por
outros portos americanos. Atualmente ndo ha mais greves e grandes reivindicagdes
salariais a ponto de prejudicarem o porto de Nova York, assim como os contratos de

trabalho sao realizados de forma pacifica.

2.2.2 Desenvolvimento dos Portos Asiaticos

Contrariando o consenso comum de que 0s europeus teriam sido os
precursores no ramo da navegacédo, relatos historicos demonstram a figura de
alguns paises asiaticos, como a China, que no periodo das grandes navegacgoes,
detinha muitas experiéncias neste ramo. Clydesdale (2012) faz mengédo ao seu
desenvolvimento no ano de 1500, periodo em que a China estava muito mais a
frente dos paises europeus. A China foi idealizadora de muitos produtos e processos
nos anos finais das dinastias T'ang (618-907 d.C.) e Sung (960-1729 d.C.), estes
foram capazes de resultar no progresso de sua economia. Destaque para a Bussola,
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que teria sido criada pelos chineses designada para o desenvolvimento do Feng
Shui®, mas em seguida, usada amplamente até os dias atuais na navegagao,
ocasionando sua revolucdo. As inovacdes chinesas representaram um periodo de
especializagdo, e estas experiéncias deram frutos vantajosos no sistema de
transporte maritimo, proporcionando inclusive a redugdo no tempo de navegagéo.
Na dinastia Han (202 a.C.-220 d.C.) o deslocamento da China a Singapura durava
em torno de 150 dias, nas dinastias Sung-Yuan (960-1368 d.C.) uma viagem a
Sumatra, percurso semelhante, levava 40 dias. O mesmo ocorrido com periodos de
inovagdes, teria se dado na Holanda no desfecho do século XVI e inicio do XVII. E
na Gra-Bretanha, o periodo de sua lideranga, também foi prestigiado por muitas
inovagdes e aperfeicoamentos, entre eles a criacdo do barco a vapor, ferrovias,
fabricas de porcelanas, entre outras. Assim, como os japoneses, no final do ultimo
quartel do século XX “transformaram o Kaizen (aperfeicoamento constante) em uma
filosofia empresarial que lhes deu o impulso para chegar a lideranca global’.
(CLYDESDALE, 2012, p.16).

Atualmente os portos asiaticos estdo entre os mais movimentados do
mundo. Como nos lembra Mamigonian (2017), se no século XIX a Inglaterra foi a
fabrica do mundo, ber¢co da Revolugao Industrial, atualmente se diz que a China se
tornou a “fabrica do mundo”, dado o seu dinamismo e desenvolvimento econdmico
registrado nos Ultimos anos. Mas, esse mérito deve ser direcionado a toda Asia, que
de maneira espetacular, esta conduzindo a lideranga industrial no mundo. Em 2003,
enquanto os Estados Unidos detinham apenas 9,4% da producdo mundial de aco,
paises asiaticos como o Jap&o, a Coreia do Sul e a Iindia totalizavam 42,4% desta
producao. Os numeros se confirmam na constru¢cao naval, onde a Coreia do Sul e
China totalizavam 75,4% da “tonelagem encomendada”, enquanto a Alemanha,
apenas 2,5%.

De acordo com Oliveira (2014) o despertar da China se deu em 1979 com a
politica desenvolvida pelo primeiro-ministro Deng Xiaoping, responsavel por romper
com algumas barreiras, abrir 0 pais para uma economia de mercado e aumentar
suas relagdes internacionais. A base para essa reforma na economia chinesa teria

sido sem duvidas, a sua populag&o (maior do planeta), mas também a educagéo.

2 Segundo Clydesdale (2012) esta técnica, conhecida na época por Feng Shui dizia respeito a arte de
encontrar tumulos e edificios, a partir de forgas terrestres.
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De acordo com Jabbour (2006) a China teria se aproveitado de dois
movimentos, um deles seria a contencdo da URSS por parte dos Estados Unidos e o
segundo, de carater mais econémico, ligado a pressao feita pelos EUA para a
revisdo da taxa de cambio do lene japonés. Outro fator do desenvolvimento no setor
portuario da China, diz respeito, a realizagdo de uma economia um pouco menos
planificada, como cita o autor, com o Estado deixando de estar tdo presente em
todos os setores econdmicos. Abre-se a possibilidade para que parte das
infraestruturas (em energia e transporte, por exemplo) pudessem ser realizadas com
investimentos estatais diretos. De certa forma, esses investimentos em infraestrutura
(energia e transporte) acabam por intensificar a reforma da estrutura econémica e
demandam uma maior abertura internacional.

Esse crescimento acelerado por parte da China, a leva concorrer com o0s
Estados Unidos para obtengcdo do titulo de primeira poténcia mundial. Tal
crescimento econémico e consequentemente dos portos, se da, sem duvidas, devido
ao forte crescimento de outras partes do continente asiatico, em tese, a presenca de
hinterlandias dindmicas, de acordo com Mamigonian (2017).

Gragas a abertura econémica realizada por Deng Xiaoping, o litoral chinés é
formado por uma extensa rede de portos extremamente eficientes, como afirma
Oliveira (2005). A eficiéncia dos portos asiaticos pode ser medida através das
grandes estruturas portuarias bem como na iminente utilizagdo de equipamentos de
alta tecnologia. Inclusive € de nacionalidade chinesa a maior fabrica de pontes
rolantes do mundo, a Shanghai Zhenhua Heavy Industries Co., Ltda, responsavel
por equipar 78% do sistema portuario mundial.

Segundo Oliveira (2014), nas ultimas décadas, a China cresceu 130 vezes,
elevando o pacifico a uma area extremamente estratégica dentro do comércio
exterior. Soma-se a importancia estratégica do oceano Pacifico, o crescimento dos
portos americanos de Los Angeles e Long Beach, que ultrapassaram o de Nova
York.

De acordo com oquadro 4 podemos perceber que nos periodos analisados a
China foi o pais que apresentou as maiores taxas de crescimento econdémico. Entre
os anos de 1994 e 2008, foi o periodo em que o pais teve uma maior taxa de
crescimento, e com 9,7%, chega a destoar das demais regibes analisadas que

tiveram um crescimento bem inferior neste intervalo de tempo.
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Quadro 4 - Crescimento econdmico mundial

Regiao Periodo 2017 2018 2019
1994-2008

Mundo 3,3% 3,1% 3,0% 2,3%
Estados Unidos 3,2% 2,2% 2,9% 2,2%
Uni&do Europeia 2,5% 2,5% 2,0% 1,3%
Japéo 1,1% 1,9% 0,8% 0,8%
China 9,7% 6,9% 6,6% 6,1%
Brasil 2,9% 1,1% 1,1% 0,6%

Fonte: elaborado pela autora com informacdes obtidas em UNCTAD (2020).

Podemos perceber também, o crescimento econémico do Brasil, nesse
primeiro periodo analisado (2,9%), quarto lugar entre as regides selecionadas.
Abaixo do Brasil temos em quinto lugar a Unido Europeia, e por ultimo o Japao, que
demonstrou 0 menor crescimento, com apenas 1,1%. Ja em 2017, o unico pais que
apresentou um acréscimo em sua economia foi o Japao, enquanto todos os outros
diminuiram suas porcentagens, até mesmo a China. Em 2018, apenas os Estados
Unidos registraram crescimento, o Brasil se manteve na mesma porcentagem,
enquanto o restante teve suas taxas decrescidas. Em 2019, o Unico que se manteve
estavel foi o Japao, enquanto todas as outras regides diminuiram seus crescimentos
econdmicos.

Com desenvolvimento econémico de exceléncia, apesar do seu ritmo ter
diminuido nos ultimos anos, a representatividade da China no setor portuario €
constante na ultima década, como podemos perceber através do Quadro 5 que
contém os vinte principais portos do mundo em movimentacdo de
toneladas/contéineres. Dos vinte portos descritos no quadro 5, dez sao chineses.
Entre os dez primeiros, sete sdo portos localizados na China.
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Quadro 5 - Principais portos do mundo em movimentacéo de contéineres 2014-2020
(Milhdes/TEUS)

Porto 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014

1 Xangai 43,5 43,30 | 42,01 40,23 | 37,13 | 36,54 | 35,29
(China)

2 Singapura 36,6 37,20 36,6 33,67 30,9 30,92 | 33,87

3 Ningbo- 28,72 | 27,49 | 26,35 | 24,61 21,6 20,63 | 19,45
Zhusshan
(China)

4 Shenzhen | 26,55 | 25,77 | 27,74 | 25,21 23,97 | 24,20 | 24,03
(China)

5 Guang 23,19 | 23,23 | 21,87 | 20,37 | 18,85 | 17,22 | 16,16
Zhou
Harbor
(China)

6 Busan 21,59 | 21,99 | 21,66 | 20,49 | 19,85 | 19,45 | 18,65
(Coreia Do
Sul)

7 Qingdao 22,00 | 21,01 18,26 18,3 18,01 17,47 | 16,62
(China)

8 Hong 20,07 | 18,30 19,6 20,76 | 19,81 20,07 | 22,23
Kong
(China)

9 Tianjin 18,35 | 17,30 16 15,07 | 14,49 | 14,11 14,05
(China)

10 Roterda 14,35 | 14,82 | 14,51 13,72 | 12,38 | 12,23 | 12,30
(Holanda)

11 Jebel Al 13,5 14,11 14,95 | 15,37 | 15,73 | 15,60 | 15,25
(Emirados
Arabes)

12 | PortKlang | 13,24 | 13,58 | 12,32 | 13,73 13,2 11,89 | 10,95
(Malasia)

13 Xiamen 11,41 11,12 10 10,38 9,61 9,18 10,13
(China)

14 | Antuérpia | 12,04 | 11,10 11,1 10,45 | 10,04 9,65 8,98
(Bélgica)

15 | Koohsiung | 9,62 10,42 | 10,45 | 10,27 | 10,46 | 10,26 | 10,59
(China)

16 Dalian 6,54 10,21 9,77 9,7 9,61 9,45 10,13
(China)

17 Los 9,2 9,30 9,46 9,43 8,86 8,16 8,33
Angeles
(EUA)

18 | Hamburgo 8,7 9,3 8,73 8,86 8,91 8,82 9,73
(Alemanha
)

19 | TanjungPe | 9,85 9,10 8,96 8,38 8,28 9,10 8,50
lepas
(Malasia)

20 | LaemChab | 7,55 8,10 8,07 7,78 722 | - | -
ang
(Tailéndia)

Fonte: elaborado pela autora com informagdes obtidas de World Shipping Council (2021)

Diferentemente do que ocorria na década de 1990, ocorreram algumas

modificacdes quanto a posi¢cao dos portos lideres mundiais em movimentagao de
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contéineres. Nas duas ultimas décadas, é perceptivel a presenca acentuada dos
portos chineses entre as primeiras movimentagdes. Destaca-se a ascensao do porto
de Xangai, que passa no final da década de 90, onde estava em 7° lugar, para a
privilegiada e cabida posicdo de primeiro do mundo em movimentagcdo de
contentores no periodo entre 2014-2020.

A figura 1 nos da a localizagdo dos principais portos movimentadores de

contéineres do mundo em 2018.

Figura 1 - Localizagao dos principais portos movimentadores de contéineres do
mundo em 2018 (TEUSs)

Principais portos do mundo na movimentagéo de contéineres em 2018 (TEU)
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Xangai nasceu ancorada em seu porto e sua histéria se da ha mais de 1000
anos, marcada pela presenga de armazéns para o trafego préximos ao rio Yangtzé,
mas teria sido aberta para o comércio internacional somente em 1843. Essa
abertura, forcada pela Inglaterra, que trocava o épio por mercadorias como as sedas
e porcelanas, seria o inicio das movimentacdes no porto. Atualmente, a cidade

Xangai é a mais rica e populosa da China segundo Oliveira (2005).



75

E consideravel expor, que em 2004, de acordo com Oliveira (2014), no
volume de cargas movimentadas, Singapura, ainda estava a frente de Xangai, e
teriam registrado neste periodo, na ordem, 393,3 e 375 milhdes de toneladas. No
ano seguinte, Xangai ultrapassou a quantidade de volume movimentado por
Singapura, totalizando 443 milhdes de toneladas, enquanto Singapura registrou 420
milhdes/t e Roterdad em terceiro lugar mundial com 369 milhdes/t.

Portanto, a chave que teria aberto as portas e colocado o porto de Xangai
em primeira colocagdo no ranking mundial de movimentagao de contéineres e que
foi um fator preponderante para o seu protagonismo das ultimas décadas, foi a
inauguragao do terminal Yangshan Free Trade Port, inaugurado em dezembro de
2005, com um custo de construcido aproximado de 20 bilhdes de ddlares. Esta obra,
que foi finalizada antes do prazo estipulado, demonstrou o comprometimento e
desenvolvimento chinés em obras de infraestrutura. O terminal esta localizado em
uma ilha em mar aberto, ligado a Xangai por uma ponte de 32 quildmetros de
extensdo, a segunda maior do mundo sobre o mar. Nele esta localizado o Shanghai
Sheng dong International Container Terminal Co (SSICT), com capacidade para 4,5
milhées de TEUs. Dotado dos melhores equipamentos e de toda a modernidade do
ramo portuario. Yangshan foi responsavel por aumentar significativamente as
movimentagdes no porto de Xangai e coloca-lo na primeira posigdo mundial,
segundo Oliveira (2014).

Ja o porto de Singapura, que hoje é reconhecido pela sua produtividade, na
metade do século XX, movimentava e exportava essencialmente estanho e borracha
natural, segundo Mamigonian (2017). Porém recentemente se manteve durante
décadas na segunda posicdo de movimentagdes de contéineres, e até 2005
marcava o primeiro lugar mundial no volume de cargas movimentadas, como ja
mencionado, sendo ultrapassado por Xangai.

Em 1819 encantados pela excelente posicdo geografica da llha, a
Companhia das indias Orientais teria comprado Singapura, que passaria a pertencer
a Inglaterra até 1965, quando foi expedida sua independéncia, tornando-se
Republica Independente, porém ainda ligada a comunidade britanica. Ja na década
de 90, Singapura, liderou o grupo dos Tigres Asiaticos, destacando-se no comércio
internacional, como aponta Oliveira (2014).

Atualmente, o porto é considerado a base de toda a economia da nacéo,

mesmo com seu tamanho, considerado pequeno entre os outros principais mundiais,
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apresenta uma série de vantagens que o fazem estar nas primeiras colocagdes no
ramo portuario. Por conta de sua excelente localizagdo, o porto se tornou um Hub-
port®, principalmente para portos do leste asiatico, ja que tem capacidade de receber
navios de grande comprimento. Outro grande beneficio do porto sdo os estaleiros
espalhados ao seu redor, que facilitam os reparos aos navios que nele atracam,
como relata Oliveira (2014).

Hong Kong estava em primeiro lugar na movimentagéo de contéineres no
final da década de 90 até 2005, quando foi ultrapassado por Xangai, nos ultimos
anos se encontra em 72 posigdo do Ranking mundial. Tem sua historia misturada a
da Inglaterra, que o levou como prémio da China, na Guerra do Opio em 1840,
retornando a posse da China em 1997. Atualmente a ilha é considerada a economia
mais liberalizada do mundo, na vanguarda, apenas dos Estados Unidos. O periodo
em que estava sob concessdo da Inglaterra, teria sido essencial para os planos
econdmicos, com incentivos e isengdes fiscais, resultando na atragdo de muitos
empresarios de todos os cantos do mundo.

Hoje Hong Kong é conhecida por aglomerar a maior quantidade de
bilionarios por m?, entre eles os armadores, Yue Kong Pao e Stanley Ho, e o mais
célebre de todos eles, Li-Ka Shing dono da Hutchison Port Holding (HPH), que
detém a maior rede de terminais portuarios do mundo, com sede em mais de 30
portos e 16 nagdes, de acordo com Oliveira (2005).

Como expde Chesnais (1996) as tecnologias ampliam as opg¢des, sendo
assim, os portos asiaticos, atualmente estdo liderando na infraestrutura portuaria,
com reflexo espontaneo nas suas movimentagdes portuarias. De acordo com
Lamoso (2009) a infraestrutura é fator preponderante na produgao, na circulagao,
bem como no consumo, e sem duvidas, € um dos elementos organizadores e
produtores do espago, portanto influencia diretamente no desenvolvimento
econdmico. Ja Rangel (2005a) discorre que a origem do desenvolvimento ndo esta
no processo de producdo, mas sim no processo de distribuicdo. Sem os meios de
transportes a Divisdo Internacional do Trabalho é inviavel.

Para tanto, podemos dizer que o continente asiatico, formado por muitas
nagcdes que foram durante longos periodos exploradas quebrou o paradigma de

dependéncia, pelo menos no setor econdmico de alguns paises, caso da China, e

*Hub Port sdo portos concentradores de cargas e linhas de navegagao, para que de |a as cargas
possam ser escoadas para outros portos menores.



77

puderam se fortalecer em politicas expansionistas, como a realizada pelo Primeiro
Ministro Deng Xiaoping, que sem duvidas, promoveu uma abertura no sistema
fechado do pais para o capital exterior e um intenso investimento no setor de
transporte, transformando a China em uma poténcia mundial econémica e portuaria.

De acordo com a Classificagao dos paises em porcentagem no PIB mundial
realizada pelo The Global Economy (2018b), com dados do banco mundial, em
2018, o Brasil ocupou a 9? colocagao (2.22%) na lista de Porcentagem do PIB
mundial. Nesta lista, a Argentina esteve em 242 posicao (0.61 %), Republica Checa
442 (0.29%), Peru 50% (0.26%), Hungria 552 (0.19%), Tanzania 792 (0.07%),
Paraguai 932 (0.05%), Camboja 100? (0.03%), Chipre 1012 (0.03%), Senegal 1082
(0.03%), Botsuana 1172 (0.02%), Ruanda 1512 (0.01%) Burundi 1582 (0.00%), Cabo
Verde 160? (0.00) Gambia 163? (0.00%). E paises como os Estados Unidos e China,
lideraram com as respectivamente participacdes 24.14% e 16.34%, 12 e 22 posicao.

Em outro Ranking também realizado pelo The Global Economy (2018a) que
demonstra o indice de numeros de contentores de 20 pés4 que passaram pelos
portos mundiais em 2018, podemos perceber o protagonismo chinés, sendo a nagao
que mais movimentou contéineres em 2018, totalizando 225,823,896.00 de TEUs,
estando a frente inclusive de paises como Singapura, que no mesmo ano teve a
maior pontuacao na qualidade de infraestrutura portuaria analisada anteriormente.
Neste indice, o Brasil encontra-se em uma posicdo mais vantajosa, com
movimentacao de 10.312.431.00 contentores.

Dentro do grupo dos BRICS (Brasil, Russia, india, China e Africa do Sul), o
Brasil esteve, em 2018, a frente na movimentagcdo de contéineres de 20 pés, da
Russia que ficou em 292 posicdo, e da Africa do Sul que ficou 322 posi¢do. Mas
segue atras da China e da india, conforme indica o quadro 6.

Neste mesmo raciocinio, a longinqua pontuagcdo do Brasil, em relagdo a
paises de semelhante nivel de desenvolvimento econdmico, pode estar relacionada
a grande quantidade de portos destinados a movimentagao de cargas a granel
(liquido e sdlido), os quais demandam uma infraestrutura mais modesta do que por
exemplo os portos que tem suas movimentagcdes baseadas essencialmente em

movimentagdes de contéineres. Nesse sentido se faz necessario uma analise

*Este ranking faz mencao a 129 paises. THE GLOBAL ECONOMY.COM. Trafego de portos:
classsificagdes de paises. 2021. Disponivel em:
https://pt.theglobaleconomy.com/rankings/Port_traffic/. Acesso em: 12 dez. 2020.
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historica, politica e econdmica para compreender com mais propriedade o sistema

portuario brasileiro.

Quadro 6 - Quantidade de Contentores de 20 pés que passaram pelos portos em

2018
Pais Quantidade de Pais Quantidade de
Contentores Contentores
1° China 225,828,896.00 17° Tailandia 11,185,200.00
2°Estados Unidos 54,688,352.00 18° Italia 10,547,112.00
3° Singapura 36,600,000.00 19° Brasil 10,312,431.00
4° Coreia do Sul 28,945,400.00 20° Turquia 9,943,000.00
5° Malasia 24,956,000.00 21° Australia 8,747,113.00
6° Japao 22,433,824.00 22° Arabia Saudita 8,670,000.00
7° Hong Kong 19,641,000.00 23° Filipinas 8,637,520.00
8° Alemanha 19,597,632.00 24° Siri Lanca 7,000,000.00
9° Emirados Arabes 19,054,000.00 25° México 6,980,300.00
10° Espanha 17,189,760.00 26° Panama 6,872,400.00
11° india 16,382,600.00 27° Canada 6,663,690.00
12° Vietna 16,374,195.00 28° Franga 6,369,200.00
13° Paises Baixos 14,825,967.00 29° Russia 6,335,300.00
14° Indonésia 12,853,000.00 30° Egito 6,151,900.00
15° Bélgica 12,682,100.00 31° Grécia 5,324,000.00
16° Reino Unido 11,695,222.00 32° Africa do Sul 4,892,400.00

Fonte: elaborado pela autora com dados obtidos emThe Global Economy(2019)
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3 ORIGEM, EVOLUGAO E TRANSFORMAGOES DO CENARIO PORTUARIO
BRASILEIRO

3.1 PORTOS BRASILEIROS: NASCIMENTO E EVOLUCAO

O desenvolvimento do sistema portuario brasileiro esta intrinsecamente
relacionado com o modo como o pais se desenvolveu desde sua embrionaria
existéncia, incluindo a sua fase como colénia de Portugal. O contato com os
Portugueses proporcionou a circulagdo das primeiras embarcagbes, e a partir da
consolidagao da colonizacéo e exploragao das terras brasileiras essa movimentagao
passou a ser muito mais frequente através de embarcagbes realizando o trajeto
Brasil — Europa, e vice-versa.

E importante destacar, que inicialmente, nZo havia por parte dos
portugueses interesses em se fixar nas terras que mais tarde passariam a se chamar
Brasil. Tal fato pode ser confirmado por Coimbra (1974) ao afirmar que o real
interesse dos lusitanos era apenas comercial, através do trafico de tudo que lhes
pudessem ser rentavel, ndo havendo, portanto, iniciativas de investimentos no
territério.

A fixac&do dos portugueses se deu primeiramente no litoral, do Amazonas em
1616 até a Colénia do Sacramento em 1680, segundo Prado Junior (1987). A
preferéncia pelo litoral ocorreu devido a existéncia de terras férteis, as quais, foram
um tanto oportunas para o desenvolvimento de atividades que geravam lucros a

coroa, como podemos observar na passagem abaixo:

Em decorréncia dos interesses econémicos que orientam a colonizagéo do
Brasil, 0 povoamento se cingiu a faixa costeira e se fixou, sustentado pela
monocultura canavieira que encontrou nos ricos solos argilosos de suas
varzeas e colinas e no clima tropical umido reinante as melhores condigdes
para sua expansdo. O Recdncavo Baiano e a Zona da Mata do Nordeste
foram as areas primeiro ocupadas, por serem os menos distantes do
mercado da metrépole. A lavoura de cana foi responsavel pela instalagao de
portos, pela abertura de caminhos e pela intensificagdo da navegacéo fluvial
nessa regido que pouco se afastava da linha da costa. Também as
primeiras comunica¢gdes com o interior se fizeram em fun¢cdo da economia
canavieira. Gragas a proximidade de areas de savanas que se estendeu
pelo planalto, acompanhando a Zona da Mata litoranea do Nordeste, ai se
desenvolveu a atividade criatoria que, em pouco tempo, passou a sustentar
através de alguns caminhos que desciam a escarpa um comércio bastante
significativo com a zona de cana. Avangando para o interior, a pecuaria
favoreceu o povoamento que penetrou como uma cunha entre o litoral
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canavieiro e o interior desocupado, constituindo a base de uma atividade
econdmica até hoje consideravel. (GALVAO, 1966, p. 24).

O periodo de colonizagao foi de suma importancia para o desenvolvimento
da navegacdo, impulsionando, ndo sé os trajetos de longo curso®, realizados entre a
metrépole e a coldnia, bem como o transporte de cabotagem entre as principais
pragas comerciais. Em periodos em que o unico meio de transporte de cargas a
longas disténcias era o aquaviario - dado a precariedade dos caminhos abertos, por
onde circulavam os transportes conduzidos por forga animal - a movimentagao nos
pequenos trapiches ao longo da costa brasileira se dava constantemente e
impulsionava as trocas e a comercializagao nacional de alguns produtos.

Nas palavras de Coimbra (1974) encontramos também alguns fatores que
justificam, durante o periodo colonial, a precariedade das vias terrestres. O primeiro
deles teria sido basicamente as mas condigbes financeiras a qual passava Portugal
e em segundo lugar o desinteresse da Coroa Portuguesa em aplicar recursos em
uma colbnia que aparentemente n&o apresentaria um retorno financeiro significativo.
Assim, os caminhos que iam sendo explorados e abertos no periodo colonial até
1822, eram basicamente para satisfazer as necessidades dos engenhos, ligados a
criacao de gado, apreensao indigena e a busca por ouro e outros metais preciosos.
Desta forma, os intercambios entre as capitanias eram realizados por meio maritimo,
através de uma variedade de embarcacodes, fato que explica o desenvolvimento dos
nucleos urbanos ao redor dos portos, os quais, posteriormente dariam origem as
primeiras cidades brasileiras. Assim, sobretudo, os vultuosos investimentos de
Portugal estavam destinados para a protegcédo contra possiveis invasdes, através de
construgdes de fortificagdes.

A fixagdo das primeiras ocupagdes no litoral representou o contorno do
desenvolvimento do Brasil nos anos que seguiram. Até os dias atuais, as areas
proximas ao litoral sdo as mais densamente ocupadas e onde se encontram grande
parte das atividades econdmicas brasileiras. Prado Junior (1987) aponta que mais

da metade da populagéo colonial (60%) se concentrava na parte do litoral brasileiro.

0 transporte maritimo pode ser dividido em dois seguimentos: Longo Curso e Cabotagem. O
transporte maritimo de Longo Curso é aquele que é realizado internacionalmente, e a Cabotagem
terminologia usada para designar o transporte maritimo que é realizado ao longo da costa brasileira,
porém € muito comum, também utilizar o termo “grande cabotagem” para transportes realizados as
Guianas, Venezuela, Argentina e Uruguai. (RODRIGUES, 2009, p. 91).
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O que reforca também a ocupacédo das areas localizadas no litoral por conta da
oferta de terras mais férteis e umidas, melhores para o desenvolvimento da
producao agricola, destinada ao mercado externo, que desde o principio refletem o
carater da colonizacao no pais.

Assim, o primeiro século do Brasil colonial foi marcado praticamente pela
inexisténcia de caminhos por terra e nem mesmo passagens para animais de carga.
As ligagcbes entre as localidades no territério brasileiro se davam pelo mar, em
viagens “perigosas” em uma variedade de embarcacdes. Neste mesmo periodo ja se
observava no territorio alguns portos espalhados pelo litoral, alguns deles com
condigbes bastante favoraveis, protegidos de ventos (seguros), com profundidades
adequadas, capazes de receber grandes quantidades de embarcacdes, € que ja
eram conhecidos e explorados desde os primeiros contatos da metrépole com a
colénia. O primeiro a ser conhecido foi o Porto Seguro, localizado atualmente no
estado da Bahia, e depois varios outros por todo o litoral brasileiro foram sendo
“descobertos”. Alguns desses portos foram desenvolvendo ao seu entorno cidades,
com grande importadncia comercial através da movimentacdo de produtos
importados e exportados. Esses primeiros portos que foram sendo explorados
estavam entre Iltamaraca (atualmente no estado do Pernambuco) ao norte e S&o
Vicente ao Sul (atualmente no estado de Sao Paulo). Fora esse intervalo na costa
brasileira, tanto de ltamaraca para o norte, quanto de Sao Vicente para o Sul, os
portos ndo eram muito utilizados, por isso mesmo, no extremo norte do litoral
brasileiro foram observados grandes investidas dos ingleses, holandeses e
franceses. Ao Sul, os portos de Santa Catarina (Florianépolis), Laguna, S&o
Francisco do Sul e Rio Grande, foram frequentados somente mais tarde, relata
Coimbra (1974).

Dos portos que eram mais explorados, poucos, naquela época, passaram
por algum tipo de obras e investimentos em suas estruturas, nem mesmo
melhoramentos. Alguns, que possuiam mais necessidade apresentaram obras de
fortificagao, relacionadas a protecao do territério contra invasdes de inimigos. Parte
desse desinteresse justificava-se pelo fato de as embarcagbes da época néo
exigirem tanto dos portos, apesar do trabalho de carga e descarga ser

extremamente dificultoso, de acordo com Coimbra (1974).
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As embarcagdes de variados tipos desempenharam, junto as tropas, um
importante papel na circulagdo das riquezas da Colbnia, e os europeus que
se fixaram no Brasil delas fizeram largo uso. Inicialmente limitam-se aquelas
feitas pelos indios, mas nado tardaram em substitui-las pelas que eles
préprios construiram, tendo por modelo as ja conhecidas; valeram-se da
abundancia e da qualidade das madeiras existentes no pais, que serviam
de modo excelente a industria naval incipiente. As primeiras embarcagdes
de tipo europeu construidas no Rio de Janeiro datam do ano de 1531.
Deve-se esta iniciativa a Martin Afonso de Souza, no lugar onde hoje se
encontra o late Clube, fez construir uma casa forte, e nela instalou uma
oficina com carreiras, para a construcao de dois bergantins. (COIMBRA,
1974, p.30).

Com o decorrer dos anos, estaleiros foram sendo construidos também no
Rio de Janeiro, mais precisamente na Baia de Guanabara. No século XVI, todo o
comércio aquaviario acontecia por meio dos bergantins, galeotas, faluas,
alvarengas, saveiros, chatas e canoas, comprovando a variedade de embarcagdes.
As evolugbdes no campo da navegacao e construgdes de embarcagdes foram ainda
mais relevantes no século XVII, com destaque para a construcdo do navio Galedo
Padre Eterno, uma iniciativade Salvador Correia de Sa e Benevides, um militar e
politico portugués. A fabrica de fragatas, construida em 1666 na Illha do Governador,
no Rio de Janeiro, e dirigida por Sebastido Lamberto, deu possibilidade para a
construgéo de navios de grande porte, de acordo com Coimbra (1974).

Prado Junior (1987) recorda o quanto as comunicag¢des de transportes séo
importantes para o desenvolvimento de um pais, e comenta as dificuldades de se
fazé-la em um pais como o Brasil, com uma geografia tdo peculiar, o que tornou as
comunicagdes entre as localidades ainda mais dificultosas no periodo colonial. O
sistema de comunicagdes na coldénia americana de Portugal se deu inicialmente
como o0 seu povoamento, do litoral para as regides mais afastadas do mar. Em
Minas Gerais as vias de comunicagdes se dirigiam da area mineradora encontrando
saidas para o litoral. Essas comunicagdes terrestres possibilitavam uma ligagcéo
fragmentada, como discorre o autor, porém, necessarias para acessar o interior, mas
quando se tratava da via paralela ao litoral, era mais vantajoso, menos complicado e
mais econémico, realiza-las por meios maritimos.

Assim, a costa brasileira foi durante este periodo palco de grandes
movimentagdes, contribuindo pra comercializagdo em diversas partes do litoral.
Neste sentido, Prado Junior (1987) nos recorda de importantes locais na costa do
Brasil que serviam de entrepostos tanto para a exportagdo quanto para a importagao
de produtos da colbnia, tais como, o Rio de Janeiro, Bahia, Recife, Sdo Luis, Belém
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etc. As maiores movimentagdes comerciais aconteciam nesses entrepostos, pois
eram locais de maior nivel econdmico, onde haviam maiores importacdes de
diversos artigos considerados de luxo para época, como azeite de oliva, vinho, entre
outros. Mas vale lembrar que neste periodo, o comércio de importacdo mais
importante, ainda era o de escravos.

Para Rangel (2005a) o fato do Brasil ter se originado na exploragdo das
feitorias para producdo destinada ao exterior, ndo significa que as demandas da
populacdo eram atendidas somente pela via de exportagdo, como podemos

perceber na passagem abaixo:

O Brasil nasceu de certo numero de feitorias espalhadas pela costa, as
quais tinham por finalidade especifica produzir bens para a exportagao. Nao
havia virtualmente comércio entre as feitorias — como depois nao haveria
entre as fazendas de escravos que se converteram nas células da primitiva
economia brasileira. Mas seria ilusério supor que todas as necessidades da
populagdo eram atendidas pela via de exportacdo, ou que a parcela
atendida por esta via era constante [...]. (RANGEL, 2005a, p.75).

Existia no seio da fazenda de escravos, segundo Rangel (2005a) o
desenvolvimento de outras atividades além daquela que pertencia ao dono da terra
e era destinada ao mercado exterior, a qual ocupava o tempo dos trabalhadores
rurais nos momentos em que nao estavam aos servicos dos latifundiarios. Dessas
atividades, podemos citar aquelas para o proprio consumo do trabalhador e sua
familia, como atividade rural, confec¢ao de vestimentas, construgcdo de casas etc.

A Coroa, que viu inicialmente a oportunidade da exploracido da terra a partir
da extragao do Pau Brasil - uma arvore, com vasta utilizacao, tais como producao de
diversos moveis e objetos, mas principalmente, o tingimento de tecidos - e que em
seguida, também desenvolveu no litoral nordestino a atividade de cana-de-agucar,
tdo rentavel e com grande comercializagdo na Europa, adentra o século XVIII com
novas possibilidades, inicialmente bastante rentaveis. A descoberta de Ouro, que
teve seu éxito em um periodo tdo curto de tempo foi muito importante por penetrar
as terras do interior e provocar novas relagdes sociais no pais. Moreira (1995) afirma
que no inicio do século XVIIl boa parte do litoral brasileiro, principalmente o
Nordeste e o Sudeste ja estavam integrados na pratica da colbnia. Porém, em
contrapartida, as areas do sul do Brasil ndo eram integradas ao projeto colonial que
se dava no periodo.
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Importante falar também da regido Norte do Brasil, que segundo Machado
(2020) até o século XVII encontrava-se periférica em relagéo as areas engendradas
na politica de colonizadora de extragdo. Como nao apresentava o cultivo da cana-
de-agucar, teve a sua ocupagado a partir da exploragdo das “drogas do sertao”
(cacau, baunilha, guarana, plantas medicinais, entre outras) por parte dos
portugueses, franceses, ingleses, irlandeses e neerlandeses, exploradas com o
auxilio da mao de obra indigena da regido e vendida no continente europeu.

Nas palavras de Prado Junior (1987) no século XVIII, a descoberta de ouro,
acompanhada pela revolugdo demografica neste periodo proporcionou uma nova
movimentagdo comercial, ndo somente no litoral brasileiro, mas nas regides de
Minas Gerais. Em poucas décadas, o povoamento da colénia toma nova forma e se
redistribui pelo territério, formando os nucleos de origem mineradora que
concentravam grande parte da populagédo colonial. O tamanho e importéncia que
esta atividade tomou na época, ndo demonstrava a sua durabilidade, evidenciando
logo sua decadéncia.

O movimento de mineragao foi essencial para o desenvolvimento do
mercado interno, e consequentemente para o aumento das trocas de cabotagem no
pais. Salvador, por exemplo, foi beneficiado por ser inicialmente a capital da colénia
portuguesa, e mesmo depois, apds a transferéncia para o Rio de Janeiro, ainda
possuia desenvolvimento de um mercado urbano na cidade e no Recdncavo Baiano.
Em 1791, o porto do Rio de Janeiro havia registrado a entrada de cerca de 700
navios, desses, metade eram provenientes da navegacdo de cabotagem,
abarrotados de produtos como o acgucar, oriundo dos portos do Norte e toucinho,
aguardente, café, fumo, provenientes do Sul do Brasil. Vindas do Rio Grande do Sul
totalizavam 159 embarcacdes, trazendo para a cidade carioca mercadorias como
peixe, carne e couro. Este ultimo seguia o destino de exportagao para outros paises.
As embarcagbes provenientes da Bahia e Pernambuco carregavam para o Rio de
Janeiro, produtos vindos do exterior, como vinho, sal, vinagre e também bacalhau.
Ja os caminhos contrarios, ou seja, do Rio de Janeiro para outras localidades,
registraram em 1803, embarcagbes para o Rio Grande do Sul, carregadas de
produtos como aguardente, fumo e agucar. Para a Bahia, farinha de mandioca e
feijao, segundo Marcondes (2012).

De acordo com Lisanti Filho (1973) em meados do século XVIII ja haviam

registros do aumento das movimentagdes portuarias nos estados da Bahia, Rio de
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Janeiro e na cidade de Santos. Essa movimentagao também podia ser observada no
Sul do Brasil, pois naquele periodo haviam comunicagdes frequentes entre o estado
Rio de Janeiro e a Colénia do Sacramento. Moreira (1995) afirma que as terras de
Santa Catarina s6 comegaram a ser atrativas para o capital portugués a partir de
1742 com o desenvolvimento do monopdlio da pesca da baleia, mas mesmo assim,
esta area ndo se encaixava no modelo agroexportador desenvolvido em outras
partes do Brasil, a exemplo o Nordeste.

O desenvolvimento da atividade mineradora foi propiciado também a partir
da decadéncia da cultura de agucar no nordeste brasileiro, tdo importante para o
Brasil desde o inicial de sua atividade colonial, mas que a partir do final do século
XVII teria sofrido intensamente com a concorréncia inglesa e holandesa e suas
producdes no Caribe. Kappel (2005) salienta que a transferéncia de uma atividade
econdmica principal de uma regidao (Nordeste) para outra (Sudeste), foi de extrema
importancia para dar vigor a outras localidades, impulsionando o capitalismo para
estas regides. Assim, a transferéncia da capital do pais para o Rio de Janeiro
modificou toda a hierarquia portuaria daquele periodo, passando os portos do
Sudeste a ter maior relevancia no cenario portuario nacional.

Em meados do século XVIII a atividade mineradora, tdo promissora
comegou a apresentar sinais de declinio. Apesar de pouca duragéo, teve grande
importancia, pois, neste periodo surgiram muitas cidades. No desenvolvimento
dessa atividade, a mercadoria era praticamente toda destinada ao mercado externo,
e o fato de Minas Gerais ndo estar proximo ao litoral, dificultou o processo de
escoamento dos minérios até os portos, apesar de ter sido importantissima para
desenvolver nucleos de povoamento, além de outras atividades de apoio a
mineragao ao longo deste caminho, das minas até o litoral. De acordo com Prado
Junior (1987) o Rio de Janeiro era o principal local escolhido para escoar as
mercadorias do Brasil para o exterior.

Além do esgotamento das jazidas de ouro na regido de Minas Gerais a partir
de 1750, a proépria distancia das minas até os portos encarecia bastante o valor das
mercadorias, o que tornava a regido muito mais prospera para o desenvolvimento de
negocios voltados para o proprio interior. Diante das dificuldades presentes nesta
atividade, o café surge como o novo ouro para o Brasil, gerando muitas riquezas e
se consolidando mais tarde, nos anos 30 do século XX, como o principal produto

exportador, segundo relata Furtado (20095).
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A respeito do desenvolvimento da construgdo naval no Brasil ainda no
periodo colonial, Coimbra (1974) comenta que a atividade mais notavel foi a
implantacdo do Arsenal da Marinha pelo Conde da Cunha, em 1763, e sua
inauguragdo com a constru¢do do Nau Sao Sebastido, langado ao mar em 1767.
Apoés essa construgdo de grande porte, a Marinha parou de fabricar embarcagdes,
se concentrando nos concertos e reparagcdes de navios que frequentavam a sede do
Vice-Reinado, voltando a dedicar-se as atividades de constru¢cado sé no ano de 1824,
quando o Brasil, ja se encontrava nos tempos do Império.

Podemos perceber que grandes acontecimentos na navegacao do Brasil se
dédo na fase expansiva (a) do 1° Kondratiev (1790-1815), periodo de grandes
transformagdes no cenario internacional, com o desenrolar da Primeira Revolugao
Industrial e profundas mudangas na estrutura agraria da Inglaterra, resultando no
aumento do comércio mundial. Esta fase foi importantissima principalmente para o
desenvolvimento do transporte, com a inveng¢ao do barco a vapor. Tais fatos, apesar
de se efetivarem inicialmente no centro capitalista, sdo bastante influenciadores na
dindmica econdmica nacional, ja que o Brasil sempre se mostrou sensivel a esses
ciclos exdgenos. No mesmo periodo, o cenario nacional € marcado pela chegada da
Familia Real ao Brasil, momento de grandes transformagcbes das relagdes
econdmicas e comerciais com outros paises, desencadeando também, profundas
mudangas na estrutura de navegagao no territério brasileiro.

Portugal comega a se preocupar com meios de comunicagdes e vias de
ligacdo a partir da vinda da familia Real para o Brasil ja no século XIX. Além da
abertura dos portos as nagdes amigas, em 1808, D. Jodo IV também providenciou a
abertura de estradas e estabeleceu correios entre as capitanias e a corte entre (Séo
Paulo, Vila Rica, Sdo Joao Del Rei, entre outras). A partir de 1824, ainda durante o
Primeiro Reinado, foram realizadas constru¢cées de embarcagcdes como as Corvetas
Campistas e D. Januaria, ambas de grande porte. Outra preocupagdo demonstrada
com as vias de comunicag¢des neste periodo foi sem duvidas, a Lei de 29 de agosto
de 1828, a qual regula a competéncia dos governos imperiais, provincial e
municipais, para que possam explorar a navegacao fluvial, abrir canais, construir
estradas, pontes, entre outras obras. O decurso de 1831 a 1840, periodo entre
regéncias apresentou poucos avangos relacionados ao desenvolvimento dos
transportes. De 1831 a 1833 foram registrados a constru¢ao de dois cais no porto do

Maranhdo, constru¢cdo de um porto para realizar embarques no Para, além de
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avangos na parte terrestre com a abertura de estradas ligando a regido de Minas
Gerais a Bahia e Espirito Santo. A navegagdo de cabotagem também foi
impulsionada com a contratagdo/concessdo da Companhia de Seis Paquetes a
Vapor pela Regéncia, em 1833, as quais realizavam rotas que saiam do Rio de
Janeiro, sentido Norte, até o Para, e Sul, até Montevidéu no Uruguai. Por mais que o
periodo de Regéncia tenha privilegiado o transporte aquaviario em relagdo as
estradas, as quais foram esquecidas neste periodo, neste momento histérico a
Marinha construiu apenas trés navios e reduziu o seu ritmo de trabalho, segundo o
Ministério de Infraestrutura (BRASIL,2020).

Para Rangel (2005a) a Abertura dos Portos em 1808 e a Independéncia em
1822 foram tao revolucionarias quanto a Revolugdo Francesa que provocou uma
nova reestruturagdo da sociedade europeia, repercutindo também nas relagdes
mundiais. No periodo em que a corte portuguesa ainda ndo havia se estabelecido
em terras brasileiras, todo o comércio do Brasil era intermediado por Portugal, e
enquanto o capital portugués se ocupava aqui com as fazendas de escravos, 0s
franceses, ingleses e holandeses que ja haviam tentado estabelecer pontos de
comércio em nossa costa - embora todas as tentativas frustradas, se dedicavam as
invencdes de outras manufaturas, que futuramente seriam as suas fabricas. A vinda
da Familia Real para o Brasil em 1808 representou o estabelecimento de contatos
diretos com o continente europeu, que a partir de aparelhamentos comerciais
aumentaram as relacdes com a Europa.

Sobre a formacé&o da estrutura mercantil brasileira, Rangel (2005a) comenta
que as principais pecgas integrantes desse movimento, foram provenientes do
exterior, tais como as firmas inglesas e portuguesas, que aqui se instalaram e
serviram como exemplo para muitos que se destacaram na historia de
desenvolvimento do pais, como o visionario Visconde de Maua.

A Abertura dos Portos provocou grandes transformagbes no sistema
portuario brasileiro, pois foi essencial para findar a exclusividade colonial e
proporcionar a entrada do Brasil no comércio internacional liberal. Porém, o aumento
da circulacdo de produtos, tanto de exportacdo como de importagdo, nao foi
acompanhado por uma mudanca estrutural nos portos. Entretanto a modernizacao
destes - apesar de que ainda naquele periodo ndo constituia uma prioridade entre
0s governantes - ja dava sinais, através de iniciativas realizadas por pioneiros do

setor, caso do Visconde de Maua, que na metade do século XIX articulava uma nova
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organizagdo para os portos, através da construgdo naval e o estabelecimento de
rotas maritimas no Atlantico, por meio da Companhia da Ponta da Areia, em Niterdi,
segundo Monié (2011).

Na primeira década do pais independente de Portugal, o café ja era o
terceiro produto mais exportado do Brasil (18%), estando atras somente do agucar e
do algodédo. E aproximadamente vinte anos depois ja liderava, representando mais
de 40% das exportacdes brasileiras na época. E importante ressaltar que a fase
embrionaria da producao cafeeira se deu apoiada na estrutura de outras atividades,
através do aproveitamento de recursos, como a mao-de-obra que teria sido usada
na mineragao. Junto com a producdo cafeeira nascia uma nova classe de
empresarios, estes que seriam indispensaveis nas fases que se seguiam no
desenvolvimento do Brasil, pois diferente das outras classes dominantes em outros
periodos e atividades, ja possuiam experiéncia comercial, proporcionando contornos
diferenciados para atividade cafeeira, se comparada com as demais que ja haviam
sido desenvolvidas no Brasil, de acordo com Furtado (2005). Por outro lado, cabe
destacar as ideias de Bresser Pereira, o qual defende a tese de que o café nao teria
essa importancia toda como Furtado da a ele no desenvolvimento da
industrializagdo brasileira, mas sim o trabalho e a forga do imigrante europeu,
principalmente no centro-sul do pais, area que até hoje se destaca com maior
produtividade econdmica, tese corroborada também por Armen Mamigonian.

O Brasil registrou na primeira metade do século XIX um relativo atraso
econdmico, este também relacionado, segundo Furtado (2005), a diminuigdo das
exportacdes brasileiras, que ndo passaram de 0,8%, e praticamente grande parte
das exportagcdes eram de café. Nesta mesma época, a populagdo crescia a uma
taxa de 13% ao ano. No periodo entre 1821-1850 e 1841-50, o valor da exportagéao
de acgucar por exemplo, cresceu 24%, ja o algodao reduziu pela metade, assim como
couro e peles (redugcdo de 12%). A unica mercadoria que manteve estavel suas
exportacdes neste periodo foi o fumo. Para Furtado (2005) a saida da estagnacgao a
qual se encontrava o Brasil, seria adentrar de vez no comércio internacional, ja que
aqui, ndo havia brotado uma técnica prépria e nem se formado capitais que
pudessem ser aplicados em novas atividades. Assim, as técnicas que nasceram com
a Revolugao Industrial, eram encontradas no pais, mas ainda, apenas, incorporadas
nos produtos consumidos pela populagdo, e ndo no sistema produtivo propriamente

dito. Para o autor, um pais sO alcanca o desenvolvimento a partir do mercado
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interno, a partir do momento que o “organismo econdmico” se torna mais complexo,
e o pais atinge autonomia tecnoldgica.

E importante salientar que em grande parte do periodo mencionado acima,
estdvamos na fase recessiva do 1° Kondratiev (1815-1848), onde novas relagdes
comerciais floresceram dentro do pais, como a autossuficiencia da fazenda,
diversificando a producéo nas fazendas de escravos, reduzindo o vinculo comercial,
através de menor dependéncia das importacoes e exportagdes, o que explica essa
redugao em grande parte da producgao destinada ao exterior e maior valorizagao da
produgdo para o0 autoconsumo, apoiada em um esforco de substituicdo de
importagdes, como nos lembra Rangel (1985).

A economia brasileira comecgou a ter mais notoriedade comercial no final do
periodo colonial, momento em que a movimentacao entre as pragas mercantis pelo
litoral era frequentemente, através do comércio maritimo. Pelo mercado nacional,
circulavam produtos, tanto nacionais, como internacionais, por meio de cabotagem,
como nos lembra Marcondes (2012).

A explicagao para o félego alcangado pela comercializagédo brasileira apos o
periodo colonial esta na introdu¢cdo de uma nova fase de ascensao - fase “a” do 2°
Kondratiev (1848-1873) no seio da economia centro capitalista, mas que teve total
influencia particularmente na economia brasileira, que voltava novamente a
concentrar suas forgas na producao para a exportagao.

O grafico 1 elaborado por Marcondes (2012)° demonstra o nimero de
embarcacgdes e a quantidade de toneladas movimentadas na costa brasileira no
periodo entre 1839 e 1872. Nele podemos verificar que a partir de 1844 ha um
aumento consideravel de embarcagdes, sendo seu auge no periodo analisado
(5.000 embarcagbes), voltando a decair em 1845, chegando a 1846 com 3.000.
Outro periodo de crescimento no numero de embarcagées na costa brasileira se
iniciou em 1860, decaindo a partir de 1861, voltando a ter um aumento mais
continuo e menos agudo a partir de 1862, crescimento que se deu até o inicio da

década de 70, quando observamos uma nova queda.

® Marcondes (2012) elaborou este grafico com base nos dados encontrados nos relatérios do
Ministério da Fazenda, bem como em Sebastido Soares.
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Grafico 1 - Numero de embarcagdes e toneladas movimentadas na costa brasileira
no periodo 1839 — 1872
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Fonte: Marcondes (2012)

Podemos verificar que no inicio do periodo analisado, o numero de
embarcagdes era um pouco mais de 2.000, chegando ao ano de 1872 com quase
6.000 na costa brasileira. A quantidade de toneladas movimentadas foi de 189 mil
toneladas no primeiro ano analisado e chegou a 1.712 (t) em 1872. O crescimento
no numero de toneladas movimentadas foi decorrente de ter mais embarcacdes
circulando na costa de acordo com Marcondes (2012) e também um aumento na
capacidade cargas das embarcacgoes.

Como relata Furtado (2005) o processo de independéncia do Brasil gerou
consequéncias essenciais no desenvolvimento que se deu no pais. Mesmo tendo
conseguido se separar de Portugal em 1822, o Brasil tinha a sombra da Inglaterra,
devido as relagdes luso-inglesas e diversos acordos econdmicos e politicos que
reproduziam mesmo poés independéncia um momento bastante delicado. Portanto,
na metade do século XIX, sua estrutura econdbmica, ainda baseada no trabalho
escravo, nao era muito dissemelhante de trés séculos anteriores. O Brasil passou a
ver transformacdes mais significativas em sua economia com a expansado da
atividade cafeeira na metade do século XIX e inclusive durante a sua crise, a qual
manifestou no pais um sistema econémico autbnomo, fechando de forma categérica
o periodo de colonizagdo, ao realizar seu proprio crescimento. Cabe também
destacar, como ja mencionado, a forga do imigrante e seus costumes diferenciados,
também foram responsaveis por imprimir um carater mais capitalista na economia

brasileira nessa época.
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Ja no periodo do Segundo Reinado, principalmente apos 1850, ocorreram
muitos avangos econdémicos no pais a partir da expansao da producao de café, que
consequentemente, teria sido responsavel por impulsionar o desenvolvimento dos
transportes, especialmente a navegagao de longo curso, cabotagem e fluvial. Nesta
época, também foi construida a primeira estrada de ferro’ enquanto as estradas
rodoviarias ainda eram limitadas. Nesse mesmo periodo, surge a figura de Irineu
Evangelista de Souza, o Visconde de Maua, grande empresario e armador brasileiro.
Mesmo sendo a navegacéao o principal foco de investimentos de D. Pedro Il em seu
reinado, muitos documentos demonstravam que nossa costa estava despreparada
para o desenvolvimento da navegacao, segundo Brasil (2014).

E importante acrescentar, que o periodo entre 1870 e 1940 foi caracterizado
pelo desenvolvimento das estradas de ferro no Brasil, constituindo a era das
ferrovias, trazendo um ar de modernidade ao Brasil que havia se tornado
independente ha pouco tempo. Nesta época, a ferrovia suplantou a navegagéao, de
acordo com Goularti Filho (2007).

A fase (a) expansiva, do 2° Kondratiev (1848-1872) representou um periodo
de profundas mudangas no Brasil, momento em que o pais retomou seu crescimento
voltado para fora, através da producdo de bens produzidos no interior das
“fazendas”, agora, destinados ao mercado externo. Esse crescimento provocou o
aumento da receita cambial e monetaria da “fazenda”. Tais processos foram
imprescindiveis para dar inicio a urbanizacao brasileira, através dos deslocamentos
das “casas grandes” para as cidades, conjuntamente com os senhores de escravos
e suas familias, bem como dos proprios escravos, naquele momento semi-livres, e
ocupados com atividades de autoconsumo, no esforco da substituicdo das
exportagdes, como aponta Rangel (1985).

Com o segundo Reinado observa-se um novo esbogo no sistema portuario
nacional. O Porto de Santos ja era o mais influente do pais, por onde eram escoadas
muitas mercadorias, inclusive o café. O porto do Rio de Janeiro, que em outras
épocas teria apresentado as maiores movimentagdes, principalmente na navegagéao
de longo curso, ainda era nesta época movimentado, porém demonstrava grandes

problemas em relagdo a sua infraestrutura e necessitava de uma revitalizacdo. No

A primeira estrada de ferro foi inaugurada no Brasil em 1854 por Dom Pedro Il e ficou conhecida por
Estrada de Ferro de Maua, de acordo com Souza (2019).
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quadro 7 pode-se observar as condigdes dos portos brasileiros apresentados na
época do Segundo Reinado no Brasil.

Neste periodo a navegacédo e os movimentos de exportagdo e importagéao
eram de suma importancia para o império. Apesar de tamanha relevancia, o império
nao investia em obras de infraestrutura e melhoramentos dos portos no pais da
forma como era necessario. Em 1873 a Marinha Mercante sofreu com a declaragao
do Governo Imperial em tornar livre a navegacdo de cabotagem a igualando a
navegacao de longo curso, processo bastante dificultoso para os armadores
brasileiros que temiam em concorrer com os armadores estrangeiros. Em vista
disso, a Marinha Mercante nacional seguia a passos lentos e em baixa produgdo. A
construcdo de embarcagdes era excessivamente mais barata no exterior e
apresentava um crescimento de 140% em apenas uma década, evidenciando a
predominéncia de navios estrangeiros nos portos brasileiros. O porto do Rio de
Janeiro recebeu em 1880, 385 embarcacdes nacionais e 105 estrangeiras. Ja em
1890, 403 nacionais e 249 estrangeiras. Portanto, a quantidade de atracacdes
internacionais no porto foi praticamente mais que o dobro em uma década, de

acordo com o Ministério de Infraestrutura (BRASIL, 2020).

Quadro 7- Observagdes sobre os principais portos brasileiros no Segundo Reinado

ANO | PORTO OBSERVAGOES

1846 | Santos - Um dos mais importantes do pais;
- Entreposto de produtos como: Agucar, aguardente, café, couro, toucinho,
tecidos de algodé&o e outros.

1852 | Rio de Janeiro | - Possuia grande movimentagao desde o periodo colonial;

- Plano de Reaparelhamento do porto.

1853 | Rio de Janeiro | - Engenheiro Charles Neate apresenta projeto para constru¢cao de cais com

capacidade para atracar 16 navios.

1866 | Rio de Janeiro | - Registrou 1324 navios na navegacao de longo curso, totalizando 689 mil
toneladas exportadas;
- 552 mil toneladas importadas;

- Necessitava de Reformas;

1866 | Bahia - Apesar de grandes problemas estruturais, o porto da Bahia apresentava
bastante movimentagao — 1052 navios atracados.

- Em 1845 tiveram projetos para melhorias no porto, as quais foram até
iniciadas, porém abolidas pelo governador Visconde de Sdo Lourengo em

1849.

1866

Santos

- Registrou 147 navios atracados em navegacéo de longo curso.

1866

Belém do Para

- Registrou 123 navios atracados em navegacio de cabotagem.

1869

Bahia

- O Porto se encontrava com praticamente as mesmas caracteristicas de
quando os portugueses chegaram ao nosso litoral;

1870

Santos

- Concessao para exploragédo do porto por 90 anos, através da Lei 1746 de
13 de outubro de 1869, Conde da Estrela e Doutor Andrade Pertence;

1870

Pernambuco

- Porto de grande destaque no Nordeste do Brasil neste periodo, recebia
navios dos Estados Unidos, Liverpool, Londres, Marselha, entre outros,
assim como as embarcagdes na navegagao de cabotagem;
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- Entre 1816 1869 — registrou 16 projetos para melhoramento do porto. O
projeto do engenheiro Charles Neate foi aprovado para execugao de dique e
construgdo de um novo cais;

- Problemas: O cais da alfandega conseguia receber apenas dois navios
atracados, além disso os pregos eram abusivos, 0 que gerou revolta em
muitos comandantes de embarcagdes estrangeiras.

1872

Santos

- O engenheiro R.P. Bereton tem seu projeto aprovado para a construgao de
um cais de 3 mil pés, aproximadamente 914,4 metros de comprimento, uma
ponta de atracagdo e uma bacia de flutuagéo

1875

Ceara

- Nao possuia um sistema portuario no Ceara. A sua caréncia de entradas,
enseadas ou baias, tornava as atracagbes bastante dificultosas, sem
seguranga. Assim os navios de longo curso, paravam longe da beira da
praia.

- Proposto um quebra-mar;

1875

Sao Luis
(Maranhao)

- Também era considerado um porto perigoso, devido as suas condi¢cdes
naturais. Nele s6 atracavam navios se houvessem praticos da regido.

1875

Belém do Para

- Registrou poucos avangos ou melhorias até 1869;

- Possuia baixa movimentacdo de navios se comparado com outros portos
brasileiros. Mas tinha sua importancia, pois servia de entreposto entre a
Bacia Amazdbnica e o litoral,

Fonte:
2020)

elaborado pela autora com informagdes obtidas em Ministério da Infraestrutura (BRASIL,

E importante salientar que além de possuir grande importancia no transporte

de mercadorias entre as pragcas comerciais brasileiras neste periodo, o modal

aquaviario era o meio de locomocdo mais utilizado para a movimentacdo da

populagdo. No quadro 8 pode-se ter uma nocao do trafego de passageiros que

circulavam em embarcacdes pela costa brasileira em 1859.

Quadro 8 - Quantidade de passageiros que trafegaram em navios em 1859 no Brasil

Provincias Longo Cabotagem Rios
curso
Para 892 485 1995
Maranhéao 23 279 1127
Piaui - 130 573
Ceara - 195 881
Pernanbuco 255 693 1604
Alagoas - 776 247
Sergipe - 1023 562
Bahia 457 2293 9268
Espirito Santo - 345 422
Rio de Janeiro 944 9702 5625
Sao Paulo - 23 178
Santa Catarina - 1006 104
Rio Grande do 44 529 3296
Sul
Total 2615 17479 25882

Fonte: Diario de Pernambuco, 20 ago.1860 apud Barbosa (1998)

Através do

quadro 8, é possivel perceber que na navegacao de longo curso,

o porto do Rio de Janeiro € o local que apresenta maior concentragcdo de
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passageiros, seguido do Para. Em contrapartida, no mesmo ano, a localidade que
registrou menos passageiros na navegacéao de longo curso, foi o Rio Grande do Sul.
E consideravel salientar que algumas localidades como, Sdo Paulo, Santa Catarina,
nao apresentaram dados. Na navegacao de cabotagem, assim como na fluvial, nota-
se que a Bahia, Rio de Janeiro e Rio Grande do Sul foram as localidades que
apresentaram maior numero de passageiros.

Através do quadro 9 percebe-se que o Para em 1859 era localidade que
mais recebia navios de longo curso, seguido pelo Rio de Janeiro, que mantinha sua
importancia como cais mais importante do pais no desembarque de mercadorias
importadas e também aquelas que iriam sair para a exportagdo. Na navegacéo de
cabotagem, a Bahia recebeu mais atracacdes, seguido pelo Rio de Janeiro, Santa
Catarina e Alagoas. Na navegacao fluvial, a Bahia também liderou em 1859 as

atracacgdes, seguido do Rio de Janeiro e Rio Grande do Sul.

Quadro 9 - Quantidade de embarcacgdes que trafegaram em 1859 no Brasil

Provincias Longo Cabotagem Rios
curs0
Para 67 16 433
Maranhéo 02 26 360
Piaui - 8 241
Ceara - 19 379
Pernanbuco 17 49 1580
Alagoas - 156 1174
Sergipe - 10 724
Bahia 15 530 4084
Espirito Santo - 39 304
Rio de Janeiro 42 375 2776
Sao Paulo - 3 149
Santa Catarina - 200 187
Rio Grande do 3 37 2148
Sul
Total 146 1468 14539

Fonte: Diario de Pernambuco, 20 ago.1860 apud Barbosa (1998)

Em 1837, é fundada a Companhia Brasileira de Paquetes a Vapor, a
primeira companhia de longo curso responsavel por fazer a ligagdo entre a Corte e
as cidades da regidao Norte, até o Para. Essa companhia realizava um papel
fundamental na época, pois era responsavel por transportar as correspondéncias,
publicas ou privadas, como decretos e decisdes governamentais, além de fazer

circular o dinheiro que eram pagos os funcionarios do governo por todo o territério.
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Assim, a navegagdo a vapor naquela época satisfazia tanto o ambito politico,
administrativo e comercial de acordo com El-Kareh (2002).

A situacao dos principais portos brasileiros pode ser muito bem descrita na
obra Melhoramento dos Portos do Brasil escrita por Manoel da Cunha Galvdo em
1869. Nela o autor coloca as principais dificuldades encontradas nos portos do
Império com relagdo ao embarque e desembarque de mercadorias, portanto,
referente as estruturas e instalagdes presentes nesses portos primitivos naquela
época. Para o autor, fica evidente que nesta época, o porto que recebia mais
melhoramentos era o do Rio de Janeiro, porto de grande movimentagao no periodo.
Sobre a praticagem das barras de acesso aos portos brasileiros, somente os portos
de Sergipe, Maranhéo, Para e Rio Grande do Sul estavam com esse servigo regular.
Nos relatos do autor fica nitido a precariedade de grande parte dos portos brasileiros
no final do século XIX, destacando a falta de seguranga nos acessos, pouca
iluminagdo da costa brasileira, refletindo um grande obstaculo para o
desenvolvimento da navegagao no pais. Sobre o porto de Pernambuco, demonstrou-
se a necessidade de obras na barra de acesso e a construgcado de docas e armazéns.
A respeito do Porto de Rio Grande do Sul ficou evidente o dificil acesso das
embarcagdes e o quanto esta operacédo era perigosa em meados de 1860, o que
tornava a movimentagao ao porto restrita e limitada até ter sido realizado os servigos
de praticagem desenvolvidos apds 1866. O que pode ser observado na passagem a

sequir:

Como porto de refugio, o porto do Rio Grande do Sul é inteiramente inutil
por ser inacessivel a um navio desarvorado em ocasido de mal tempo,
Unica circunstancia especial em que os portos de refugio sdo necessarios.
Como porto ordinario é ele tao dificil e perigoso, que o seu comércio torna-
se restrito e limitado, pela relutdncia dos armadores em fretarem para ali
seus navios e pelas dificuldades com o seguro, etc. (GALVAO, 1869, p. 55-
56).

E importante destacar, a incapacidade por parte do governo imperial de

realizar obras nesses portos, o que pode ser destacado no trecho abaixo:

O que o Governo imperial ndo tem podido fazer nesse porto, talvez o
consiga a industria particular, mas € necessario, que empresas analogas se
tenham desenvolvido em outros portos do império, ndo sé no de maior
trafego, como mesmo em que as dificuldades a vencer sejam menores.
(GALVAO, 1869, p. 76).
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Reflexo da politica desenvolvida durante o periodo colonial, época em o
planejamento em termos de transporte era minimo, para n&o falar inexistente,
representou um grande problema para os portos da costa brasileira no desenrolar
dos anos que seguiram. Muitos portos apresentavam problemas em relagdo a
movimentagao de cargas, segundo Pereira (2014), o porto de Santos que no final do
século XIX ja era o mais expressivo, teria destinado os seis primeiros 260 metros de
cais para operacdo apenas em 1892, o mesmo atraso poderia ser observado no
porto de Paranagua, no sul do Brasil, existente desde 1872, mas que teria sido
inaugurado apenas em 1935. Estas observagbes comprovam a existéncia naquele
periodo de portos com ancoradouros simples, sem cais, e alvarengas destinadas
para o trabalho de carga e descarga das embarcagbes. A evolugédo da
movimentagao de cargas nos portos brasileiros passou de 700 mil toneladas em
1839, para 7,8 milhdes em 1901.

No fim do século XIX, ocorreram algumas mudangas no cenario da
navegag¢ao nacional, como a faléncia da Companhia Paquetes a Vapor, dando
origem a duas outras grandes companhias, a Companhia Nacional de Navegacéao a

Vapor e a Companhia Brasileira de Navegacao a Vapor.

A Companhia Nacional de Navegacao a Vapor, que fica com a linha sul —
Rio de Janeiro, Santos, Paranagua, Sao Francisco, Desterro, Rio Grande,
Pelotas, Porto Alegre, Montevidéu e Buenos Aires -, e a Companhia
Brasileira de Navegacdo a Vapor, que fica com a linha norte — Espirito
Santo, Bahia, Maceid, Pernambuco, Paraiba, Natal, Ceara, Maranh&o, Para
e Manaus. (PEREIRA, 2014, p.53).

Os ultimos anos do século XIX foram marcados pelo desenvolvimento de
diversas companhias de navegagdes, empresas nacionais de capital privado que
controlavam o transporte maritimo na costa brasileira e também a navegagéao
internacional. Estas empresas foram preponderantes para o progresso do mercado
interno brasileiro e também no transporte de pessoas de uma regido para outra. A
mais conhecida era a Companhia Nacional de Navegacg¢ao Costeira, que operou de
1882 até 1942, quando foi incorporada pelo Lyoyd Brasileiro. No decorrer das
primeiras décadas do século XX, outras companhias foram criadas, o caso da
Companhia Comeércio e Navegacéo (CCN) fundada em 1905, da Sociedade Paulista
de Navegacdo Matarazzo em 1911 e da Lloyd Nacional em 1917. Essas empresas

de navegacao foram historicamente originadas por grandes empresarios no ramo
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industrial do Brasil da época, caso de Henrique Lage, Giuseppe Martinelli, Ernesto
Pereira Carneiro e Frascesco Matarazzo, segundo Pereira (2014).

A Companhia Nacional de Navegacgao Costeira foi muito importante para
producao de carvao realizada no estado de Santa Catarina, transportando o produto
até os seus locais de consumo, além de ter participagdo em outras atividades do
comércio nacional, como também no transporte de passageiros entre as regides
norte e sul do pais no século XX. Em 1966 a companhia se funde ao Lloyd
Brasileiro, segundo Moreira (2012, p. 66-67).

Na area da cabotagem, a Companhia Brasileira de Paquetes a Vapor, que
operava desde 1837, como ja relatado, se juntou com pelo menos quatro
importantes empresas: a Companhia do Espirito Santo e Caravelas (1854), que
cobria parte do litoral do Rio de Janeiro e do Espirito Santo até Caravelas, na Baia,;
a Companhia Baiana (1852), que cobria desde Macei6 até Caravelas, passando por
llhéus; a Companhia Pernambucana (1853), fazendo o Ceara, Sergipe e Fernando
de Noronha; e a Companhia do Maranh&o (1857), que fazia desde o Ceara até
Belém, de acordo com Pereira (2014).

Bastos (2022) salienta que no Sul do Brasil, as atividades comerciais
apresentavam um histérico econdmico diferente do restante do pais, em parte por
conta da sua geografia (relevo acidentado — existéncias de barreiras geograficas
como a Serra do Mar e a Serra Geral) e também climaticos fizeram com que no Sul
0 processo de povoamento fosse baseado na pequena produgao mercantil e voltado
para o mercado interno. Assim, nas areas sulistas desenvolvem-se duas grandes
formacdes sociais — as areas voltadas para a pequena produ¢ado mercantil e aquelas
voltadas para a criagao extensiva de bovinos nas regiées de campo, como Vacarias,
Lages, Curitiba etc. Essas formagdes abasteciam o mercado interno (areas onde
eram desenvolvidas a economia tropical destinada ao mercado externo) com
produtos como charque, farinha de mandioca, trigo, entre outros.

Em 1880 o Almirante Bardo de Jaceguay propde algumas alternativas para
contornar a participagdo das empresas estrangeiras no litoral brasileiro e também
para abarcar a demanda de transporte com a politica de imigrantes europeus para
compor mao de obra na producédo de café. A fusdo das empresas nacionais de
navegacao maritima foi umas das alternativas, que deu origem a criagao do Lloyd
brasileiro, que foi extremamente importante para tais situacbes, de acordo com
Pereira (2014).
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O intercambio de mercadorias criou segundo Moreira (2012) o transporte
entre as pragas comerciais e também a figura dos agenciadores e representantes,
que organizavam e distribuiam a produgao entre os portos brasileiros. Portanto, a
navegacao de cabotagem deu origem as pragas mercantis brasileiras, com
importantes casas comerciais regionais como Hoepcke (responsavel pela
distribuicdo no litoral e interior de Santa Catarina), as Companhias Malburg e
Renaux que levavam produtos do Vale do Itajai para os estados do Rio de Janeiro e
Sao Paulo.

Em contrapartida, se o transporte de cabotagem teve imensa importancia
durante o século XIX e inicio do século XX, como pega integrante do escoamento de
mercadorias, apos esse periodo perde um pouco suas forgas, segundo Pereira
(2014) por um misto de fatores, como a substituicdo de importagdes dentro da
economia interna paulista, e na movimentagdo de passageiros, a concorréncia com
o modal ferroviario tdo forte nesse presente momento.

Segundo Ribeiro (2007) nas primeiras décadas do Brasil como uma
Republica apareceram fortes tracos de ideias nacionalistas, disseminadas por
diferentes personalidades, como a de Nilo Peganha (1867-1924). O comportamento
nacionalista foi manifestado tanto no apoio ao desenvolvimento do setor industrial
quanto no suporte a produgao nacional através de tarifas sob produtos importados,
reducao de fretes, e o desenvolvimento dos meios de transporte.

No Brasil, os primeiros investimentos em infraestruturas de transportes,
sejam eles, nos portos, ferrovias ou rodovias, eram de origem de capitais privados,
tanto nacionais como estrangeiros, mas também diretamente pelos governos ou
ainda através de parcerias com o setor privado. Entretanto, a presengca marcante do
setor publico no desenvolvimento econdmico nacional, impulsionando tanto a
industrializagdo como também o setor de infraestruturas, incluindo os transportes, se
deu a partir das décadas de 1930 e 1940 através de um novo pacto de poder, uma
nova meia revolugao, de acordo com Rangel (2005b).

Nesse sentido cabe destacar o processo de industrializacao brasileira, que
apresentou caracteristicas bem peculiares para um pais onde o setor agrario e as
condigbes de desigualdades no campo se faziam tdo presentes. O Brasil se
industrializou sob condi¢cdes a que muitos estudiosos de economia duvidavam, sem
uma reforma agraria e comegando pela industria leve, seguida pela instalagao

progressiva de bens industriais pesados, de acordo com Rangel (2005b).
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O processo de industrializagdo no Brasil nasceu na segunda metade do
século XIX, como nos recorda Mamigonian (2000). Desde entédo, seu crescimento foi
continuo e desencadeou muitas transformacdes de ordem econdmica, social e
também populacional no territério brasileiro. Em meados de 1963, a produgao
industrial se igualava a produgao agricola, e o pais caminhava na diversificagao de
suas exportagdes, que neste periodo deixaram de ser em sua maioria agricola.
Adquirindo status de importancia dentro da economia brasileira, a industrializagao
comega a chamar atengdo de alguns intelectuais que se aventuram a estuda-la.
Muitas teorias a respeito da origem da industrializacdo no Brasil sdo vistas por
Mamigonian (2000) como falsas ideias a respeito desse processo. E o caso das
ideias que afirmam que as industrias teriam nascido em Volta Redonda, ou ainda, o
pensamento mais comum, que diz que a industria no pais é advinda da atividade
cafeeira. Ndo nos restam duvidas, que o café foi um grande estimulador das
industrias brasileiras, mas ndo devemos fazer total relagcao entre eles.

Mamigonian (2000) afirma que paises que tém sua economia baseada na
exportacao crescente e que estimulam a importacdo de produtos industriais, néo
geram iniciativas industriais, € o caso das economias africanas relacionadas a
produgao de cacau, amendoim, café, entre outros. Situagbes como esta ocorreram
na Bahia, com a produgdo de cacau e nem o surto desta produgdo nos trés
primeiros decénios do século XX nao foram capazes de dar origem as fabricas de
chocolate no Brasil, que contraditoriamente, surgiram em Sao Paulo, Porto Alegre,
Vitéria e Blumenau. Ja nas areas de colonizacdo europeia, no Sul do Brasil, onde
era desenvolvida a policultura de subsisténcia, a qual deu origem ao excedente
produtivo agricola, brotou uma notavel industria. Assim, a tese de Mamigonian
(1969) a respeito da industrializagdo brasileira, evidencia mais 0os mecanismos
sociais sob os econémicos. Portanto, sua tese, esta apoiada na figura do imigrante
europeu e asiatico, que adentram as terras do Brasil carregando em seus 0ssos “o0
germe do capitalismo”, ou seja, suas experiéncias adquiridas nas industrias de seus
paises de natalidade (no caso dos europeus). Somam-se a este fato muitissimo
importante, os habitos diferenciados, principalmente de consumo, entre eles, como
as vestimentas. Esses acontecimentos nos levaram a submissdo a hegemonia
inglesa.

A industrializacdo do Brasil foi um divisor de aguas no desenvolvimento das

vias de transportes. Deixamos de ser um pais essencialmente exportador de
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produtos primarios e diversificamos nossas produgdes, por seguinte iniciamos a
nossa exportacdo de bens industrializados. O Brasil pdde aumentar suas relagdes
comerciais e adentrar na mundializagdo do capital. Esses acontecimentos
provocaram inumeras transformagdes no territério brasileiro e demonstraram a
impressibilidade de novas infraestruturas, efetivamente, meios de transportes mais
eficientes que conseguissem dar conta do crescente comércio. Assim, a construgéo
e revitalizagdo dos portos, ferrovias e estradas eram indispensaveis para a
sobrevivéncia da economia brasileira. A realidade que se apresentava era um
sistema de transportes totalmente desconectado e com muitas caréncias em termos
de infraestrutura. Tivemos que nos apoiar em politicas desenvolvimentistas para
tentar sanar nossas lacunas, estas descritas mais adiante.

Para dar suporte a industria nascente encaminharam-se massivos
investimentos no transporte rodoviario, que sem duvidas, foram de suma importancia
para ligar o territorio brasileiro. Porém, sua extrema valorizagdo e centralizagdo de
recursos foram como um estopim para que os modais de transporte se tornassem
obsoletos, devido a precariedade de investimentos, o caso do setor portuario e
ferroviario. Sem duvidas, as rodovias possuem grande relevancia no processo de
escoamento de mercadorias, levando estas da fabrica ao encontro de outros
modais, estabelecimentos comerciais finais e até mesmo ao consumidor final. Ao
menos, essa deveria ser a logistica da circulacdo de mercadorias no pais, com o
transporte ferroviario e maritimo sendo privilegiados nos deslocamentos maiores, ja
que o Brasil € um pais de tamanho continental.

Entende-se que a industrializagdo brasileira alavancou ainda mais a
movimentagcdo no setor portuario nacional fazendo emergir as necessidades
recorrentes nos melhoramentos das estruturas portuarias. Muitas dessas caréncias
ainda estao presentes no dia a dia das operacdes dentro dos portos e representam

um obstaculo ao desenvolvimento do setor.

3.2 HISTORICO DE PLANEJAMENTOS, LEIS E POLITICAS ACERCA DO
SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO

A andlise do histérico de planejamentos, leis e politicas € extremamente
vantajosa para se conhecer o atual sistema portuario brasileiro. No caso do Brasil, 0

estudo aprofundado de como se deu o processo de estabelecimento e
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desenvolvimento dos portos pela costa € ainda mais importante, pois reflete o
diagndstico do quadro atualmente.

Durante todo o periodo colonial os portos foram administrados pelas
camaras municipais, porém a partir do decreto de 13 de julho de 1820, de acordo
com Brasil (2020) a Reparticdo da Marinha passaria a ter a concesséo de todos os
portos da costa brasileira na época. Em meados do século XIX, com o intuito de
promover um cuidado maior, melhorar a administracdo e ter uma representatividade
pontual nos portos brasileiros, foi entdo criado em 1845 a Capitania dos Portos, por
meio do decreto imperial n°® 358. A partir dele foi estabelecida uma capitania em
cada provincia maritima, e cada uma teria seu capitdo do Porto, o qual tinha por
funcao zelar pela conservagao do mesmo, segundo Brasil (1846).

O periodo entre 1840 e 1870 foi marcado pelo predominio da navegagéao
fluvial no Brasil, realizada pelas Companhias de Navegacao regionais e nacionais.
Através da Lei 586, de 1850, o governo imperial autorizou a promogao da
navegacao a vapor no rio Amazonas, bem como seus afluentes, e esse tipo de
navegacao que ja era bastante valorizada se tornou ainda mais forte no pais, como
nos lembra Goularti Filho (2007).

Além da navegacéo fluvial, a cabotagem também teve sua valorizagdo com
o decreto n° 632 de 18 de setembro de 1851, o qual modificou os tipos de viagens e
cargas transportadas pelas companhias de navegagao da época, pois segundo
Brasil (1851), art.1 o governo autorizou a formacao de companhias de navegacao a
utilizarem as suas proprias embarcacdes para transportar também mercadorias,
além de pessoas e bagagens. De acordo com o artigo 1° as viagens autorizadas

seriam:

Entre o porto da Cidade da Bahia e os diversos portos pertencentes as
Comarcas do Sul da mesma Provincia; 2° entre o dito porto da Cidade da
Bahia e os diversos portos da Provincia das Alagoas, de Macey6 para o Sul,
e os da Provincia de Sergipe e Comarcas do Norte da mesma Provincia da
Bahia; 3° entre o porto da Cidade do Recife e os diversos portos do Sul da
Provincia de Pernambuco; e os das Alagoas, de Maceyd para o Norte,
incluindo-se o de Maceyo; 4° entre o dito porto da Cidade do Recife e os
das Cidades da Fortaleza, Aracaty, Assu, Natal, Parahiba; 5° entre o porto
da Cidade de Sé&o Luiz do Maranhdo e o da Cidade da Fortaleza da
Provincia do Ceara, e hum dos portos do Rio Parnahiba mais préximos a
Capital da Provincia do Piauhy; 6° entre o porto da Cidade do Rio de Janeiro
e o da Cidade da Victoria, e outras Villas da Provincia do Espirito Santo; 7°
entre o dito porto da Cidade do Rio de Janeiro, e o de Paranagua na
Provincia de Sao Paulo, Sdo Francisco, e Cidade do Desterro na de Santa
Catharina. (BRASIL, 1851)
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Outro grande destaque no processo de formagédo do sistema portuario
nacional foi o decreto n° 1.746 de 13 de outubro de 1869, o qual autorizava o
governo do império a contratar a construgdo de docas e armazéns para os portos
brasileiros, com intuito de facilitar a armazenagem de cargas, bem como 0 processo
de carga e descarga dos navios nos portos. Por esse decreto, as empresas
possuiam a concessdo por um periodo maximo de 90 anos, e teriam o direito da
exploragdo de tarifas fixadas pelo proprio governo. O prazo de concessdo as
empresas teria entdo sido reduzido para 70 anos a partir do decreto 3.314 (BRASIL,
1869).

Cabe lembrar que em 1873, uma decisdo do Governo Imperial trouxe grandes
prejuizos aos armadores brasileiros, pois nesta época foi liberada a navegacao de
cabotagem para navios estrangeiros a igualando a de cabotagem por 18 anos,
representando um atraso no desenvolvimento nacional desse setor e uma
concorréncia desleal com os armadores brasileiros.Neste mesmo ano, os portos
passaram a ser responsabilidade do Ministério da Agricultura, Comércio e Obras
Publicas, que imediatamente dividiu o litoral em seis distritos. Em 1890 foram criadas
as Inspetorias de Distritos dos Portos Maritimos, de acordo com Goularti Filho
(2007). Segundo Brasil (1890), uma das principais fungdes dessas inspetorias era a
conservagao, tanto dos ancoradouros como estuarios dos portos.

No quadro 10 é possivel veriricar a divisdo do litoral do Brasil em Distritos a
partir do decreto n° 1.109 de 29 de novembro de 1890. Nota-se que as sedes desses
distritos eram justamente os portos que apresentavam as maiores movimentagdes
no periodo descrito.

Nos primeiros anos do Brasil como Republica a Unido transfere a
responsabilidade dos portos por meio de concessao para os Estados através da Lei
652/1999. Entretanto essa nova modalidade de administracdo, ndo isentava a Unido
de alguns deveres e responsabilidades com os portos concedidos aos Estados, ja
que as obras e a propria conservagao seria realizada com recursos federais, de
acordo com Goularti Filho (2007).Como podemos observar através do quadro 11
estdo algumas delegag¢des que a Unido realizou para o Estado ao longo até meados
do século XX.



Quadro 10 - Divisdo do litoral brasileiro em seis distritos conforme decreto n® 1.109

de 1890

1° Distrito 2° Distrito 3° Distrito 4° Distrito 5° Distrito 6° Distrito
(Sede: Sao (Sede: (Sede: (Sede: Rio (Sede: (Sede: Rio

Luis) Recife) Salvador) de Janeiro) Santos) Grande)
-Amazonas -Rio Grande -Sergipe -Rio de -Sao Paulo -Rio Grande
-Maranhao do Norte -Bahia Janeiro -Parana do Sul

-Piaui - Paraiba -Espirito -Santa

-Ceara -Pernambuco Santo Catarina

-Alagoas

Fonte: Quadro elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Brasil (1890)

Quadro 11 - Concessoes dos Portos aos Governos Estaduais

PORTO DECRETO | ANO
Paranagua 12.477 1917
Séo Luiz 13.270 1918
Recife 14.531 1920
Sao Francisco do Sul 15.203 1921
Vitdria 15.739 1924
Niterdi 16.962 1925
Sao Sebastido 17.957 1927
Pelotas 18.487 1928
Amarragao 18.816 1929
Aracaju 18.946 1929
Cabedelo 20.183 1931
Maceid 23.459 1933
Fortaleza 23.606 1933

Fonte: elaborado pela autora com dados obtidos em Goularti Filho (2007)

Com a analise do quadro 11, podemos perceber que a partir de 1917
quando o Porto de Paranagua passou a ser administrado pelo Estado do Parana,
nos anos seguintes continuaram as delegagdes, praticamente de um porto por ano
até os anos de 1930. Atualmente existem outros portos que também sao
administrados pelo poder Estadual por meio de delegagao da Unido, € o caso, por
exemplo, do porto de Porto de Rio Grande (RS), Itaqui (MA), Imbituba (SC), entre
outros.

Em 1903 o Ministério da Agricultura sofreu algumas divisbes e os portos
passaram a ser administrados pelo Ministério de Viacdo e Obras publicas. Neste
mesmo ano aconteceram algumas mudangas na execugao das obras dentro dos
portos brasileiros com o decreto 4.859 de 08 de junho de 1903, que estabelecia um
regime especial para a execugao de obras de reparagao e melhoramento nos portos.
Estas, executadas por administracdo ou por contrato, com a aprovacao de planos e

orcamentos do Governo Federal. A partir desse decreto o governo inicialmente
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ficava responsavel pelas obras e depois poderia concedé-las a iniciativa privada por
um periodo de até 10 anos (BRASIL, 1903).

Contrariando a decisao do Governo que liberou durante quase duas décadas
a navegacao para as embarcagdes estrangeiras, a partir da Constituicdo de 1891
(artigo 13) somente os navios de bandeira nacional poderiam fazer as viagens de
cabotagem no litoral, de acordo com Pereira (2014). Esse decreto foi essencial para
que os armadores brasileiros que sobreviveram, pudessem recuperar o félego
perdido com a decisao anterior.

Em um momento de extrema fragilidade dentro da politica brasileira e com
um sistema portuario bastante enfraquecido, a Caixa Especial dos Portos € criada a
partir do decreto 4.859 de 1903. Esta tinha como objetivo arrecadar recursos
provenientes da taxa de 2% que era obtida sobre as importagcdes e de 1% sobre as
exportagdes. Esses recursos serviam para arcar com as despesas portuarias, tais
como obras de melhoramentos, estudos, fiscalizagdes etc. Portanto, quanto mais
mercadorias circulavam pelos portos, maiores eram as arrecadacdoes e
consequentemente mais possibilidades de investimentos nos portos, de acordo com
Gouirlarti Filho (2007). A criagado desse aparato, realizada no governo de Francisco
de Paula Rodrigues, foi essencial para financiar a construgdo do novo porto do Rio
de Janeiro, segundo Pereira (2014).

Ainda na primeira década do novo século XX, o Governo cria por meio do
decreto 6.369 de fevereiro de 1907, uma reparticdo subordinada ao Ministério dos
Negdcios da Industria e Obras Publicas, este novo 6rgao fica entdo responsavel pela
fiscalizacdo das obras nos portos, mas também pela propria conservacdo dos
mesmos. Em 1911, com o decreto n° 9.078 foi criado pelo Governo Federal a
Inspetoria Federal de Portos, que tinha por finalidade regular o sistema portuario
nacional, de acordo com Ministério de Infraestrutura (BRASIL, 2020).

Os anos de 1920 foram bastante conturbados na politica brasileira
culminando na grande crise mundial de 1929, com a quebra da Bolsa de Valores de
Nova York, que afetou consideravelmente os paises capitalistas, incluindo o Brasil.
Nesse periodo, o pais tinha como presidente o ultimo representante da politica café
com leite, Washington Luis (1926-1930), eleito pelos barbes do café e que teve
como principal planejamento dentro dos transportes o lema “Governar é construir
estradas”, fortalecendo o modal rodoviario em detrimento do maritimo que ficou

carente de politicas nesse periodo.
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A Revolugao de 1930 culminou com a deposi¢cao do presidente Washington
Luis, e colocou de forma indireta Getulio Vargas provisoriamente no poder da
Presidéncia da Republica com o apoio dos militares. O governo provisério de Vargas
durou até 1934, quando iniciou o Governo Institucional até 1937, de caracteristicas
ditatoriais. Posteriormente a sua ultima fase como presidente do Brasil foi com o
Estado Novo (Ditadura), perdurando no poder até 1945.

No governo de Getulio Vargas observamos a criagcdo do Departamento
Nacional de Portos e Navegacao (DNPN) em 1932, através do Decreto n° 20.933.
Subordinado diretamente ao Ministério da Viagdo e Obras Pubicas, que possuia
como principais fungdes: estudar, projetar, executar ou fiscalizar as obras, a
conservagao e exploragdo, a navegagao maritima, organizar as estatisticas,
coordenar os elementos informativos, entre outros atributos, de acordo com Brasil
(1932). Através do Decreto-Lei 6.166 de 1943 o DNPN foi substituido pelo
Departamento Nacional de Portos, Rios e Canais (DNPRC), segundo o Ministério de
Infraestrutura (BRASIL, 2020).

De acordo com Goularti Filho (2007) durante os 15 anos de governo de
Getulio Vargas, alguns planos de desenvolvimento foram criados, é o caso do Plano
Especial de Obras publicas e Aparelhamento da Defesa Nacional instituido pelo
Decreto 1.058 de 1939 e o Plano de Obras e Equipamentos a partir do Decreto
6.144 de 1943.

Segundo Melo (1968) de fato o planejamento técnico no Brasil sé teria
iniciado apdés a Segunda Guerra Mundial, apesar do Plano Quinquenal, Plano
Especial de Obras publicas e Aparelhamento da Defesa Nacional terem sido
instituidos em 1939, pouquissimos setores receberam investimentos através desse
plano. Contrariando a visdo de Melo (1968), o Ministério de Infraestrutura (BRASIL,
2020) corrobora dados de que na década de 40 houve grande evolugdo da malha
rodoviaria no pais, que se deu apos a criagdo do Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem (DNER) e a criagdo do Plano de Viagédo, acentuando a
promog¢ao do modal rodoviario em vista do ferroviario. Também foi criado em
meados da década de 40, em 1944, o Plano Rodoviario Nacional (PRN), com a
intenc&do de ligar o Brasil de Norte a Sul por rodovias, além de corta-lo em outras
direcdes.

Para Melo (1968) uma segunda tentativa de politica de planejamento no

Brasil teria ocorrido com a instituicdo do Plano de Obras e Equipamentos em 1943,
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que captava investimentos através dos lucros obtidos em operagdes bancarias, juros
de contas especiais etc. e no primeiro ano de funcionamento investiu Cr$
554.116.423 no Ministério de Viagao.

Com a segunda Guerra Mundial observamos um declinio também na politica
de transporte brasileira, com o cancelamento de projetos e obras, devido
principalmente a escassez de recursos minerais, de acordo com Brasil (2020). E
interessante lembrar que neste periodo o Brasil cresceu industrialmente, ja que
promoveu uma substituicdo de importacdes, principalmente porque os paises que
eram os principais exportadores de produtos para o Brasil estavam em um momento
bastante delicado. Essa substituicdo de importacbes foi importantissima para
desenvolver o parque industrial no pais.

Ainda na Era Vargas, em 1945 foi elaborado o Decreto-Lei n°® 7.995 dando
origem a Taxa Especial cujo objetivo principal era realizar melhoramentos nos portos
nacionais. A partir do Decreto-Lei 8.311 de 1945 foi criado a Taxa de Emergéncia,
cuja captacao era proveniente da quantidade de toneladas movimentadas nos portos
(BRASIL, 1945). No Governo de Eurico Gaspar Dutra teriamos tido um plano voltado
espacialmente para o setor portuario, formulado em 1947, baseando na Taxa de
Emergéncia, o Plano de Reaparelhamento e Ampliagdo dos Portos organizados, que
s6 foi colocado em pratica em 1951, quando foi aprovado. Além é claro do Plano
Salte (Saude, Alimentagcao, Transporte e Energia), criado em 1948, mas aprovado
somente em 1950 através da Lei 1.102 de 18 de maio, onde 57% dos investimentos
foram destinados para os transportes, e desses, apenas 5,82% para os portos,
enquanto as ferrovias absorveram 66,11% e as rodovias 11,13%, como nos lembra
Goularti Filho (2007).

De acordo com Pereira (2014) este plano teria sido abandonado logo em
seguida no governo do presidente Juscelino Kubitschek, o qual transformou a Taxa
de Emergéncia em Taxa de Melhoramentos dos Portos (TMP) através da Lei 3.421
de 1958, dando origem ao Fundo Portuario Nacional, a Comissdo do Plano
Portuario, e mais para frente ja na década de 1960, ao Plano Portuario Nacional. E
importante recordar que os anos 50 do século XX foram marcados pelo
desenvolvimento de uma politica bastante centralizada, com forte atuagao publica,
tanto nas implantacdes e manutencdes das infraestruturas nos portos como também
na area de planejamento, o que se dava também em outros modais como o

ferroviario, rodoviario e aéreo.
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Na década de 50 o Governo de Juscelino Kubitschek, através de uma
politica desenvolvimentista, trouxe um novo plano de desenvolvimento para o Brasil,
o Plano de Metas, estimulando os setores de transporte, energia, alimentagao, e
também a industria de base, tdo importante para o novo direcionamento que o setor
industrial tomava a partir daquela década o Slogan “Cinquenta anos em cinco”. Os
investimentos na area de transportes foram bastante consideraveis, principalmente
no rodoviario, com a iniciativa de trazer industrias automobilisticas para o Brasil,
como a Ford e Vokswagen, conjuntamente com a construgcao de estradas pelo pais.
Assim, dentro do setor de transportes, o rodoviario foi o que mais obteve
investimentos nessa época. No modal maritimo, dentro do programa de Metas,

foram colocadas as metas, 11 — Da Marinha Mercante e Meta 28- Construgao Naval.

Quadro 12 - Situacdo da Marinha Mercante no Brasil em 1955

CABOTAGEM LONGO CURSO PETROLEIROS NAVEGAGAO
FLUVIAL E
LACUSTRE
-315 navios com -20 navios com -31 navios com -53 embarcagdes com
capacidade de carga de capacidade de capacidade de carga de | capacidade de carga de
601.000 toneladas de carga de 123.000 217.000 toneladas. 23.000 toneladas.
carga. toneladas.

Fonte: elaborado pela autora com informagdes contidas Brasil (1958)

Segundo Brasil (1958) o total de capacidade de cargas da Marinha Mercante
no ano de 1955 era cerca de 1 milhdo de toneladas. Neste mesmo ano, somente
5,7% da carga geral transportada por longo curso eram realizadas através de navios
brasileiros. A partir do Plano de Metas, foram providenciados para o setor as

seguintes mudangas:

Quadro 13 - Mudancgas do Plano de Metas na Marinha Mercante Brasileira — Meta 11

MUDANGAS E AQUISIGOES INVESTIMENTO
TOTAL 1957-1960

- 1956-1958 — Adquiridos doze navios Ci-Ma-Vi (2 poloneses, com 5.000 Cr$ 8.667.900.000,00
toneladas de capacidade, mais embarcag¢des menores (totalizando 100.000
toneladas de carga a mais).

- Encomendados quatro navios cargueiros (7.800 toneladas de capacidade)
de estaleiros finlandeses e dezoito navios (capacidade de 5.000 e 6.100
toneladas) de estaleiros poloneses — Total de 105.600 toneladas a mais de
capacidade.

- Para frota nacional de Petroleiros, foram encomendados: 7 petroleiros —
sendo quatro deles com capacidade de 33.000 toneladas e trés com 34.000
toneladas.

Fonte: elaborado pela autora com informacgdes contidas no Brasil (1958)
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A Meta 28, que tratava da Construgdo Naval foi essencial para um cenario
de baixo investimento em estaleiros nacionais. Segundo o Brasil (1958) a situagéo
dos estaleiros brasileiros em 1955 era totalmente precaria, com instalacbes de
pequeno porte e sem equipamentos adequados. Com excecao dos diques da
Marinha de Guerra, existiam no pais apenas trés diques secos, e todos
centralizados na Baia de Guanabara, no Rio de Janeiro. As principais

transformacdes realizadas com a Meta 28 foram descritas no quadro 14.

Quadro 14 - Principais investimentos da Meta 28 do Programa de Metas (1958)

- Reaparelhamento de 14 estaleiros espalhados pela costa.
- Criagao 2 estaleiros com capacidade para construir grandes embarcagoes.
- Construcao de 3 diques secos para navios com até 35.000 toneladas de capacidade. Desses,
35.000 (toneladas) seria no porto do Rio de Janeiro, 10.000 (toneladas) no porto de Santos e 4.000
(toneladas) no porto de Rio Grande.

Fonte: elaborado pela autora com informagdes contidas no Brasil (1958)

Em 1963, uma nova mudanga ocorre no cenario portuario € novamente
ocorre a substituicdo do Departamento de Portos, Rios e Canais sendo transformado
em Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis através da Lei 4.213 de
acordo com o Ministério de Infraestrutura (BRASIL, 2020).

O que podemos notar, € que essas mudangas nos planejamentos e nos
orgaos relacionados ao setor portuario se dao continuamente, e principalmente,
ocorrem na troca da Governanga do pais. Muitas dessas mudancgas representaram
apenas a troca de nomes dos Departamentos, mas continuaram exercendo
praticamente as mesmas funcgoes.

Se durante os anos 50 tivemos grande atuacgéo do setor publico na area dos
transportes, com o advento dos anos 60, e principalmente com a Ditadura Militar
instituida através do golpe de 1964, o foco de investimentos passou a se concentrar
nas areas de segurancga nacional, enquanto a area portuaria acumulava caréncia de
investimentos, ou seja, ndo havia neste periodo uma preocupagéo dos portos como
fatores do crescimento nacional, como nos lembra Kappel (2005).

Em 1965, foi criado entdo através do Decreto n° 57.003, o GEIPOT (Grupo
Executivo de Integracdo da Politica de Transportes), com o objetivo principal de
prestar apoio técnico e administrativo ao Poder Executivo na politica nacional de
transportes para todos os modais, além de realizar pesquisas e estudos de
planejamentos ligados aos transportes no Brasil. O GEIPOT foi bastante importante
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na politica nacional de transportes, pois através dele foram realizados diversos
estudos dentro da a&rea, comandados por uma equipe de técnicos que
aparentemente apresentavam uma visao mais global sobre a atuagcédo do estado. O
grupo foi essencial para formulagao de politicas publicas dentro do setor.

Em 1973 é criado entdo o Plano Nacional de Viagao (PNV) através da Lei
5.917 com jurisdigdo para os modais rodoviario, aquaviario, ferroviario, portuario e
aeroviario. Este plano tinha como principais objetivos estabelecer um sistema viario
mais integrado, visando um menor custo dos transportes, (BRASIL, 1973).

O interesse do governo de estar a frente das decisbes e também na
centralizacado do sistema portuario, como teria acontecido na época do Estado Novo
e também com a instalacdo da Ditadura Militar em 1964, pode ser sentido de
maneira mais presente em 1975 com a criagdo da Holding Empresa de Portos do
Brasil S/A - PORTOBRAS, consolidando um monopdlio no setor portuario nacional.
Sua atuacao se deu por meio de subsidiarias com as Companhias Docas. Uma das
grandes criticas da atuacédo dessa autoridade portuaria no setor foi, sem duvidas, o
aumento das burocracias nos portos, ja que ela também concentrava a fungao de
fiscalizar as concessdes estaduais, além dos terminais privativos, como nos lembra
Kappel (2005).

E importante salientar que Portobras atuou em um periodo de crise dos anos
80 acompanhada de grande inflagdo na economia brasileira, que coincidiu com a
fase recessiva do ciclo breve (Juglariano) e também a fase recessiva do ciclo longo
(Kodrantiev), da mesma forma que a crise dos anos 60 destruiu o regime
constitucional, de acordo com Rangel (1985). Desta forma, ndo devemos relacionar
os resultados alcangados nessa época, simplesmente a sua gestdo, mas entender
que todo o pais passava por momentos criticos de desenvolvimento que refletiram
também no ambiente portuario.

Em contrapartida, para Teixeira et al. (2018) no final da década de 70 a
industria naval brasileira alcangava seu auge, sendo a segunda maior poténcia do
mundo, ficando apenas atras do Japao. Nesse periodo foram efetivados a
renovacao da frota e também a instalacédo de novos estaleiros pela costa nacional,
empregando diretamente mais de 39.000 pessoas, em 1979. Porém, com advento
da década 80, o setor entra em crise, provocado por inumeros fatores,
principalmente de carater internacional, mas que influenciaram no geral toda a

economia brasileira, como o choque do petréleo, aumento da taxa de juros nos
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Estados Unidos e o acréscimo no valor dos fretes, ocasionando a faléncia de muitos
armadores nacionais ao abrir brecha para a entrada massiva de armadores
estrangeiros no pais, acompanhada também da abertura econdmica no inicio da
década de 90, além é claro, da reducao de estaleiros.

A crise dos anos 80, também conhecida como década perdida, que sucedeu
os anos de Milagre Econdbmico ocorrido no pais nos anos 70, foi marcada por
extremas dificuldades na economia brasileira, com alta da inflacdo, queda
vertiginosa do PIB e também o aumento da nossa divida externa. Esse periodo de
baixo crescimento refletiu diretamente no setor portuario nacional, que ficou a
mingua de investimentos desencadeando em uma estrutura portuaria desarticulada
com a movimentacao que havia nos portos mesmo com a crise.

No final da década de 80 com a instauragdo da Constituicao Federal de
1988 acentua-se mais ainda a guerra fiscal entre os estados brasileiros que
possuem independéncia tributaria para fixar automaticamente as aliqutoas do
Imposto sobre a circulagdo de mercadorias, 0 que gerou a disputa acirrada entre os
estados brasileiros e também a competigdo por cargas nos portos.

Resquicios da crise dos anos 1980, a década seguinte apresentou a
deterioragdo do setor de transportes nacional, com a extingdo de oOrgaos
responsaveis pelas politicas de desenvolvimento no setor, o caso do Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) no modal rodoviario, da estatal Rede
Ferroviaria Federal (RFFSA) no modal ferroviario e da Empresa de Portos do Brasil
(PORTOBRAS) no modal aquaviario. A extingdo desses 6rgdos representou a
destruicdo de muitos materiais e estudos, e o descarte também das equipes
técnicas, resultando na reducido de politicas de transporte e posteriormente na
extinggdo em 2008 da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes
(GEIPOT), de acordo com Pereira (2014).

O acumulo de politicas ineficientes e o desleixo com o setor portuario
representou uma crise bem acentuada nos portos, cenario que finalmente teria sido
observado por representantes do Governo e que culminaria na aprovacao da Lei de
Modernizagdo dos Portos (Lei n° 8.630 de 1993) que foi responsavel por introduzir
grandes mudancgas no setor, entre elas a participacdo do setor privado nos portos e
terminais, como fator para aumentar a competitividade do sistema portuario
brasileiro. Por meio de concessdes a Unido transfere para as empresas privadas a

responsabilidade pelas operagdes portuarias, bem como a administracdo dos
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terminais privados, enquanto o setor publico administra a infraestrutura de uso
comum e os investimentos nos acessos terrestres e aquaviarios aos portos.
Também passou a ser admitida dentro dos portos organizados a atuagédo de
operadores portuarios, arrendamento de areas e instalacdo de terminais privados. A
Lei 8.630 de 1993 representou acima de tudo um marco nas relagdes trabalhistas no
setor, ao passo que tornou a contratagcdo de mao de obra mais flexivel, diminuindo a
atuacdo de sindicatos e consequentemente a insatisfacdo dos trabalhadores
portuarios, segundo Beck (2009).

Como salienta Farranha, Frezza e Barbosa (2015) a Lei n. 8.630/1993 foi
promulgada com o objetivo de tornar os portos mais ageis e competitivos frente ao
mercado internacional, uma vez que os custos operacionais eram muito superiores
aos praticados no exterior. Por meio dessa lei, em seu art. 1°, § 2°, praticamente
todos os servigos e estruturas até entdo operados pelo Poder Publico (seja na esfera
federal, estadual ou municipal) tiveram sua prestacdo delegada a iniciativa privada,
por meio de licitacao, ficando este apenas com a administragao/gestdo e com papel
de autoridade portuaria, conforme o art. 33 da referida lei.

Essa nova politica buscava tornar maior a integragdo entre os modais de
transporte, ja que muitos dos planejadores e técnicos os viam de forma isolada,
aléem de provocar a descentralizacdo do setor através da entrada da iniciativa
privada e a nao concentracao das atividades portuarias somente ao ambito publico,
segundo Pereira (2014).

A partir da lei 8.630 houve uma reestruturacédo do sistema portuario nacional,
através de investimentos na prépria infraestrutura portuaria, bem como mudancas
significativas nas leis que regem o sistema e nas relagdes trabalhistas dentro dos
portos. O trabalho avulso nos portos era regrado pela Consolidagdo das Leis
Trabalhistas (CLT) contida nos artigos 292 e 254 e as normas eram estipuladas pela
Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (SUNAMAN), esta regeu
resolucbes como a remuneracao e composicao das equipes de trabalho, de acordo
com Baumgarten (2006).

Desta maneira, a necessidade da modernizacdo portuaria foi sentida
através da demanda que estava sendo imposta. Era necessario entdo modificar as
estruturas portuarias existentes no pais, através de investimentos massivos e
implantacdo de tecnologias, as quais ja estavam presentes em muitos paises.

Assim, a urgéncia em recuperar esse setor se fez principalmente devido a
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concorréncia imposta por outras nacbes que apresentam portos altamente
desenvolvidos como € o caso do Porto de Roterda na Holanda, bem como uma
reacao dos setores produtivos nacionais, que estavam perdendo oportunidade de
exportacao devido as mas condi¢des apresentadas nos portos brasileiros, que nao
davam conta da demanda impostas pelo sistema econdmico que vigorava.

Essas alteragdes no setor portuario nos anos 90, provocadas pelas pelo
desenvolvimento de politcas neoliberais e das transformagdes que ocorriam no
cenario mundial, impés a modernizagao nos portos para garantir o aumento das
importagdes, principalmente no governo de Fernando Henrique Cardoso (1995-
2003). Processo que teve continuidade com o governo de Luiz Inacio da Silva (2003-
2011) através de melhorias que garantissem o escoamento de commodities minerais

e agricolas.

Quadro 15 - Transformagdes no setor portuario com a criagéo da Lei de
Modernizagao dos Portos (8.630 de 1993)

Ampliacao da Iniciativa Privada Concedida através da operagao portuaria e do arrendamento de
nas operacgdes portuarias areas nos portos.
Criagdo do Orgdo Gestor de Administra a contratacao, a escala e a alocagao de Trabalhadores
Mao de Obra (OGMO) Portuarios (TPs) e de Trabalhadores Portuarios Avulsos (TPAs).
Autoridade Portuaria (AP) Administra o porto organizado, cuida do patriménio e demais
entidades publicas e privadas no porto.
Conselho de Autoridade Orgao Consultivo formado pelo Poder Publico, Operadores
Portuaria Portuarios, Classe dos Trabalhadores e Usuarios do Setor Privado.
Operador Portuario Orgao executivo de geréncia, fiscalizacdo, regulamento,
organizagao e promog¢ao da atividade portuaria.

Fonte: elaborado pela autora com informagdes contidas em Campos Netto et al. (2009)

O século XXI trouxe mais transformagdes no cenario portuario nacional, ja
com algumas mudangas que vinham sendo sentidas apdés a implantagdo da Lei
8.630 de 1993, como o aumento da produtividade nos portos, a introdu¢cdo de mais
equipamentos nas movimentagdes portuarias e investimentos para os portos,
através da introducdo de operadores portuarios privados e terminais privativos,
apesar de ainda, na época, acumular entraves que a referida Lei nao teria sanado e
que a Nova Lei dos Portos 2.815 de 5 de junho de 2013, tentaria resolver.

Em 2001 é criado entdo a Lei n° 10.233, responsavel por realizar uma
reestruturagao dos transportes aquaviarios e também terrestres, dando origem a trés
novos orgaos dentro do setor do transporte, o Conselho Nacional de Integracao de
Politica de Transporte (CONIT), a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT), a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e o Departamento
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Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT). Segundo Pereira (2014) as
principais atribuicdes da ANTAQ s&o regular, supervisionar e fiscalizar o servigo nos
portos.

Se por um lado, estavamos diante de uma peculiaridade na histéria de
planejamentos de politicas voltadas para o setor portuario, com a criagdo de um
orgao voltado especialmente para a organizagdo do modal aquaviario (ANTAQ) por
outro Pereira (2014) confirma que a criagdo desses 6rgaos inicialmente foi bastante
conturbada, pois estes tiveram que arcar com as obrigagdes dos outros extintos. A
ANTAQ e ANTT estiveram totalmente sobrecarregadas acumulando diversas
funcbes, levando a resultados abaixo do esperado para o desenvolvimento do

sistema portuario.

Quadro 16 - Principais efeitos da Lei n°® 10.233 de 2001 e da MP n° 2.217 de 2001

DISSOLVE CRIA

GEIPOT — Empresa Brasileira de - CONIT — Conselho Nacional de Integragao de
Planejamento de Transportes Politicas de Transporte
- ANTT — Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres
- ANTAQ — Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios
- DNIT — Departamento Nacional De Infraestrutura
de Transportes

Fonte: (BRASIL, 2001)

Em 2002, através do Decreto 4.391 foi criado o Programa de Arrendamento
de Areas e Instalacdes Portudrias, o qual tinha como funcdo determinar a
competéncia para a realizacdo dos processos licitatérios e celebragao dos contratos
de arrendamentos dentro dos portos organizados. Em 2004, ja no primeiro governo
de Luiz Inacio da Silva, a Lei 11.033 para aumentar ainda mais a captacao de
investimentos para a area portuaria é criado o Regime Tributario para Incentivo a
Modernizagdo e a Ampliagado da Estrutura Portuaria (REPORTO). Este funcionava
como Regime Aduaneiro Especial, onde maquinas, equipamentos, pegas etc, que
eram importados para compor os portos e terminais brasileiros teriam isencdo do
Imposto Federal, com intuito de estimular a modernizacdo no sistema portuario
nacional. O REPORTO se encerraria em 2020, porém foi prorrogado até 2025.

Em 2005, a criacdo da Agenda Portos veio com o objetivo de tentar eliminar
0s principais entraves para o desenvolvimento do setor, a partir da analise dos

aspectos legais, institucionais e também operacionais, para que assim pudessem
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elencar possiveis solugcbes para a resolucdo desses entraves até 2008. Entre as
acdes para sanar alguns dos problemas nos portos, estava a criagdo da Secretaria
Especial de Portos (SEP) através da Medida Proviséria n® 369 em maio de 2007, a
qual, em setembro se tornou a Lei n° 11.518, estabelecendo um novo modelo de
gestdo para o sistema portuario brasileiro. A SEP passou a ser chamada de
Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica, com a Lei 12.314 de 2010,
segundo Ministério dos Transportes (BRASIL, 2021). No fim da primeira década do

século XXI, a SEP instituiu algumas Portarias, descritas no quadro 17:

Quadro 17 - Principais Portarias estabelecidas pela Secretaria Especial de Portos

(SEP)
Portaria/SEP n° 257 “Estabelece as diretrizes, os objetivos gerais e os procedimentos minimos
de 2009 para a elaboragao do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento

Portuario (PDZ)”.

Portaria/SEP n° 108 | “Estabelece regras e procedimentos para a concessao a inciativa privada de

de 2010 novos portos organizados”.
Portaria/SEP n° 131 | “Estabelece procedimentos para registro, elaboragao de projetos basicos para
de 2010 empreendimentos portuarios”.

Fonte: elaborado pela autora com informagdes obtidas em Ministério de Infraestutura (BRASIL, 2020).

Em 2007 uma grande iniciativa do Governo Federal de Luiz Inacio da Silva,
foi sem duvidas, a criagdo do Programa de Aceleragcdo de Crescimento (PAC), que
através de politicas econdmicas direcionadas para o crescimento de setores
estratégicos e incentivos a investimentos privados, buscava também resolver os
entraves logisticos no Brasil, envolvendo os modais, portuario, ferroviario, rodoviario,
hidroviario, aéreo e a Marinha Mercante. O PAC esteve dividido em dois momentos,
a primeira parte do programa PAC | entre 2007 e 2010 e o PAC Il, entre 2011 e
2014. Segundo BRASIL (2023b) no PAC | o orgamento previsto era de R$ 503,9
bilhdes, mas foram utilizados apenas R$ 444 bilhdes. Foram investidos no setor
logistico, 11% do total previsto entre 2007 e 2010. No quadro 18 a seguir podemos
visualizar os investimentos durante todo o programa (PAC | e PAC Il) para o setor

portuario.
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Quadro 18 - Investimentos Publicos realizados pelo PAC | e PAC Il nos Portos
Brasileiros por ano

PAC | PAC Il
ANO | INVESTIMENTO R$ | ANO | INVESTMENTO R$
2007 629.205 Milhdes 2011 1.650.000 Bilhdo
2008 518.072 Milhdes 2012 | 2.250.000 Bilhdo
2009 843.737 Milhdes 2013 | 1.584.304 Bilhdo
2010 1.500.000 Bilhdo 2014
Fonte: elaborado pela autora com dados obtidos em Ministério de Economia (BRASIL, 2023b)

Nota-se, que os investimentos nos portos em maior valor de investimentos
ocorreram durante a segunda parte do programa, através do PAC Il, que também
esteve comprometido com o desenvolvimento de softwares e programas para
auxiliar a logistica no transporte portuario, como por exemplo, o Porto sem Papel,
essencial, pois reduziu o excesso de burocriacias nos portos. E importante destacar
a relevancia das tecnologias por meio da Inteligéncia Logistica empregada nos
portos, o que reflete diretamente no tempo das operagcbes portuarias e
consequentemente no valor das mercadorias transportada por este modal. Sua
importancia se da também no processo de integragdo entre os modais que também
fazem parte do escoamento de produtos pelos portos. De acordo com o Ministério
da Economia (BRASIL, 2023b) PAC Il foi responsavel por concluir 30
empreendimentos durante a sua vigéncia, dentre esses projetos estavam a
ampliagdo do cais do porto de Vitoria (ES), a construcdo dos terminais de
passageiros dos portos de Natal e Recife, e também o processo de dragagem nos
de Santos, Imbituba, Natal, Sdo Francisco do Sul, Fortaleza, Itajai e do Rio de

Janeiro.

Quadro 19 - Investimentos do Programa de Aceleragdo de Crescimento (PAC) nos
portos brasileiros por atividades no periodo de 2007 a 2014

PAC | (2007-2010) PAC Il (2011-2014)
- Programa Nacional de Dragagem (PND) — 745 - Programa Nacional de Dragagem (PND) — 160
milhdes. milhdes.
- Obras de Melhorias de Infraestrutura nos portos | - Obras de Melhorias de Infraestrutura nos portos
— 1,4 Bilh&o. —1,5 bilhdes.
- Inteligéncia Logistica — 350 milhdes.

Fonte: elaborado pela autora com dados obtidos em Ministério da Economia (BRASIL, 2023b)

Segundo Brasil (2023a) o Programa Nacional de Dragagem (PND) foi criado
em 2007 através da Lei n° 11.610 de 2007, com o objetivo de eliminar os gargalos

que limitavam os acessos aquaviario aos portos. Com o PND |, a contratacdo das
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obras seguiram um conceito chamado “dragagem por resultado” em carater
continuo, com o intuito de manter as condi¢cdes de profundidade por um periodo de
até 5 anos. O PND | removeu aproximadamente 73 milhdes de m® em um total de 16
portos brasileiros, possibilitando um aumento de 26% na profundidade dos canais de
acesso aos portos com um investimento total de R$ 1,6 bilhdo. Ja o
desenvolvimento do PND Il langado no governo de Dilma Rousseff em 2012, fez
parte do Programa de Investimento em Logistica — Portos (PIL) e realizou dragagens
com contratos de longo prazo, através de obras e manutengdes, com custos
aproximados R$ 3,8 bilhdes em 10 anos.

Ainda no Governo Lula, entrou em vigor em 2008, um novo Decreto, n°
6.620 o qual tratava das politicas e também das diretrizes para o desenvolvimento
do setor portuario no pais, entre seus objetivos estava disciplinar a concesséao, o
arrendamento e autorizacdo de instalagcbes portuarias. Este Decreto tinha como
pretensdo realizar a consolidagdo da Lei 8.630 de 1993, que estava vigente na
época. Através desse instrumento os interessados (publicos ou privados) poderiam
realizar atividades nos portos nacionais através: 1) por meio de concessoes, atraves
de processos licitatérios realizados pela ANTAQ, 2) arrendamento instalagdes
portuarias, também por meio de processo licitatorio, caso esteja previsto no Plano
Geral de Outorgas e do Programa de Arrendamento do Porto e 3) autorizagédo para
construir e explorar os terminais privados, de acordo com Farranha, Frezza e
Barbosa (2015).

Porém, como nos lembra Pereira (2014) o movimento mais importante
dentro da area portuaria, teria sido a edicdo da Medida Proviséria n°® 595 de 2012,
gue sugere uma grande transformagao nos marcos regulatérios dos portos, em uma
tentativa de substituir a Lei de Modernizagéao dos Portos (8.630/1993). O instrumento
foi transformado em Lei n° 12.815 de 2013, o qual deu origem a nova Lei dos Portos,
regulamentada pelo decreto n® 8.033 no governo de Dilma Rosseff.

Através da aprovacao da Medida Proviséria dos Portos 595/2012, que além
de revogar a propria Lei 8.630 e demonstrar objetivos para ampliacdo e
modernizacao do setor portuario no pais, abriram as possibilidade para que os
terminais privados pudessem movimentar suas cargas proprias, bem como a de
terceiros, resultando em uma competicdo extrema entre portos publicos, terminais
arrendados e terminais privados. Vale ressaltar que essa medida ndo menciona a

movimentacdo de carga propria ou de terceiros, eliminando a distingdo entre
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terminal publico e de os de uso privado. Desta forma, especialistas acreditam que
esses terminais acabam levando vantagens econémicas sobre os portos publicos e
terminais arrendados dentro do porto organizado, principalmente por serem
formados por capital privado ja concentram mais investimentos em seus
empreendimentos do que nos portos publicos, refletindo em uma maior
modernizacao das operagdes, por meio da utilizacdo de equipamentos mais
modernos, impactando em uma concorréncia desleal da infraestrutura portuaria.

Em 2020, através da Medida Proviséria n° 945/20 uma espécie de mini
reforma da Lei dos Portos, passa a ser dispensado o processo de licitagdo nos
casos em que forem constatados apenas um interessado para explorar a area
portuaria. E também, a licitagdo sera dispensada para usos temporarios, por 48
meses para empresas com mercado nao consolidado. Além disso, a partir desse
instrumento passa a ser realizado através de um chamamento publico a contratacéo
direta de operadores portuarios, se ndo houver outros concorrentes. Através desta
medida a ANTAQ passa a regulamentar outras formas de exploragdo, além das
prevista na Lei de 2013, e a escalacdo dos Trabalhadores Portuarios passa a ser
realizada por meio eletrénico, fruto principalmente dos efeitos da Pandemia de
COVID-19, além da contratagao temporaria por um periodo de até 12 meses, para a
realizacdo e tarefas de capatazia e conferéncia de cargas, de acordo com Camara
dos Deputados (BRASIL, 2020a).

Investir em infraestrutura vai além de injetar recursos em setores diferentes,
mas organizar politicas e planejamentos conjuntos, principalmente desenvolver de
maneira integrada os modais de transporte, tdo importantes para o escoamento de
mercadorias, competitividade e consequentemente para a economia nacional.

De acordo com ABDIB (2022) a partir de 2015, devido a conjuntura e
orcamentos publicos, os investimentos em infraestrutura em relagdo ao PIB no Brasil
diminuiram consideravelmente, demonstrando o minimo de investimentos para que
se possa ter algum crescimento econdmico conforme grafico 2. A taxa de
crescimento média de porcentagem do PIB para investimentos na area no periodo
entre 2010 a 2014 foi 20,5%, decaindo para 15,4% em 2019, sendo que o PIB do
Brasil em 2019 foi de 7,4 Trilhdes, e a 9° economia mundial. Neste ano, foram
injetados R$ 123,9 bilhdes no setor de infraestrutura e em 2014, o valor havia sido
R$ 180,3 bilhdes.
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Ja em 2021, quando analisado somente o setor de transporte e logistica no
Brasil, os investimentos foram apenas 0,35% do PIB, ou R$ 30,1 bilhdes de reais. O
necessario para o desenvolviento deste setor neste ano seriam investimentos de no
minimo 2,36% somente em transporte e logistica, ou um valor aproximado de R$
196, 2 bilhdes, projegdo bem distante do que se deu na realidade, de acordo com
ABDIB (2022).

Gréafico 2 - Taxa de Investimento anual em Infraestrutura/PIB no Brasil

o 2,40% 2 38%
. 2,36% ;
2,25% 2,30%

2,15% 2,13%
2,00%

1,84% 1.829% 1g0%
' ey 1,75% | 1,75%
1,67% % 1,69% 167% 167% L71%

1,51%
1,50%

0,00%
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Fonte: ABDIB (2022)

Entre 2008 e 2013 foram os periodos que houveram as maiores taxas de
investimentos em relacdo ao PIB nacional. A partir do Grafico 3 podemos observar
que no periodo entre 2014 e 2019, os investimentos privados no setor cairam 17,8%,
passando de R$ 109,3 para R$ 89,8 bilhdes, enquanto os investimentos publicos
neste mesmo periodo caiu 52%, passando de R$ 71 bilhdes para R$ 34,1 bilhdes.
Segundo a fonte, o valor investido em 2019 no setor de transporte e logistica foi de
R$ 25 bilhdes (0,34%) do PIB. Para que tivéssemos um minimo investimento
teriamos que concentrar (2,26%) do PIB, que daria um valor de R$ 149 bilhdes.
Portanto, nota-se uma queda acentuada apds o pico de investimentos realizados em
2014 observado principalmente no setor publico de infraestrutura, de acordo com
ABDIB (2022).
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Grafico 3 - Investimentos em Infraestrutura Publivo e Privado (valores constantes)
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Fonte: ABDIB (2020)

A partir da andlise do Grafico 4, pode-se concluir que dos paises
demonstrados nele, o Brasil € 0 que apresenta a menor porcentagem do PIB
investidos em infraestrutura em 2019, praticamente 1/5 do que o Japéo investe, e
metade da Alemanha.

Grafico 4 - Estoque de Infraestrutura em Porcentagem do PIB por paises em 2019
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Fonte: ABDIB (2020)

A partir do Indicador de Qualidade da Infraestrutura Portuaria 2019,
componente do Iindice de Competitividade Global, desenvolvido pelo Férum

Econdémico Mundial (WEF), podemos perceber segundo grafico 5, que os paises que
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apresentam as melhores infraestruturas portuarias sado Singapura, Finlandia e

Holanda.

Grafico 5 - Qualidade das Infraestruturas Portuarias — Classificagdo dos paises 2019

1. Singapura 6,50
2. Finlandia 6.40
3. Holanda 6.40
4. Hong Kong 6h30
5. Dinamarca 5,80
6. Japao 5,80
7. Panama 5710
8. Bélgica 5,60
9. Esténia 5,60
10. EUA 5,60

Fonte: adaptado pela autora a partir de The Global Economy (2019)

Esse indicador avalia a qualidade das instagdes portuarias através da
pesquisa desenvolvida pelo WEF que coleta opinides de mais de 14.000 lideres
empresariais em 144 paises. Os participantes da pesquisa avaliam a questao
portuaria com base em apenas uma questdo avaliando as instalacbes portuarias e
hidrovoas interiores em uma escala de 1 (subdesenvolvido) a 7 (extenso e eficiente
pelos padrdes internacionais). Portanto, quanto mais proximo de 1, mais baixo sera
avaliagdo no Ranking, e quanto mais proxima de 7, mais alta sera avaliagdo, de
acordo com The Global Economy (2019).

Nessa pesquisa, o Brasil ocupou a 1032 posicdo entre os 139 paises
analisados e com uma pontuagdo 3.20. Dentre os paises que tiveram a mesma
pontuacdo do Brasil na lista de qualidade em infraestrutura portuaria estao
Botsuana, Burundi, Cabo Verde, Hungria, Nicaragua, Republica Checa e Ruanda.
Importante também salientar, que a China, apesar de concentrar atualmente os
maiores portos do mundo, ocupou a 50°, situagcdo que pode ocorrer devido a média
entre todos os portos do pais.

De acordo com dados revelados pela pesquisa relatada e a desvantajosa
posicdo no Ranking (103°) obtido pela analise de infraestrutura portuaria do Brasil,
podemos dizer que o estudo avaliou o conjunto dos portos brasileiros como um todo,
ou seja, a maior parte das instalagbes portuarias, o que de fato pode ter baixado
siginificativamente o indice, assim como ocorreu com a avaliagao realizada na China
(50°), pais que concentra os maiores portos do mundo atualmente.

Apesar disso, de certa forma, estes e outros dados ja mencionados

anteriormente demonstram os entraves em relagdo aos planejamentos e
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investimentos no setor portuario nacional, que acumula problemas a um longo
periodo nos portos. Através do historico de politicas de planejamento no setor
portuario ficou claro a descontinuidade destas, com mudangas constantes, o que
tem refletido na infraestrutura e na qualidade dos servicos portuarios. Nota-se que
os planejamentos, 6rgéos e politicas relacionadas ao setor que sao instituidas em
um determinado governo, geralmente sdo abandonados e substituidos por outros, as
vezes com O mesmo objetivo, mas com nomenclaturas diferenciadas. Esse
rompimento de politicas continuas atua como um ciclo vicioso o qual deixa lacunas
presentes nos portos e terminais, que apesar de apresentarem crescimentos anuais
nas movimentagdes portuarias, ainda concentram grandes entraves nas suas
atividades, como a absurda demora para atracagao dos navios, € 0s exorbitantes
precos cobrados as embarcacdes nas diarias dos portos.

A introducdo da inciativa privada no setor portuario € de grande estratégia
para captar recursos e promover a introdugdo de tecnologias no sistema, pois
existem épocas e determinadas areas que o setor publico sozinho ndo apresenta
condigdes para gerir estes investimentos, fato que é demonstrado ao longo do texto,
por periodos de grande perda de produtividade e sucateamento da infraestrutura. O
aumento dos terminais privados no setor, com a introducédo da Lei 8.630 de 1993
teve grande responsabilidade por manter o crescimento observado nos ultimos anos

e em grande parte na modernizagao das operagoes.

3.3 O SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO ATUALMENTE

Neste subcapitulo serdo demonstrados como estdo organizados a atividade
portudria no Brasil, através de seus portos e terminais. Os objetivos principais dessa
parte do trabalho sdo elencar o funcionamento dos portos brasileiros, suas
administracdes, a especializacdo de cargas, principais entraves e burocracias nos

portos, produtividade, entre outros fatores que envolvem a atividade portuaria.
3.3.1 Estrutura do Sistema Portuario Brasileiro
A costa brasileira € composta por uma série de portos maritimos, estes se

tornaram elos do desenvolvimento da economia brasileira, demonstrando a sua real

importancia com o passar dos séculos através da introducdo e efetivagdo do
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desenvolvimento capitalista e da ampliacdo comercial do Brasil com o restante do
mundo. Atualmente, o Brasil apresenta 36 portos Publicos Organizados e mais 195
Terminais de Uso privado (TUPs) espalhados em seu litoral, estes divergem entre
portos administrados pela Unido, o caso das Companhias Docas, ou portos
Delegados ao poder estadual, municipal ou ainda consorcios publicos.

A partir da figura 2 a seguir podemos observar a localizagdo dos portos

organizados pela costa brasileira.

Figura 2 - Localizagao dos Portos Organizados do Brasil
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Fonte: Brasil (2023c)

Observa-se que nas regides Sudeste e Sul a predominéncia de portos com
delegagbes para estados e municipios. A partir do quadro 20, podemos verificar os

portos publicos administrados pelos estados brasileiros.
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Quadro 20 - Portos com delegagao para o poder Estadual

PORTOS ESTADUAIS DELEGAGAO PORTOS ESTADUAIS | DELEGAGCAO
Laguna (SC) SCPAR Antonina (PR) Porto do Parana
Imbituba (SC) SCPAR Paranagua (PR) Portos do Parana

Sao Francisco do Sul (SC) SCPAR Pelotas (RS) SUPRG
Itaqui (MA) EMAP Porto Alegre (RS) SUPRG
Cabedelo (PB) DOCAS DE PB Cachoeira do Sul (RS) SUPRG
Recife (PE) Porto de Recife S.A Rio Grande (RS) SUPRG

Sao Sebastido (SP) CDSS Porto Velho (RO) SOPH-RO
Manaus (AM) Gov. do Estado de Manaus Suape (PE) Suape

Fonte: elaborado pela autora com dados obtidos em Brasil (2023c)

Dos portos publicos que tiveram suas administracdes delegadas, observou-
se a predominancia de administragbes estaduais, a qual de 19 delegados, apenas
trés estdo sob administracdo municipal, como podemos observar, no quadro 21.
Inclusive, alguns estudos apontam que administragdo municipal € bastante eficiente
dentre as demais quando analisados os casos internacionais, € o caso do porto de
Roterda, na Holanda, que possui destaque entre as maiores movimentacdes

portuarias desde sua fundagéo.

Quadro 21 - Portos administrados pelo Poder Municipal

PORTO MUNICIPAL | DELEGAGAO
Itajai (SC) SPI
Santana (AP) CDSA
Porto do Forno COMAP

Fonte: elaborado pela autora com dados obtidos em Brasil(2023c)

O restante dos portos brasileiros estdo sob administragdo das Companhias
Docas, totalizando sete (Companhia Docas do Para, Companhia Docas do Rio
Grande do Norte, Companhia Docas do Estado da Bahia, Companhia Docas do
Espirito Santo, Companhia Docas do Rio de Janeiro e Companhia Docas de Séao
Paulo).

O Porto de Vitéria até meados de 2022 era administrado pela Companhia
Docas do Espirito Santo (CODESA), porém esta foi desestatizada, passando a ser
privada e vendida FIP Shelf 119 Multiestratégia de acordo com Avelar (2022). A
administragcdo dos portos nas maos das Companhias Docas tem representado um
atraso para o desenvolvimento do sistema portuario no pais, ja que estas,
encontram-se endividas e sem condi¢gdes para injetar investimentos nos portos.
Esse tipo de administracado funciona através de recursos diretos da Unido, que nao

consegue atender a demanda necessaria para o setor. Ja o porto de Pecém é
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administrado pela Companhia de Desenvolvimento do Complexo Industrial e

Portuario do Pecém (CIPP S/A) por meio de autorizag&o.

Quadro 22 - Portos administrados por Companhias Docas

PORTOS COMPANHIAS DOCAS
Santos (SP) SPA
Niter6i (RJ) CDRJ
Itaguai (RJ) CDRJ

Rio de Janeiro (RJ) CDRJ
Angra dos Reis (RJ) CDRJ
Barra do Riacho (ES) CODESA

Salvador (BA) CODEBA

Aratu (BA) CODEBA
lIhéus (BA) CODEBA

Areia Branca (RN) CODERN

Natal (RN) CODERN

Maceio (AL) CODERN
Fortaleza (CE) CDC
Santarém (PA) CDP

Belém (PA) CDP
Vila do Conde CDP

Fonte: elaborado pela autora a partir de dados obtidos em Brasil (2023c)

Faz parte também do Sistema Portuario Brasileiro, os portos fluviais, que

representam uma estrutura de transporte bastante consolidada desde os primeiros

séculos de ocupacgao do Brasil e hoje em dia possuem notavel representatividade no

escoamento de muitas mercadorias, principalmente na regido Norte do pais, e

também no estado paulista.

Quadro 23 - Portos Fluviais do Brasil

PORTO PORTO PORTO PORTO
Cruzeiro do Sul Ameirim (PA) Santa Terezinha (PR) Pederneiras (SP)
(AC)
Porto Acre (AC) Itaituba (PA) Terra Roxa (PR) Terminal Floresta (SP)
Porto Walter Juruti (PA) Porto Velho (RO) Terminal Fazenda Sao
(AC) Joaquim (SP)
Ibatirama (BA) Monte Alegre (PA) Estrela (RS) Eclusa Tiéte Montante (SP)

Corumba (MS)

Oreximira (PA)

Cachoeira do Sul (RS)

Usina Diamante (SP)

Ladario (MS) Porto de Moz (PA) Charqueadas (RS) Usina Pioneiro (SP)
Mundo Novo Prainha (PA) Santa Vitéria do Palmas Sao Pedro (SP)
(MS) (RS)
Caceres (MT) Obidos (PA) Anhembi (SP)
Altamira (PA) Senador José Porfino Jau (SP)
(PA)

Gorupa (PA)

Vitéria de Xingu (PA)

Panorama (SP)

Fonte: elaborado pela autora a partir de dados obtidos em Brasil (2023c)
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Quanto a gestado portuaria, os portos brasileiros utilizam o modelo Landlord
Port, onde o Estado fica responsavel pela infraestrutura portuaria e a superestrutura
e as operagobes portuarias ficam a encargos e responsabilidade da iniciativa privada
por meio de concessbes e arrendamentos. Esse tipo de gestdo é utilizado em
grande parte dos portos mundiais, pois € o0 que apresenta um certo equilibrio entre o

setor publico e privado. Sobre o modelo de gestao Landlord:

[...] podemos afirmar que o setor publico € em principio detentor e
proprietario da area do porto onde esta instalada uma infraestrutura de
bercos, cais de acostamento, piéres, ruas internas e outros, bem como uma
infraestrutura de acesso maritimo, constituida de canais de navegagéo, com
caracteristicas especificas de calado, que-mares, comportas e sinalizagao,
e o setor privado & preferencialmente responsavel pela superestrutura e
pelos equipamentos portuarios, como armazéns, prédios, guindastes fixos e
equipamentos moveis.” (PEREIRA, 2014, p.201).

Porém, existem outros tipos de modelos de gestdo portuaria, estes, estéo

descritos no quadro 24 abaixo:

Quadro 24 - Modelos de Gestoes Portuarias

MODELO | INFRAESTRUTURA | SUPERESTRUTURA | OPERAGAO PORTUARIA
Land Port Publico Privado Privado
Tool Port Publico Publico Privado

Service Port Puablico Publico Publico

Fonte: elaborado pela autora com dados obtidos em Observatério Nacional de Transportes e
Logistica/ Infra S.A. (2023).

Ja o modelo Service Port, onde concentra apenas a atuacdo do poder
publico tem sido deixado de ser utilizado, pela incapacidade de o estado prover
investimentos dentro dos portos. Segundo Goularti Filho (2007) o Brasil teve esse
tipo de gestdo durante atuacdo da PORTOBRAS, passando para o modelo Landlord
Port a partir da década de 1990 com a abertura juridica portuaria para a entrada da
iniciativa privada no setor.

Além dos Portos Organizados, o Sistema Portuario brasileiro também conta
com diversos terminais portuarios. Incluindo portos e terminais, o litoral do Brasil
apresenta 175 instalagdes. O quadro 25 apresenta grande parte dos portos e
terminais portuarios do Brasil, suas principais caracteristicas (localizagdo, data de

fundacao, inicio de operagdes e administracao).



Quadro 25 - Data de fundagao dos portos e terminais portuarios

Porto/Terminal Localizagao Inicio das Publico ou
Portuario operagoes Privado/Administragao
Terminal Maritimo Itaqui — Sao Luis — 1986 Privado/ Vale S.A.
de Ponta da Maranhao
Madeira

Porto de Santos
(Porto
Organizado)

Santos — Sao Paulo

1892 (Instalagdo do
primeiro cais)

Publico/ Autoridade
Portuaria de Santos S.A.
(Antiga CODESP)

Terminal de Vitéria — Espirito 1966 Privado/ Vale S.A.
Tubarao Santo
Porto de Paranagua - Parana 1926 (construcéo do Porto Publico —
Paranagua Porto) Administracédo dos Portos

de Paranagua e Antonina
(APPA)

Porto de Itaguai

ltaguai

1982 (Fundagao)

Publico/ Companhia
Docas do Rio de Janeiro

(CDRJ)
Porto de Rio Rio Grande — Rio 1872 (inauguragao Publico
Grande Grande do Sul Porto Velho) /Superintendéncia do

Porto de Rio Grande
(SUPRG)

Porto de Itaqui

Itaqui - Maranhao

1974 (inicio do
trafego)

Publico/ Empresa
Maranhense de
Administracédo Portuaria
(EMAP)

Porto de Suape

Ipojuca - Pernambuco

1983 (comeco das
operagdes)

Publico/ SUAPE —
Complexo Industrial
Portuario Governador
Eraldo Gueiros

Terminal Portuario
de Pecém

Sao Gongalo do
Amarante- Ceara

2001 (inicio das
operagdes)

Privado/ Companhia de
Desenvolvimento do
Complexo Industrial e
Portuario do Pecém
(CIPP S.A)

Porto de Vila do

Barcarena - Para

1985 (inauguracéo)

Publico/ Companhia

Conde Docas do Estado do Para
(CDP)
Porto de Santarém - Para 1974 (inauguragéo) Publico/ Companhia
Santarém Docas do Estado do Para
(CDP)
Terminal de Praia Vitéria — Espirito 1983 (inicio das Privado/ Vale S.A.
Mole Santo operagdes)
Porto de Sao Séao Francisco do Sul 1955 (inauguragéo) Publico/ SC PAR S.A.

Francisco do Sul

— Santa Catarina

Terminal Vila do
Conde
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Porto de Itapoa
Terminais
Portuarios

Itapoa — Santa
Catarina

2011 (inicio das
operagdes)

Privado/ Itapoa Terminais
Portuarios S.A.

DP Word Santos

Santos — Sao Paulo

2013 (inicio das
operagdes)

Privado/ Grupo DP Word
(Dubai Ports Word)

Portonave —
Terminais
Portuarios de
Navegantes

Navegantes — Santa
Catarina

2007 (inicio das
operagdes)

Privado/ Portonave S.A.

Terminal Maritimo
Alfandegado
Privativo de Uso
Misto de Praia

Vitoria — Espirito
Santo

1984 (inicio das
Operacgoes)

Privado/ Gerdau
Acominas S.A,,
Arcelormittal Tubarao
Comercial e Usinas

Mole Siderurgicas Minas
Gerais S.A.
Porto de Vitoria Vitéria — Espirito 1906 (ano de criagéo) Publico/ Companhia

Santo

Docas do Espirito Santo
(CODESA)

Porto do Rio de

Rio de Janeiro — Rio

1910 (inauguragéo

Publico/ Companhia

Janeiro de Janeiro oficial do porto) Docas do Rio de Janiero
(CDRJ)
Porto Chibatéo Manaus- Amazonas 2003 (inicio das Privado/ Chibatao
operagdes) Navegagéo e Comércio
Ltda

Porto de Aratu

Candeias - Bahia

1975 (inaugurado)

Publico/ Companhia das
Docas do Estado da
Bahia (CODEBA)

Porto de Imbituba

Imbituba — Santa
Catarina

1880 (criagao do
porto natural de
Imbituba) — 1935
(inicio das obras)

Publico/ SC
Participagdes e Parcerias
(SCPar Porto de
Imbituba)

Terminal Ponta da
Montanha

Barcarena - Para

2014 (inicio das
operagdes)

Privado/ ADM Portos do
Para S.A.

Porto de Itajai

Itajai — Santa
Catarina

1938 (inicio das
obras efetivas no
porto)

Publico/ Delegada ao
Municipio de Itajai e
exercida pela
Superintendéncia do
Porto de Itajai.

Porto de Salvador

Salvador - Bahia

1913 (inauguragao do
porto)

Publico/ Companhia
Docas do Estado da
Bahia (CODEBA)

Porto de Fortaleza

Fortaleza - Ceara

1952 (data de
fundagéao do porto)

Publico/ Companhia
Docas do Ceara (CDC)

Porto de Natal

Natal — Rio Grande

1932 (inicio das

Publico/ Companhia

do Norte obras) Docas do Rio Grande do
Norte (CODERN)
Passarao Porto Velho- 2003 (inicio das Privado/ J. F. de Oliveira
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Rondénia operagdes) Navegagéao Ltda
Chibatao Manaus - Amazonas 2003 (inicio das Privado/ Chibatao
Navegacgéao e operagdes) Navegagédo e Comércio
Comércio Ltda
Porto de Porto Porto Velho — 1973 (inicio da Publico/ Sociedade de
Velho Rondénia construgao do porto) Portos e Hidrovias de
Rondénia (SOPH)

Fonte: elaborada pela autora com dados obtidos em Labtrans ([202-])
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A partir da analise do quadro 25 fica evidente a participacado do setor privado

a partir da década de 90, através de um numero elevado de terminais instalados

apods esse periodo.

3.3.2 Movimentagao Portuaria Brasileira

Quando analisamos as movimentacdes portuarias no Brasil, percebemos a

predominancia da navegag¢ao de longo curso, ou seja, o transporte realizado com

outros paises por meio maritimo. Nesse sentido, o pais exportou em 2022 US$

333.136 bilhdes cerca de 19% a mais do que no periodo anterior. Ja as importagdes
somaram US$ 272,610,7 bilhdes, registrando um superavit US$ 61.25,3 bilhdes, de

acordo com o

s dados de Brasil (2022d).

Grafico 6 - Série histérica de exportacdes e importagdes brasileiras

2016 2017

Fonte: Brasil (2022d)

2019 2020 2021 2022
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A partir da leitura do grafico 6 podemos notar que o Brasil apresenta um
superavit desde 2015 que s6 vai se elevando. A partir de 2021 nota-se um elevado

crescimento do comércio, tanto nas taxas de importacdo quanto de exportagao.

Figura 3 - Exportagdes brasileiras por paises — 2022

A g

[

Us$ 39 US$ 44,7 Bilhées US$ 89,4 Bilhées

Fonte: Brasil (2022d)

Segundo Brasil (2022d), as maiores exportagdes brasileiras em 2022 foram
para China (26,8%), Estados Unidos (11,2%), Argentina (4,59%), Holanda (3,57%),
Espanha (2,92%), Chile (2,72%), Singapura (2,51%), México (2,11%), Japéao
(1,98%) e india (1,89%). Os produtos que foram mais exportados no periodo foram a
Soja (14%), oleos brutos de petréleo ou de minerais betuminosos (13%) e minério de
ferro (8,7%). As demais mercadorias tiveram participa¢des inferiores. No grafico 7
podemos verificar os principais estados e suas contribuicbes nas exportagdes

brasileiras nesse periodo.
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Gréfico 7 - Participagao dos Estados nas exportagdes brasileiras (2022)
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Fonte: Brasil (2022d)

De acordo com o grafico 7, os estados que mais exportaram mercadorias em
2022 foram Sao Paulo, Rio de Janeiro, Minas Gerais e Mato Grosso. Quanto as
importagdes nesse periodo, podemos analisar a partir da figura abaixo os principais

paises das cargas importadas para o Brasil.

Figura 4 - Importagdes brasileiras por paises 2022

usso US$ 30,4 Bilhoes USS$ 60,7 Bilhoes

Fonte: Brasil (2022d)

As mercadorias importadas pelo Brasil em 2022 foram provenientes
principalmente da China (22,3%), Estados Unidos (18,8%), Argentina (4,81%),
Alemanha (4,70%), india (3,25%), Russia (2,88%), ltalia (2,045%), Coreia do Sul
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(2,0061%), Arabia Saudita (1,95%) e (1,95%). Os estados que mais importaram em
2022 foram, Sao Paulo, seguido de Santa Catarina e Rio de Janeiro.

Grafico 8 - Participagao dos estados nas importagdes brasileiras (2022)
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Fonte: Brasil (2022d)

Na pauta das importagdes o ranking dos trés primeiros produtos que mais
foram importados em 2022 estava em primeiro lugar adubos ou fertilizantes
quimicos (9,1%), combustiveis de petréleo ou de minerais betuminosos (8,6%) e
produtos da industria ou de transformacdo (4,3%), e outros em menores
porcentagens.

Quando analisado as operagdes portuarias no intervalo entre 2019 e 2022
foram considerados uma lista de principais portos e terminais presentes quadro 26,
que nos dao uma nocado da participagdo em movimentagcdes por toneladas dos
principais portos e terminais do Brasil. E importante destacar que entre os principais
movimentadores de toneladas de cargas no periodo analisado, existe a
predominancia de terminais especializados em granel sdélido, com exceg¢do de

alguns que apresentam movimentagdes significativas de outra natureza de carga.
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Quadro 26 - Movimentacéo portuaria nos principais portos e terminais no intervalo
entre 2019 a 2022 — Toneladas

Porto/Terminal 2019 2020 2021 2022
Termina:DMaritimq De Ponta 190.112.096 191.321.993 182.361.835 167.995.183
a Madeira
Santos 106.211.153 114.353.735 113.279.537 126.216.637
Terminal De Tubarao 76.351.560 56.177.117 64.139.915 67.977.082
Terminal Aquaviér_io De Angra 51.904.571 60.250.095 60.085.595 59.786.965
Dos Reis
Paranagua 48.458.439 52.087.253 51.606.028 52.015.004
Itaguai 43.186.416 46.241.794 51.723.244 50.619.463
Rio Grande 25.801.685 24.661.138 28.191.092 24.175.428
Itaqui 25.171.461 25.303.708 31.025.619 33.569.710
Suape 23.891.460 25.698.583 22.079.408 24.726.350
Porto Do ,?\;l;.u - Terminal De 23.042.251 23.849.335 23.142.133 21.419.893
inério
Terminal Da llha Guaiba — Tig 21.007.815 23.743.666 26.334.412 27.659.232
Terminal Portuario Do Pecém 18.080.079 15.894.291 22.400.202 16.937.369
Vila Do Conde 13.787.309 15.330.957 16.434.034 17.893.545
Terminal De Praia Mole 12.389.484 10.074.322 12.155.101 11.016.666
Sao Francisco Do Sul 11.194.870 11.813.145 13.409.221 12.650.992
Terminal Aguaviério De Sao 8.577.819 10.767.108 18.162.304 8.665.379
Francisco Do Sul
Terminal Vila Do Conde 8.010.224 10.755.527 9.136.636 13.241.379
Porto Itapoé'Terminais 8.002.614 8.026.562 8.693.799 9.777.548
Portuarios
Dp World Santos 7.944 277 10.524.034 12.257.908 13.409.882
Portonave - Terminais 9.232.954 12.382.485 12.657.881
Portuarios De Navegantes 7.835.699
Terminal Maritimo 5.437.804 6.692.992 6.815.643
Alfandegado Privativo De Uso 7.057.254
Misto De Praia Mole
Vitoria 6.986.921 6.945.828 8.214.691 7.176.264
Rio De Janeiro 6.779.563 8.502.698 10.540.468 11.286.266
Porto Chibatéo 6.695.174 6.661.176 7.287.220 6.373.850
Aratu 6.368.990 6.108.057 7.365.248 6.993.405
Imbituba 5.761.428 5.868.241 6.871.879 7.121.457
Terminal Ponta Da Montanha 5.483.429 5.899.844 3.570.855 4.883.815
Itajai 5.347.592 5.979.919 5.868.612 4.048.687
Salvador 5.100.835 5.173.804 5.582.340 4.936.568
Areia Branca 4.458.203 3.652.929 4.053.631 4.350.863
Fortaleza 4.392.403 4.944.786 4.873.979 4.254.797
Terminal Aquaviario De 4.096.808 3.973.765 3.643.948 3.792.123
Manaus
Belém 2.701.132 3.058.210 3.197.588 3.072.409
Porto Velho 2.477.689 2.097.233 1.819.452 1.624.751
Maceid 1.625.007 1.846.572 2.143.654 2.350.207
Santana 1.465.395 1.309.982 2.422.779 2.445.881
Terminal Santa Clara 1.445.206 2.244.867 2.926.833 1.008.225
Recife 1.412.426 1.281.354 1.294.604 1.173.419
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Granel Quimica Ladario 1.402.369 370.211 1.004.707 1.380.242
Cabedelo 1.238.618 1.126.973 1.307.329 1.195.398
Porto Alegre 088.926 810.893 1.101.647 785.763
Pelotas 933.531 925.348 1.128.865 926.816
Antonina 908.377 938.000 1.479.581 298.722
Sao Sebastido 740.530 798.265 686.417 904.805
Natal 732.542 696.895 614.639 660.285

Fonte: elaborado a partir de informagdes contidas em ANTAQ (2022)

Em 2020, mesmo com a pandemia do COVID-19, que afetou intensamente a

economia mundial ainda foram observados crescimentos no total de movimentacdes

portudrias (toneladas e contéineres). Neste mesmo momento, os portos e terminais

portuarios do pais movimentaram 1,151 bilhdo de toneladas, 4,2% a mais do que o

ano de 2019. Em 2022, o total movimentado foi 1,209 bilhdes de toneladas, a

segunda maior marca registrada por todos os portos e terminais portuarios

brasileiros ficando atras somente do registrado em 2021, quando houve o Record

com 1,214 bilhdo de toneladas operadas, segundo ANTAQ (2022).

Na Figura 5 a seguir podemos verificar com mais clareza a localizagéo e a

movimentacao portuaria em milhdes de toneladas dos portos brasileiros em 2022.



Figura 5 - Movimentag&o Portuaria do Brasil em 2022 (milhdes/toneladas)
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Fonte: elaborado pela autora e Fernando Soares de Jesuscom dados obtidos ANTAQ (2022)

A partir da leitura do quadro 26, nota-se que o Terminal Maritimo Ponta da

Madeira se destacou nas movimentagcdes portuarias por toneladas em primeira
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posicdo no Ranking nacional durante todo o periodo analisado, seguido de Santos e
do Terminal de Tubardo. Em Ponta da Madeira e Santos observou-se que em 2020,
a quantidade de cargas foram superiores a 2021,ano que o comércio mundial se
recuperava dos desastres causados pelo Surto de COVID-19. Inclusive em Ponta da
Madeira, a movimentagao total de toneladas em 2022 também foi inferior a de 2020.
Ja o Terminal de Tubarao teve o ano de 2019 com as maiores movimentagdes em
toneladas entre os quatro anos demonstrados.

De acordo com o quadro 27 podemos verificar que a navegacgao de longo
curso apresentou as maiores movimentagdes nos quatro anos analisados entre os

portos e terminais portuarios brasileiros.

Quadro 27 - Total de movimentagao portuaria do Brasil por tipo de navegagao 2019-

2022
Periodo Total de Total Total Total Total
Movimentagao Movimentacao navegagao navegagao | navegagao
(milhoesl/t) (TEUs) longo curso de Vias
(milhoesl/t) cabotagem | Interiores
(milhdes/t) | (milhdes/t)
2019 1.104,8 10.437.450 974,7 (71,9%) 172,3 109,8
(21,8%) (5,9%)
2020 1.156,1 10.620.979 809,9 (70,1%) 196,7 110,6 (6%)
(23,6%)
2021 1.214,0 11.808.450 858,0 (70,5%) 206,9 108,5
(23,8%) (5,4%)
2022 1.206,8 11.697.463 849,2 (70,4%) 202,0 116,0 (6%)
(23,4%)

Fonte: elaborado pela autora a partir de dados de ANTAQ (2022)

A partir da analise do quadro 27 também fica evidente que entre os periodos
verificados, 2020 foi o ano que obteve mais movimentagdes, tanto em milhdes de
toneladas quanto em TEUs nos portos e terminais portuarios brasileiros.

O grafico 9 demonstra que na exportagdo geral de mercadorias registrada
em toneladas, teve destaque o minério de ferro, que representou 50% do total
exportado em 2022, seguido da soja, petroleo e milho. Ja entre os produtos mais
importados neste mesmo periodo pelos portos e terminais portuarios brasileiros
estiveram os adubos (fertilizantes), petroleo, plasticos e suas obras, eletrénico e
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suas partes, entre outros com menor relevancia, tal como podemos notar logo a

seqguir.

Grafico 9 - Principais mercadorias movimentadas pelo modal aquaviario em 2022 —
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Fonte: ANTAQ (2023)

No quadro 28 sao demonstradosa distribuicdo de cargas movimentadas de

2019 a 2022 por perfil, nota-se que o granel sdlido marcou a primeira posigdo nas

movimentagdes, seguido do granel liquido e gasoso, contéineres e carga geral. Ha

um aumento gradativo da participacdo do granel sélido nas operagdes portuarias

brasileiras apresentando uma crescente, assim como a carga geral. No entanto, ao

analisar as operagdes de granel liquido e gasoso e de contéineres, observou-se uma
queda entre 2021 e 2022.

Quadro 28 - Movimentagao de 2019-2022 por perfil de carga nos Portos e Terminais

brasileiros
Periodo Granel Sdélido Granel Liquido Contéineres Carga Geral
(milhoeslt) € gasoso (milhdeslt) (milhdeslt)
(milhoes/t)

2019 681,4 (61,7%) 252,1 (22,8%) 116,9 (10,6%) 54,3 (4,9%)
2020 691,6 (59,8%) 290,7 (25,1%) 119,8 (10,4%) 53,9 (4,7%)
2021 706,7 (58,2%) 314,9 (25,9%) 133,0 (11%) 59,4 (4,9%)
2022 712,3 (59%) 304,0 (25,2%) 128,4 (10,6%) 62,1 (5,1%)

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Estatistico Aquaviario ANTAQ

(2022)

Quando analisamos a representatividade de movimentagdes entre os

terminais autorizados e os portos organizados, é visivel a presenga bem mais ativa
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dos terminais autorizados na movimentagao geral em milhdées de toneladas. Ja entre
a movimentacao de contéineres, percebe-se a relevancia das operag¢des nos Portos

Organizados.

Quadro 29 - Movimentag¢ao 2019-2022 por tipo de instalagao portuaria

Periodo Movimentacgao (t) Movimentagao (TEUs)
2019 - Terminal Autorizado: 733.202.025 - Porto Organizado: 7.262.482 (69,9%)
(66,4%)
- Terminal Autorizado 3.174.968
- Porto Organizado: 371.603.487 (33,6%) (30,4%)
2020 - Terminal Autorizado: 763.714.141 - Porto Organizado: 7.123.644 (67,1%)
(66,1%)
- Terminal Autorizado: 3.497.335
- Porto Organizado: 392.348.777 (33,9%) (32,9%)
2021 - Terminal Autorizado: 804.606.996 - Porto Organizado: 7.847.696 (66,5%)
(66,3%)

- Terminal Autorizado: 3.960.754
- Porto Organizado: 409.437.182 (33,7) (33,5%)

2022 - Terminal Autorizado: 784.606.191 (65%) | - Porto Organizado:7.570.826 (64,7%)

- Porto Organizado: 422.201.568 (35%) - Terminal Autorizado:4.126.638
(35,3%)

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em ANTAQ (2022)

O crescimento dos terminais privados se deu principalmente devido a
introducao da Lei 12.815/2013 que fortaleceu ainda mais a instalacdo de unidades
portuarias privadas, dando embasamento a antiga lei dos portos 8.630/93. Como
podemos verificar através do grafico 10 ha uma maior participagdo do setor privado
nas movimentacgdes portuarias a partir de 2013.
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Grafico 10 - Porto Organizado X TUP — Curva de Crescimento
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De acordo com Plano Nacional de Logistica Portuaria — PNLP (2019) os
TUPs sao responsaveis por grande capacidade instalada do setor portuario e alta
produtividade. Somente em 2018 movimentaram mais de 60% das mercadorias pelo
modal aquaviario no pais e entre 2014 e 2018 foram autorizadas 166 novas
instalagcdes de uso privado e em 2015, 51 autorizacdes.

A partir da analise do quadro 30 podemos perceber que durante todo o
periodo observado o Porto de Santos se manteve como maior movimentador de
contéineres do Brasil. Em 2021 em diante, o Porto de Paranagua perde sua
colocacédo para o Terminal da Portonave localizado na cidade de Navegantes,
estado de Santa Catarina, que se manteve na posi¢ao atras de Santos até entdo. Ja
o terminal da DP World Santos inserido no Complexo Portuario Santista, que em
2019 encontrava-se em 62 posi¢cao passa em 2020, a ocupar o 5° lugar que era do
Porto de Rio Grande. Em 2019, o Porto de Itapoa estava em terceiro colocado, mas
decaiu e passou a ocupar a 5% posicdo em 2020, se mantendo nela. Em
compensacgao, o Porto do Rio de Janeiro que em 2019 ocupava o décimo lugar no
Ranking nacional, em 2022 conquistou o 6° lugar, ficando atras somente dos portos

de Itapoda, DP World Santos, Paranagua, Portanave e Santos.



a 2022 (TEUSs)

INSTALA(}AO 2019 2020 2021 2022
PORTUARIA
SANTOS 3.231.274 | 3.091.169 | 3.533.682 | 3.518.312
PARANAGUA 865.110 925.157 | 1.044.177 | 1.114.097
PORTO DE ITAPOA 735.139 712.646 775.137 885.822
TERMINAIS
PORTONAVE 709.346 846.951 | 1.097.456 | 1.149.715
RIO GRANDE 679.911 656.633 644.248 517.665
DP WORD SANTOS 673.292 811.563 860.002 932.888
PORTO DE 547.943 582.489 624.484 549.379
CHIBATAO
ITAJAI 523.916 537.244 507.178 343.292
SUAPE 476.306 484.171 518.581 492.106
RIO DE JANEIRO 372.907 381.298 531.419 656.534
TERMINAL 340.046 375.139 410.553 401.933
PORTUARIO DE
PECEM
SALVADOR 323.645 327.529 353.327 329.871
ITAGUAI 253.987 224.837 183.867 91.045
VITORIA 226.596 222.198 241.863 225.004
VILA DO CONDE 129.660 111.489 109.464 103.056

Fonte: elaborado pela autora a partir de dados de ANTAQ (2022)
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Quadro 30 - Movimentacédo de Contéineres nos Portos e Terminais do Brasil — 2019



Figura 6 - Movimentagéo de contéineres nos principais portos do Brasil (2022)
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Fonte: elaborado pela autora e Fernando S. Jesus com dados obtidos de ANTAQ (2022)
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Nota-se também a predominéncia de terminais portuarios localizados na

regidao Sul entre os maiores movimentadores de contéineres, caso da Portonave,

Itapoa e Itajai.

A analise detalhada do periodo (2019-2022) na movimentagdo de

contentores brasileira nos da a clareza das mudancgas ocorridas, as quais, podem
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ser provocadas por diversos fatores como: interrupcdo de operagdes nos terminais
por motivos como chuvas fortes, obras, entre outros. Transformacbes das
hinterlandias produtivas, abarcamento de cargas por outros portos (competicéao), etc.

No grafico 11 é possivel verificar que as maiores exportagdes dentro da
movimentagdo de contéineres no periodo 2021-2022 foram para a China, seguidos
de Singapura, Estados Unidos, Espanha e Marrocos. Dos contéineres importados
neste espaco de tempo, observa-se a predominancia chinesa novamente,
demonstrando como seus produtos tém representatividade nas pautas de
importagdes brasileiras. Apdés a China, em menor quantidade temos os Estados

Unidos, seguido da Argentina, Bélgica e Marrocos.

Grafico 11 - Exportagéo e Importagao — grupo de principais paises na movimentagao
de contéineres em 2021-2022
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Fonte: ANTAQ (2023)

Os portos organizados movimentaram 422,2 milhdes de toneladas em 2022,
0s que mais se destacaram estado presentes no grafico 12 com visibilidade para o
Porto de Santos, Paranagua e Itaguai. Santos, teve a participagdo de mais de 50%
de suas movimentagdes de granel sélido. O Porto de Itaguai no Rio de Janeiro
totalizou mais de 90% de operag¢des com granel sélido, em sua maioria, 0 minério de
ferro. E Paranagua, registrou mais de 60% de movimentagao dentro desse perfil de
carga também, segundo ANTAQ (2022).
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Grafico 12 - Portos organizados com maior movimentagao de toneladas em 2022
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Ja os terminais privados com maiores movimentagdes de toneladas em 2022
sdo listados no gréafico 13. Destaque para o Terminal Ponta da Madeira, Terminal de
Tubardo e Terminal Aquaviario de Angra dos Reis entre os terminais privados com
maiores movimentagbes em 2022. O primeiro concentrou 100% de suas
movimentacbes em granel solido em 2022, com a movimentagcdo exclusiva de
minério de ferro. O Terminal de Tubarao teve 99% de suas operag¢des com granel
solido neste periodo, com a predominancia também do minério de ferro. E por fim, O
Terminal Aquaviario de Angra dos Reis, que é um terminal 100% movimentador de
granéis liquidos e gasosos, em 2022 teve grande parte de suas movimentagdes com

base nas operagdes de petroleo e derivados, de acordo ANTAQ (2022).

Grafico 13 - Terminais de uso privado com maiores movimentagdes em 2022 em
milhdes de toneladas
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Fonte: ANTAQ (2022)
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Na movimentagdo de contéineres os principais Portos Organizados estao
listados no grafico 14. Fica evidente a presenga de Santos, com grande destaque,
Paranagua e Rio de Janeiro.

Grafico 14 - Portos Organizados com maiores movimentagdes de contéineres em
2022
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Fonte: ANTAQ (2022)

Ja quando analisados os terminais privados que mais movimentaram
contentores em 2022, temos em primeiro lugar a Portonave, que faz parte do
Complexo Portuario de Itajai em Santa Catarina, seguido do Terminal da DP World
Santos, localizado dentro do Complexo Portuario de Santos e também o Porto de

Itapoa em 32 posigao, também localizado no estado de Santa Catarina.

Grafico 15 - Terminais Privados com as maiores movimentagdes de contéineres em
2022
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Peso Carga Bruta

Fonte: ANTAQ (2022)
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Novamente a presenga marcante dos terminais e portos localizados no Sul
do Brasil, no caso no estado de Santa Catarina entre as maiores operacoes

nacionais.

3.3.3 Desempenho Portuario Brasileiro

O transporte maritimo de cargas é totalmente dependente da qualidade dos
servicos ofertados nos portos, assim, a analise do desempenho portuario é
extremamente eficiente para qualificar um porto ou terminal. No Brasil um dos
grandes problemas em relacdo a este modal é com certeza a ineficiéncia na
liberagdo de cargas, que esta intrinsecamente ligada a agilidade ou a falta dela nas
operacdes dentro dos portos. E evidente também que a superestrutura
(equipamentos) e a infraestrutura (instalagdes), bem como os acessos aos portos
também influenciam no desempenho portuario.

A partir do quadro 31 sdo perceptiveis o0s entraves encontrados no
transporte de cargas dentro dos portos. Percebemos que existe um grande tempo
para que Os navios consigam ter acesso ao porto e atracarem, resultado da
concentragdo de cargas em alguns portos e também da precariedade de algumas
estruturas, como o baixo numero de bercos para atracacao, refletindo o despreparo
na infraestrutura de alguns portos brasileiros. Entre os portos e terminais analisados,
os terminais de Praia Mole e Tubardo, ambos no estado do Espirito Santo e
especializados em movimentagdes com granel solido, foram os que apresentaram
0s maiores tempos de atracacao no periodo de 2022. Entre os portos que tiveram as
atracag¢des mais rapidas foram, Chibatao, Itapoa e Itajai.

Quando analisado o tempo médio para inicio das operagdes apos a
atracacao, nota-se que o porto que apresenta uma espera maior € o de Aratu na
Bahia, seguido por Suape em Pernambuco e Vila do Conde no Para. Ja os mais
agilizados sao o Terminal de Praia Mole, Porto de ltajai e Sdo Francisco do Sul,

ambos localizados em Santa Catarina.
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Quadro 31 - Indicadores de desempenho portuario ANTAQ (2022) — Tempo médio

em horas
Terminal Tempo Tempo Tempo Tempo Tempo Tempo
Portuario médio médio médio de médio para médio médio
para para Operagao | desatracagcao | atracado de
atracagido inicio da (h) (h) (h) estadia
(h) operagao (h)
(h)
Santos 79,2 29 42 1 5,2 50,1 129,4
Terminal de 234,3 1,3 37,8 2,3 41,4 257,7
Tubarao
Paranagua 213,7 2,0 43,9 3,1 491 262,8
ltaguai 118,7 1,7 53,3 3,7 58,7 177,4
Rio Grande 31,3 3,5 25,3 3,3 321 63,4
Suape 247 50 24,7 4.1 33,8 58,5
Pecém 26,7 2,5 40,0 2,9 45,4 721
Vila do 3,4 50 48,5 6,5 60,0 63,4
Conde
Terminal de 311,8 1,1 80,8 1,9 83,8 395,7
Praia Mole
DP World 21,2 2.1 18,5 3,6 24,3 45,5
Santos
Portonave 22 2,6 11,3 2,3 16,2 38,2
Terminal 64,5 3,7 69,7 5,5 78,9 143,4
Maritimo de
Praia Mole
Vitéria 18,6 3,7 38,2 5,8 47,7 66,4
Rio de 17,1 2,5 25,1 4,2 31,8 49,0
Janeiro
Chibatao 1,3 24 51,7 45 58,7 60,0
Aratu 88,9 6,5 44 4 4.1 54,9 143,8
Imbituba 144,9 3,8 711 3,6 78,6 223,5
Itajai 10,9 1,3 15,7 3,2 20,2 31,1
Salvador 6,3 1,8 19,8 1,9 23,6 29,9
Itapoa 7,3 2,2 12,0 3,5 17,7 25,0
Sao 170,0 0,5 83,0 0,3 83,9 253,8
Francisco
do Sul

Fonte: elaborado pela autora com dados extraidos de ANTAQ (2022)
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Ao analisar o tempo médio que os navios ficaram atracados nos portos e
terminais brasileiros em 2022 podemos perceber o quanto pode se tornar
dispendiosa a escala de navios na costa brasileira, contando que quanto mais tempo
as embarcacgoes ficam atracadas nas instalacbes mais aumentam as suas despesas
com o porto em questdo e consequentemente este valor a mais, € embutido no
preco das mercadorias, e repassado aos consumidores, tornando o modal menos
atrativo para o transporte de cargas no pais. Das instalagdes analisadas, os portos
que apresentaram maior tempo de atracacdo dos navios foram novamente o
Terminal de Praia Mole, o Terminal Maritimo de Praia Mole e também o Porto de
Sao Francisco do Sul, que assim como os dois primeiros também tem a maior parte
de suas movimentacdes com granel sélido. E importante salientar, que a demora no
periodo de escala de um navio atracado em um porto pode estar relacionada ao tipo
de carga transportada, que pode refletir em um processo mais demorado para a
atividade de carga e descarga das embarcagdes. Entre os terminais portuarios que
apresentaram os menores tempos atracados foi registrado em 1° lugar o Terminal da
Portonave, seguido do Porto de Itapoa e Porto de Itajai, ambos movimentadores de
contéineres e localizados em Santa Catarina.

No quadro 32 podemos verificar a receita tarifaria média por atracagéo dos
navios nos portos e terminais brasileiros, bem como o numero de atracagbes no
periodo entre 2019 a 2022. Nele podemos constatar que o porto de Itaguai no Rio

de Janeiro € o que registrou durante todo o periodo analisado a maior receita

tarifaria.
Quadro 32 - Receita tarifaria média (R$) por atracagao 2019-222

Porto Receita tarifaria | Receita tarifaria | Receita tarifaria | Receita tarifaria
média 2019 média 2020 média 2021 média 2022
Itaguai 335.245,48 583.516,48 1.042.323,32 827.522,77
Imbituba 191.205,92 197.563,90 196.629,29 200.640,17
Sao Francisco 106.961,28 172.949,43 186.855,10 192.808,79

do Sul

Paranagua 128.398,09 135.255,54 147.419,49 143.224,99
Santos 107.497,65 111.108,61 114.599,36 145.890,47
Aratu 107.251,16 98.139,45 111.896,41 123.484,91
Itajai 54.026,96 76.220,65 74.810,28 73.049,79




147

Vitoria 62.352,74 70.496,01 94.037,94 80.765,44
Suape 61.204,44 59.597,79 55.322,72 63.793,09
Salvador 59.570,99 61.122,10 81.375,66 75.750,51
Rio de Janeiro 47.977,00 65.569,76 73.697,40 63.582,16
Vila do Conde 33.343,92 20.448,25 31.872,39 25.419,88
Rio Grande 16.712,23 16.986,34 18.729,63 18.195,74

Fonte: elaborado pela autora a partir de informacgdes contidas ANTAQ (2022)

E importante destacar que desde janeiro de 2022 a ANTAQ estabeleceu
como critério de cobranga das tarifas portuarias por embarcacido nos portos
organizados brasileiros o critério por tonelada bruta. A medida foi resultado do
descompaso entre os critérios utilizados pelos portos, onde cada porto tinha seu
modo de tabelar os precos. Enquanto haviam instalagdes que cobravam por
tonelada descarregada e outras cobravam por tamanho das embarcagdes, de
acordo com ANTAQ (2022). Ao mesmo tempo que essa medida de padronizagao
nas cobrangas tarifarias nos portos se justifica, ela prioriza os portos que trabalham
com cargas a granel, onde geralmente as movimentagbes portuarias sao mais
siginificativas em nivel de toneladas, do que por exemplo um porto essencialmente
movimentador de contentores.

O grafico 16 apresentado a seguir demonstra a taxa de produtividade
operacional nos principais portos e terminais de contéineres no Brasil, evidenciando
que terminais como Portonave, que teve sua maior produtividade em 2020,
apresentou uma queda de produtividade nos anos seguintes (2021 e 2022). O Porto
de Santos, praticamente se manteve estavel nos ultimos trés anos analisdados, com
uma pequena queda apos 2021. Outra particularidade observada a partir da analise
do grafico foi a apresentada no terminal DP World Santos, que registrou uma queda
de produtividade desde 2017.
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Gréfico 16 - Taxa de Produtividade Operacional — Contéiner (u/h) — 2010 a 2022
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Fonte: ANTAQ (2023)

O desempenho portuario nos da uma nogao a partir dos dados acima de
alguns entraves registrados no setor portuario nacional, o que muitas vezes
representa um atraso ao desenvolvimento e na produtividade de muitos terminais e
portos brasileiros. A urgéncia pela melhoria das operagbes portuarias se faz cada
vez mais necessaria na atual conjuntura econémica brasileira, onde notamos cada

vez mais pungente a movimentagcao de mercadorias que utilizam o setor.
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4 INFRAESTRUTURA, SUPERESTRUTURA E TECNOLOGIAS NO SISTEMA
PORTUARIO

No estudo dos portos € indiscutivel a analise da infraestrutura,
superestrutura e o uso de tecnologias para desenvolvimento da atividade em
questdo. Pensar em um porto sem uma adequada infraestrutura e equipamentos
(superestrutura) eficazes € permanecer no passado. Ja se foi o tempo em que o
local que o porto estd inserido (sua posicdo nas rotas comerciais) e sua
profundidade eram requisitos basicos para o éxito das operacgdes portuarias.

Hoje mais do que nunca, independente da natureza de carga do porto, e
muito mais importante do que a quantidade de trabalhadores, a infraestrutura e
superestrutura sédo requisitos fundamentais para que o porto acompanhe a agilidade
do crescimento comercial e as trocas de mercadorias que acontecem mundialmente.
Surge uma urgéncia em busca de adaptagdes e inovagdes para tornar os portos
mais competitivos e preparados para enfrentar a crescente derrocada das atividades
comerciais. Nesse sentido, cabe demonstrar quais sao as principais infraestruturas
relacionadas ao dia a dia da atividade portuaria, tais como, infraestrutura de
acostagem, armazenamento, areas alfandegadas, patios, entre outros. Bem como,
retratar os acessos e vias que se ligam a estes ambientes.

Diante do aumento constante das embarcacbes que se adaptam a nova
realidade imposta pelo aumento das trocas de mercadorias entre as mais diversas
localidades, os portos estdo tendo que modificar suas estruturas e adapta-las para o
recebimento dos vultosos volumes de mercadorias. Assim, € necessario que 0s
portos e terminais ampliem suas areas de armazenagem e também otimizem as
operagoes de carga e descarga de mercadorias. A evolugao do tamanho dos navios

e suas capacidades pode ser verificado a partir da figura 7:
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Figura 7 - Evolugc&o do tamanho dos navios porta contéineres nos ultimos anos

GERAGAO Tipo Comprimento  Calado  TEU* ve"’"':’::;
PRIMEIRA Geragdo (1956-1970) Navio Cargueiro

Convertido 135.0m 90m 500 10112

Navio Tangue
Convertido

L

200,0m 9,0m 800 1012

SEGUNDA Geracdo (1970-1980) Navio Gontelner 1.000/

2150m 10,0m 12118

Celular 1.200

|

TERCEIRA Geragdo (1980-1988)
2500m  11.0m  3.000 18

Classe Panamax

290,0m 12,0m 4.000 22

|

QUARTA Geragao (1988-2000)

2750m  110m  4.000
Post Panamex 3050m  130m  5.000 22729

|

QUINTA e SEXTA Geragdes (2000-2011)

Post Panamax 335,0m 14,0m 6.000

Plus 3650m  150m  12.000 g

Super
Porta-Contéiner 397,0m 15,5m 14.500 16.5/14.4
(Emma Maersk)

i

Fonte: Fazcomex (2023)

A partir da figura 7, podemos notar que a primeira geragdo de navios
utilizada entre a década de 50 e 70 era formada por navios do tipo cargueiro
convertido que possuiam em média um comprimento de 135 metros. Ja os navios
considerados de 22 geragao (1970-1980) foram os chamados navios de contéiner
celular, com comprimento maximo de 215 metros. A partir da terceira geragcéo temos
0os navios Panamax, que sao aquelas embarcacdes construidas para suportar as
primeiras eclusas do Canal do Panama, podendo chegar a no maximo 290 metros
de comprimento e capacidade para transportar 3.000 a 4.000 TEUs. A quarta
geracao de navios (1988-2000) é formada por navios que possuem entre 275 a 305
metros de comprimento, os chamados navios Post-Panamax, construidos para
serem capazes de passar pelas novas eclusas do Canal do Panama. E por fim os
navios Super Post Panamax, que englobam os maiores navios do mundo
construidos até entéo.

Segundo Andrade (2021) em 2021 foi inaugurado o maior navio Porta
Contéineres, o HMM Algeciras, com capacidade para transportar até 24.000
contéineres de 20 pés, 400 metros de comprimento e calado de 16,5 metros,
fabricado pelo estaleiro sul coreano Okpo da Daewoo Shipping & Marine
Engineering e operado pela Hyundai Merchant Marine (HMM), que esta entre os dez

maiores armadores do mundo atualmente.
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Figura 8 - Navio HMM Algeciras, o maior cargueiro do mundo

"Fonte: Andrade (2021)

E importante destacar que existem diferentes tipos de navios que vao além
dos construidos para o transporte de carga geral. A partir do quadro 33, podemos

verificar essas variagdes e as suas principais caracteristicas.

Quadro 33 - Tipos de Navios de Carga e suas caracteristicas

Tipo de Navio Caracteristicas
Graneleiros Transportam cargas a granel, tais como minerais, carvao e graos.
Possuem um reservatério para adequar os produtos nos poroes.
Petroleiros Costumam ser embarcag¢des menos largas e profundas que as demais,

dessa forma ndo exigem grandes profundidades. Além de transportarem
petréleo bruto, carregam os seus derivados. Apresentam em suas
estruturas canos interligados que servem para distribuir os liquidos de
forma proporcional para gerar um equilibrio.

Gaseiros Utilizados para transportar gases liquefeitos, tais como GLP, GNL,
etileno, aménia, propileno, etc. Apresentam em suas estruturas tanques
arredondados.
Frigorificos Apresentam estruturas de refrigeragdo em seus pordes para a

conservagao de cargas frias e congeladas.

Porta Contéineres | Feitos para transportarem contentores, podem ser do tipo cais corrido ou

celular (possui divisdes por células onde entram os contéineres). Estes

também possuem estrutura para conectar os contéineres refrigerados,

chamadas de tomadas reefer. Costumam ser mais velozes do que os
demais e estdo entre os maiores do mundo.

Rollon — Roll off Também conhecidos como ro-ro, sdo construidos para transportar carga

(Porta Veiculos) sobre rodas e funcionam como garagens gigantescas. Também podem

transportar contéineres, desde que amarrados para evitar acidentes e
avarias.

Carga Viva Constituidos por rampas, costumam transportar gados e equinos.
Funcionam com compartimentos parecidos como currais (divisbes em
células) para os animais.

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Wilson Sons (2019)
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Figura 9 - Tipos de navios de transporte de cargas
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Fonte: Wilson Sons (2019)

Nos processos de acelerar o ritmo das operagdes portuarias, a introducao de
equipamentos (superestrutura) modernos e adaptados a uma nova dindmica de
movimentacao sao indispensaveis, da mesma forma que a introducédo de inovacgdes
ligadas as tecnologias de softwares e sistemas que resultem na otimizagdo do
cotidiano nesses ambientes.

A andlise de infraestrutura tem sido parametro para diagnosticar a eficiéncia
econdmica dos paises, nesse sentido, de acordo com o Portal da Industria (2023)
compreende-se que infraestrutura funciona como um copilado de servicos que sao
primordiais para o desenvolvimento econdmico e social de um estado. Os servigos
de infraestrutura podem envolver o desenvolvimento de atividades de saneamento,
energia, telecomunicagdo, mas também os transportes, incluindo a gestdo de
sistemas de telecomunicagdes, usinas hidrelétricas, rodovias, portos, aeroportos,

entre outros.

4.1 INFRAESTRUTURA E SUPERESTRUTURA DE AMBIENTES PORTUARIOS

Dada a importéancia do transporte maritimo no desenvolvimento da economia
mundial, responsavel por grande parte das movimentagdes de mercadorias em todo
mundo, os portos sempre constituiram estruturas essenciais e complexas, que
fazem parte da infraestrutura dos transportes. Nesse sentido, Campos Neto et al.
(2009) define porto como uma area abrigada, que pode estar inserido em um

oceano, mar, rio ou lago, com o objetivo de receber barcos e navios.
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Ela conta com o pessoal e servicos necessarios ao carregamento e
descarregamento de cargas e ao estoque temporario destas, bem como
instalacdes para o movimento de pessoas e cargas ao redor do setor
portuario e, em alguns casos, terminais especialmente designados para
acomodacéo de passageiros. (CAMPOS NETO et al., 2009, p. 8).

Um porto é formado por terminais, bercos de atracacdo, canais de acessos,
retroporto, vias de acessos perimetrais (rodoviarias e/ou ferroviarias) e setores
administrativos. Um porto pode ser um ambiente extremamente complexo tendo em
vista todas as atividades e agentes que ele envolve. Nas palavras de Campos Neto
et al. (2009) conceituar um porto ndo é tarefa facil, mas ele pode ser analisado a
partir de trés aspectos: sua infraestrutura aquaviaria, portuaria e terrestre, as quais

podem ser analisadas no quadro 34:

Quadro 34 - Subdivisbes da infraestrutura em um porto

Infraestrutura aquaviaria Fazem parte da infraestrutura aquaviaria de
um porto os quebra-mares, bacias de
evolugdo, hidrovias e bergos de atracagao.

Infraestrutura portuaria Correspondem aos ativos fixos, que sao parte
da estrutura permanente do porto, ou seja,
algo constante e presente no ambiente
portuario, formado por prédios, maquinas e
equipamentos responsaveis pela
movimentacio nos portos.

Infraestrutura terrestre Além das vias de acesso ferroviarias e
rodoviarias, dutos, correias transportadoras,
os patios de embarque e desembarque,
assim como os de armazenagem.

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Campos Neto et al. (2009)

No modelo de gestdo portuaria aplicado no Brasil, o Landlord Port, toda a
infraestrutura aquaviaria (os bergos, cais de acostamento, bacia de evolugao,
quebra-mares, canais de navegagao), assim como 0s pieres, ruas internas sao de
encargo do setor publico, seja ele, federal, estadual ou municipal, a depender da
administragcao portuaria. Ja o setor privado é de preferéncia responsavel pela
superestrutura dos portos (armazéns, prédios, guindastes, e equipamentos moéveis).

Os portos em geral s&o formados por estruturas parecidas, essenciais para o
desenvolvimento das movimentagdes. O que os diferencia sao os tamanhos dessas
estruturas, a depender do fluxo continuo desse ambiente. Portanto, em portos mais
movimentados, onde s&o registrados grandes fluxos de mercadorias, tecnhicamente,

suas estruturas sdo maiores para poder atender a demanda presente no porto em



154

questado, enquanto os portos com menores movimentagcdes apresentam estruturas
mais modestas. As principais estruturas presentes nos ambientes portuarios podem

ser observadas no quadro 35:
Quadro 35 - Principais estruturas presentes nos portos e suas funcionalidades

Ancoradouro ou fundeadouro Seria o local destinado para as embarcacgoes
langarem suas ancoras para aguardar o
momento de adentrarem ao porto.

Cais Costado do porto, onde atracam as
embarcacdes. O tamanho (extenséo) e a
quantidade de cais nos portos e terminais

portuarios sao referéncias de qualidade de
infraestrutura portuaria.

Bacia de Evolugao Parte localizada antes da area de acostagem
do porto, que é propria para as manobras dos
navios.

Bergo de Atracacao E parte do cais do porto destinada a

atracacao dos navios. Seria como se fosse
um espago para os havios se instalarem
enquanto estdo atracados no porto.

Calado O calado refere-se ao ponto mais baixo da

quilha de uma determinada embarcagao.

Quando falamos que um determinado porto

tem calado pequeno, estamos nos referindo
que este porto apresenta algumas restricoes

quanto a profundidade necessaria para a

navegagao.

Canal do Porto Representa o caminho que compreende

desde area de fundeadouro até os bergos
para atracar.

Area destinada as mercadorias que estdo em

transito ou reexportadas.

Entreposto Aduaneiro
Patio Area do porto a céu aberto destinada a
cargas pesadas, veiculos, entre outros.
Quebra mar Sao estruturas, que servem para proteger
contra ondas e variagdes de marés, mas nao
sdo consideradas um molhe, ja que nao

possui ligagdo com a parte terrestre.
Recintos Alfandegados Area controlada pela autoridade aduaneira,
exemplo a Receita Federal, podendo estar
localizado na zona primaria ou secundaria do
porto com objetivo de promover o controle
aduaneiro das movimentagdes,
armazenagem, despacho de mercadorias
internacionais entre outros.
Retroporto Local destinado a carga e descarga de
mercadorias, localizado em uma area atras
do porto, que também pode ser utilizada para
desembarago aduaneiro.
Area Primaria ou Zona Primaria Local controlado por autoridade aduaneira
onde sdo efetuadas carga e descarga de
mercadorias que procedem ou serao
destinadas ao exterior.
Armazém Alfandegado Armazém autorizado para receber cargas
internacionais ou que seréo destinadas ao
exterior.

Fonte: elaborado pela autora com informagdes contidas em SPA ([202-])
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Tanto as bacias de evolugao, as extensdes de cais e bergcos de atracacéo,
como os calados dos portos servem como medidores de qualidade da infraestrutura
portuaria. Pois sdo determinantes para propiciar um ambiente competitivo ou néo.
Muitos portos podem apresentar restricobes nas suas bacias de evolugcdo, o que
caracteriza um problema relacionado a infraestrutura e também ao aumento das
embarcagées em geral. A extensdo e numero de cais presentes em um porto
também podem ser considerados um problema para a produtividade, pois podem
restringir o numero de navios que conseguem atracar ao mesmo tempo. Resumindo,
quanto maior a extensdo de cais e quantidade de bergcos de atracagcdo de um
determinado porto, maior sera a quantidade de navios que ele conseguira atracar
simultaneamente e que poderdo iniciar as suas operagdes, o que diminui
consideravelmente o tempo e os custos de permanéncia nos portos. Onde sao
registradas restricdes quanto a extensao de cais nota-se maiores tempos de espera
dos navios para atracarem, o que ocasiona maiores encargos aos armadores e
consequentemente onera o preco das mercadorias.

Sobre os calados portuarios, ou seja, a profundidade maxima dos portos,
quanto maior elas forem, mais adaptados para receber as grandes embarcagdes
(tendéncia mundial) os portos estdo. Em portos especializados nas movimentagdes
de granéis liquidos, a exigéncia de grandes profundidades muitas vezes nao se faz
necessaria, ja que o0s navios petroleiros néo necessitam de grandes calados para
atracarem. A profundidade de um porto ndo é algo estavel, podendo haver maiores
restricdes conforme o canal do porto vai sofrendo assoreamento. Esse problema é
recorrente em muitos portos, que ficam dependentes de processos de dragagens

constantes.

4.1.1 Tipos de Portos

Assim podemos destacar diferentes tipos de portos. Primeiramente vamos
conceitua-los conforme a sua localizagdo geografica, ou seja, portos maritimos,
fluviais, lacustres e de estuarios.

Os portos maritimos localizam-se nas margens de um mar ou oceano, e
dentro dessa classificacdo podemos caracteriza-los ainda em portos naturais ou
também conhecidos como internos, aqueles que estdo localizados dentro de um

territorio como baias, angras ou estuarios e os de mar aberto, localizados na costa,
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e que possuem contato direto com aguas de mar aberto. Ja os portos fluviais estéo
localizados nas margens de um rio, conhecidos como portos hidroviarios, o caso de
Porto de estrela no Rio Grande do Sul e Carcéres no Mato Grosso. Os portos
lacustres ou de estuarios, estdo em contato com lagos ou estuarios e ligados com o
mar por meio de canais, um exemplo é o Porto de Santos, segundo Fazcomex
(2023).

Degrassi (2001) também classifica os portos de acordo com as suas
infraestruturas: os portos comerciais - sdo aqueles destinados para realizar apenas a
carga e descarga de navios comerciais, portos industriais - os quais além de
fazerem operagdes de carga e descarga também realizam atividades ligadas ao
abastecimento industrial, como o Porto de Pecém. Portos Turisticos destinados a
movimentagcdo de passageiros e ligados a atividades turisticas, portos pesqueiros,
0s quais movimentam pescados e por fim, os portos multifuncionais, especializados
em mais de uma natureza de carga.

Na classificacao por atividades econdémicas, temos os linnerports e hubports.
Segundo Porto Gente (2016a) a partir de 1990 com o intuito de otimizar o tempo e
custos dos armadores, surgiu o termo hubports ou porto de transbordo, que tem a
funcdo de concentrar rotas e reduzir o numero de escalas, concentrando as cargas.
O hubports ddo a possibilidade para que grandes embarcagbes, como 0s navios
porta contéineres, sejam operados (carregados e descarregados) em uma unica
parada por regido. Em casos em que nao sao utilizados os hubports, os navios
precisam parar em mais de um porto e ir descarregando aos poucos as suas
mercadorias, 0 que faz com que aumente o custo para os armadores além dos
navios navegarem com capacidade ociosa. Os hubports ainda podem ser divididos
em hub mundial (recebem navios que circulam nos principais oceanos em mais de
um continente), hub regional (recebem navios de uma linha costeira de um
continente) e hub sub-regional (recebem embarcagdes que prestam servigos a uma
parte do continente).

Para Biaso Junior (2006) os hubports sao portos que possuem a tendéncia
de concentrarem mercadorias e linhas de navegac¢do devido principalmente ao seu
tamanho. A classificacdo de um porto quanto a ser um hubport analisa trés critérios
principais: a hinterlandia desse porto, a sua “vorland” (distancia entre o porto e as
principais rotas comerciais) e a sua “umland” que diz respeito ao ambiente fisico

portuario (instalagdes, qualidades de servigos, tarifas etc.).
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De acordo com Lacerda (2012) os linnerports s&o aqueles que operam
portacontéineres por meio de linhas que s&o regulares, prestadas por armadores,
conhecidos também como linnershipping. Esses armadores que prestam servigos de
linnershipping possuem previamente rotas ja definidas que passam por portos ja
estabelecidos.

Por fim, Biaso Junior (2006) utiliza o termo FeederPort para designar os
portos secundarios, aqueles que recebem as cargas e as embarcam em navios
menores com destino aos portos concentradores de carga, onde faréo o transbordo

para embarcar para o seu destino final.

4.1.2 Equipamentos Portuarios

As mudangas nas formas de operar cargas no modal maritimo e portuario,
as quais trilharam um caminho repleto de inovagdes e transformagdes bastante
significativas, tais como a introdugdo dos contéineres, trouxeram a cada dia
novidades relacionadas aos equipamentos que dao suporte a essa atividade,
principalmente apos o aumento massivo de tecnologias como a Robdtica e a Internet
das Coisas.

Os equipamentos utilizados dentro do ambiente portuario para o manuseio
de cargas possuem grande importancia tanta para as atividades realizadas nas
areas de cais, quanto na retroarea através dos servigos de armazenagem, por
exemplo. A partir do quadro 36 € possivel visualizar os principais equipamentos
utilizados nos ambientes portuarios e suas finalidades.

Quadro 36 - Principais equipamentos portuarios

Equipamento Finalidade

Shiploader Usado para transportar materiais sélidos a granel para os
navios. Pode ser instalado em trilhos ou pneus, de acordo
com Lotus Logistica (2018).

Portéiner (STS - Shipto Shore Utilizado para movimentar contéineres, fazendo a conexao
Crane) entre diferentes modais. Segundo Lotus Logistica (2018)
s&o classificados em:
- Portéiner Feeder (considerados os menores, costumam
movimentar cargas em navios alimentadores).
- Portéiner Panamax (capacidade para enfileirar 12 fileiras
de contéineres), de acordo com Porto gente (2016).

- Portéiner Post-Panamax (capacidade para enfileirar de 13
a 18 fileiras de contéineres), segundo Porto Gente (2016).
- Portéiner Super Post- Panamax (capacidade para
enfileirar mais de 22 fileiras de contéineres), de acordo com
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Porto Gente (2016).

Transtéineres (RTG — Rubber Também conhecidos como Guindastes sobre pneus,
TyreGantry) movimentam contéineres e empilhar contéineres. Servem
para organizar os patios, de acordo com Fateclog (2011).
Empilhadeiras Possuem diferentes tamanhos e capacidades, podendo ser

de pequeno, médio e grande porte. A mais conhecida delas
sdo as ReachStackers, empilhaderia de contéiner (usadas
na movimentagao de contéineres em pequenas distancias
para terminais de pequeno médio porte), de acordo com
Fateclog (2011).

Esteiras de Carga ou correias | Usadas para transportarem todos os tipos de cargas, porém

transportadoras mais utlizadas para a movimentacao de sacarias em
armazéns.
Moega Portuéria Especializadas na movimentagao de granéis sélidos,

destinam os gréos para as correias transportadoras, vagdes
ou caminhdes, de acordo com Porto Gente (2016a).

Forklift (tipo de empilhadeira) | e

Fonte: elaborado pela autora a partir das informacgdes retiradas das fontes contidas no contetudo do
quadro.

A evolugdo das maquinas e equipamentos usados no setor portuario foi de
extrema importancia para reduzir a dependéncia da mao de obra empregada em
atividades realizadas apenas através da forca humana, as quais contavam com a
necessidade do esforgo bragal de numerosos trabalhadores, os estivadores.

Atualmente, uma maquina realiza em poucos instantes o que estes
trabalhadores levariam muito mais tempo. Assim, além de aumentar a capacidade
de movimentagdo das cargas, operando mais mercadorias em um intervalo de
tempo menor, os equipamentos portuarios também introduziram mais seguranga nos
portos, reduzindo os acidentes de trabalho e também os estragos e avarias com as
cargas movimentadas. Nesse sentido, ha inumeros equipamentos empregados para
auxiliar no dia a dia de um ambiente portuario.

Segundo Biaso Junior (2006) os equipamentos portuarios podem ser
classificados como equipamentos verticais e horizontais. Os verticais sdo aqueles
utilizados para operar as cargas entre o porto e 0s navios, ou seja, no ambiente de
cais, tais como os guindastes de navios, guindastes de pértico e carregadores de
navios. Ja os equipamentos horizontais servem para transferir as cargas entre os
patios e armazéns até os bergos de atracacéo dos portos (esteiras rolantes, veiculos

rodoviarios, empilhadeiras, transtéineres etc).
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Figura 10 - Reach Satacker
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Fonte: Maquinas Condor ([202-])

Existem ainda alguns equipamentos que sdo essenciais para automagao do
sistema portuario como o Automated Guided Vehicles (AGV) veiculo automatico e
elétrico que serve para movimentar os contéineres de forma horizontal. Outro
equipamento automatizado é Automated Stacking Cranes (ASC) equipamento sobre
trilhos com formato de pértico usado nos patios de armazenamento de contéineres,
para movimentos horizontais e verticais de contéineres de forma automatica,

segundo Rodrigue (2019).
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Figura 13 - Automated Stacking Cranes (ASC)

Fonte: Sick (2023)

O Automated Ship to Shore Cranes (ASSC), chamados de guindastes de
cais sao considerados uma versao automatica do portéiner, também possui fungao
de carrgemamento e descarregamento de navios de contéineres, de acordo com
Rodrigue (2019).

Um outro equipamento que funciona através da Inteligéncia Artificial (Al) € o
Automated Robot Cranes (ARC), guindastes que trabalham de forma auténoma nas
areas portuarias e podem ser controlados por trabalhadores portuarios, de acordo
com Global Infrastruture Hub (2020).

Entre esses novos equipamentos automaticos destaca-se o poértico da
ZPMC, construido para operar navios porta-contéineres com 24 fileiras transversais
de contentores. Esses porticos possuem uma capacidade maxima de 110 toneladas,
de acordo Yang et al. (2018).

Sobre as empresas que produzem equipamentos portuarios Mordor
Intelligence (2023) afirma que este mercado é bastante concentrado e as principais
empresas que se destacam nesse setor SAP Kalmar, KoneCranes, CVS Ferrari,
Liebherr Group e Sany Heavy Industry Co. Ltd.

4.2 INFRAESTRUTURA DOS PRINCIPAIS PORTOS BRASILEIROS

Para compor a analise da infraestrutura presente nos principais portos
brasileiros foram selecionados os portos e terminais que mais se destacam, tanto
nas movimentagdes de contéineres como também as instalagées com significativas
movimentacdes registradas em toneladas durante os periodos demonstrados no
capitulo anterior (2018-2022). Para tal definigédo foi utilizado a ferramenta que produz
dados estatisticos aquaviarios da ANTAQ (2022) a qual concentra dados sobre as

movimentagdes de carga solta, de contéineres, desempenhos portuarios etc.
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Os portos selecionados diferem quanto a sua natureza de carga
movimentada, apresentando instalagdes que movimentam praticamente todos os
tipos de cargas, como granel solido, granel liquido, contéineres, carga geral, e outros
especializados em determinadas movimentagbdes. A partir da figura 14 abaixo,

podemos verificar os portos selecionados para pesquisa quanto a infraestrutura.
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Figura 14 - Localizagao dos portos selecionados para o estudo da infraestrutura e

tecnologia
60°0'0"W 45°00"W
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Dados: IBGE, CODEPLAN, Agéncia Nacional
de Aguas, Natural Earth e Estatistico
Aquaviario ANTAQ. Basemap: Bing.

Portos e terminais selecionados Portos e terminais

1 - Porto Chibatéo 9 - ltaguai selecionados

2 - Terminal Maritimo de Ponta da Madeira 10 - Brasil Terminal Portuario (BTP)

3 - Suape 11 - DP World Santos 8 250 500 750 km
4 - Terminal Priv. de Uso Misto de Praia Mole 12 - Tecon Santos

5 - Terminal de Praia Mole 13-Santos Sistema de coordenadas geograficas
6 - Terminal de Tubarao 14 - Paranagua o . Datum: Sirgas2000

7 - Vitéria 15 - Purtq [tapoa Terminais Portuarios Elaboragao: Fernando Soares de

8 - Rio de Janeiro 16 - Terminal Portonave Jesus (2023)

Fonte: elaborado pela autora e Fernando S. Jesus com informagdes da ANTAQ (2022)
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4.2.1 Portos e terminais regidao Sudeste

A regidao sudeste concentra muitos portos e terminais importantes na
movimentagdo de cargas por modal maritimo. O destaque € para o Complexo
Portuario de Santos, envolvendo o Porto de Santos e todos os seus terminais
privados, os quais retém parte significativa do comércio de mercadorias, justificando
0 seu diagnostico no subcapitulo. Os portos de Itaguai e Rio de Janeiro também

serao destacados a partir de suas infraestruturas.
4.2.1.1 Complexo Portuario de Santos

O complexo Portuario de Santos esta localizado na cidade de Santos,
estado de S&o Paulo, mas suas estruturas também agregam os municipios de
Guaruja e Cubatéo e se caracteriza como um porto estuarino, ou seja, esta inserido
entre um rio e o mar. E de longe a estrutura portuaria que mais movimenta
mercadorias na América Latina, responsavel por 25% de todo o comércio exterior

brasileiro.

Figura 15 - Porto de Santos

Fonte: Autoridade Portuaria de Santos ([202-]).

Segundo o Plano Mestre do Porto de Santos (2019) o complexo é formado
pelo Porto Organizado e por mais seis Terminais de Uso Privado (TUP). A partir do

quadro 37 é possivel verificar os terminais que fazem parte do Porto Organizado.



Quadro 37 - Terminais pertencentes ao Porto Organizado de Santos e natureza de

carga movimentada

TERMINAL

Especializagdo de Carga

Bunge Alimentos S/A (Paqueta)

Granel sélido vegetal

Companhia Auxiliar de Armazéns Gerais — Teagu
3 (COPERSUCAR)

Granel sdlido vegetal

Elevagbes Portuarias S/A

Granel sdlido vegetal

T-Gréo Carga e Terminais de Granéis S/A

Granel sdlido vegetal

TEG — Terminal Exportador do Guaruja

Granel sdlido vegetal

Terminal de Granéis do Guaruja

Granel sdlido vegetal

TES - Terminal Exportador de Santos

Granel sdlido vegetal

Terminal XXXIX de Santos S/A

Granel sdlido vegetal

AGEOQO Leste terminais e Armazéns Gerais S/A

Granel Liquido

AGEO Norte Terminais e Armazéns

Granel Liquido

ADONAI EAST Terminal de Liquidos S/A

Granel Liquido

ADONAI Quimica S/A

Granel Liquido

Granel Liquido S/A

Granel Liquido

Petréleo Brasileiro S/A

Granel Liquido

Brasil Terminal Portuario S/A (BTP) Carga Geral
DEICMAR Armazenagem e Distribuicdo LTDA Carga Geral
ECOPORTO SANTOS S/A Carga Geral
Local Frio S/A Armazéns Gerais Frigorificos Carga Geral
Marimex Despacho, Transporte e Servicos LTDA Carga Geral
Santos Brasil Participagdes Carga Geral
Transbrasa — Transitério Brasileiro LTDA Carga Geral
Brasil Terminal Portuario S/A Multipropésito
CONPORTCE Terminal Portuario S/A Multipropésito
Santos Brasil Participagbes S/A (Saboo) Multipropésito
TERMARES - Terminal Maritimo Especializado Multipropésito
LTDA
BRACELL SP Celulose Celulose
ELDORADO Brasil Celulose S/A Celulose
NST Terminal e Logistica Celulose Celulose
RISHIS Empreendimentos e Participagdes Celulose

Citrosuco S/A Agroindustria

Sucos Citricos

Citrosuco Servigos Portuarios

Sucos Citricos

NST Terminal de Logistica (Sucos)

Sucos Citricos

Fonte: elaborado pela autora a partir de informacgdes contidas em SPA ([2023])
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Nota-se a presenca bem marcante de terminais especializados em
movimentagdo de granéis, tanto sdlidos e vegetais como liquidos dentro do Porto
Organizado. No quadro 38 é possivel verificar os Terminais de Uso Privado que

estao inseridos no complexo e suas especializagbes em movimentagao de cargas:

Quadro 38 - Terminais de Uso Privado (TUP) que fazem parte do Complexo

Portuario de Santos e natureza de carga movimentada

Terminal de Uso Privado (TUP) Especializagao
DP WORD Multipropésito
DOW Brasil Sudeste (Terminal Maritimo DOW) Granel Liquido
Terminal Integrado Portuario Luiz Antonio Mesquita Multipropdsito
(TIPLAM)
Terminal Maritimo Privativo de Cubatdo (TMPC) Multipropésito
TUPSAIPEM | e

Fonte: Quadro elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em SPA ([2023])

A partir da analise do quadro 38, percebemos que concentram-se entre os
terminais de uso privado no Complexo Portuario de Santos, instalagcées destinadas a
movimentagdes de cargas variadas (multipropdsito), com excegcdo apenas do
terminal DOW que movimenta granel liquido. O restante dos terminais instalados no
complexo estdo presentes na retroarea do Porto de Santos, os quais podem ser

verificados no quadro 39:

Quadro 39 - Terminais retroportuarios do Porto de Santos e suas especializagdes

em movimentag¢ao de carga

Terminal retroportuario Espacializagao
Neves e Marinheiro (Nita) Granel Sélido
Bunge (Moinho Santista) Granel Sdélido
Ultracargo (Tequimar) Granel Liquido
Stolthaven Granel Liquido
Granel Quimica Granel Liquido
Bunge (Moinho Pacifico) Granel Sdélido

Fonte: Quadro elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em SPA ([2023])

Por outro lado, quando verificamos os terminais localizados na retroarea,
nota-se a predominancia de instalagdes especializadas na movimentagéao de granel,

tanto solido, como liquido.
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Figura 16 - Ocupacao das areas do Complexo Portuario de Santos por tipo de carga

Fonte: SPA ([2023])

A partir da figura 16 é possivel notar uma gama bem diversificada de cargas
movimentadas, desde contéineres, granel liquido (quimicos e combustiveis), granéis
sélidos, veiculos, além de acomodar um terminal de passageiros destinado a
cruzeiros turisticos, o mais movimentado do pais. Em 2022, o total de toneladas
movimentadas foram 162,4 milhées, um acréscimo de 10,5% em relagdo ao ano
anterior. Quanto a movimentagcado de contéineres, em 2022, o Porto Organizado
movimentou cerca de 3.518.312 TEUs, alcangcando o maior lugar no ranking de
portos e terminais portuarios em movimentacdes de contentores, do total, 2.866.027
foram na navegacgao de longo curso enquanto apenas 652.285 foram referentes a
navegacdo de cabotagem. Entre as mercadorias mais movimentadas por
contéineres destacam o café, algoddo, compostos organicos e inorganicos, agucares
de cana ou de beterraba e carnes bovinas congeladas, de acordo ANTAQ (2022).

O Complexo Portuario de Santos € no geral explorado pela Unido de formas
diferenciadas, dependendo da localizagdo do terminal, fora ou dentro do Porto
Organizado. O Porto Organizado pertence a Unido e os terminais privados (TUP)
que operam dentro dele através de concessdes de arrendamentos concedidas pelo
poder publico sdo administrados pela autoridade portuaria Santos Port Authority
(SPA), de acordo com SPA ([2023]).

Esses terminais privados tém por obrigagdo a partir de seus contratos de
arrendamento fazerem os necessarios investimentos previstos durante o tempo em
que estardao usando o ambiente dentro do porto, o que obriga as instalagbes a se

manterem adaptadas ao crescimento constante das movimentagdes portuarias e das
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demandas imposta pelo mercado internacional, envolvendo também a inclusdo de
equipamentos e modernizagdo dos sistemas que auxiliam na gestao portuaria.

Diante dessa tematica, durante o governo de Jair Bolsonaro (2019-2022)
ocorreram diversas politicas voltadas para privatizacdo de servigos publicos no pais,
dentre eles muitos portos. Um exemplo concretizado foi a Companhia Docas do
Espirito Santo (CODESA), a primeira autoridade portuaria que foi desestatizada no
pais. A CODESA passou a ser privada no primeiro semestre de 2022 e vendida para
FIP Shelf 119 Multiestratégia de acordo com Avelar (2022). Entre os planos de
privatizagdo dos servigos publicos, estavam também a privatizagdo da companhia
Docas de Santos, que fazia parte do interesse da empresa de logistica EIG Global
Energy Partners e a DP WORLD. Outras privatizacbes que estavam previstas
também eram as dos portos de ltajai, Sdo Sebastido, canal de Paranagua, etc,
segundo Carrano (2022). A lista de desestatizagdes do ex-presidente era extensa,
envolvendo projetos de privatizagdo da Petrobras, Correios, entre outros. Contudo, a
tempo, as negociagbes a respeito dessas privatizagbes nao surtiram efeito, e nos
planos do atual presidente Luiz Inacio da Silva, ndo estdo previstos projetos que
visem diminuir a influencia estatal.

Seguindo o modelo Landlord Port, a autoridade portuaria de Santos, ou seja,
o porto publico fica responsavel por manter a modernizagdo, ampliacdo e
manutencao viaria, ferroviaria, aquaviaria e das demais instalagcdes publicas,
enquanto o setor privado responde pela superestrutura portuaria (terminais e
equipamentos destinados a movimentag¢ao de cargas).

Como um Complexo Portuario extremamente essencial na economia
brasilera e com grande representatividade entre os portos da América do Sul, o
Porto de Santos apresenta uma infraestrutura ferroviaria composta por 100
quildbmetros de vias internas que se ligam a praticamente todos os seus terminais. O
complexo € servido pelo Sistema Ferroviario da Rumo, através de trés malhas no
estado de Sao Paulo (a Malha Paulista, Norte e Malha Oeste) ambas acessam o
porto através da Malha Sul. Também possui ligagdo ao porto com Corredor Centro-
Sudeste da VLI Logistica, empresa que opera a Ferrovia Centro-Atlantica e faz
conexao com a Malha Paulista, e por fim com a Estrada de Ferro Santos-Jundiai,
operada pela MRS. Atualmente, o modal ferroviario corresponde por 30% das
cargas movimentadas pelo Complexo Portuario de Santos, mas essa porcentagem

vem a cada ano aumentando, demonstrando a importancia da multimodalidade no
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escoamento de mercadorias, de acordo com Porto, de acordo com Autoridade
Portuaria de Santos ([202-]). No porto Organizado podemos verificar as seguintes

infraestruturas.

Quadro 40 - Infraestrutura do Porto Organizado de Santos

Canal de acesso ao porto Extensao de 25 km
Extensao de Cais 16 km
Quantidade de terminais 53
Calado maximo 14,50 — 15m
Restrigoes para Calado — 14,5 metros
embarcagoes Comprimento maximo: 340 metros.
Numero de Bergos de 60 bergos com acesso a 53 terminais
atracagao
Extensao de Dutovias 55 km
internas
Infraestrutura Dutoviaria Com fungéo de transportar petréleo, derivados e gas natural.
Santos, Cubatdo e Sao Ligacoes:
Sebastiao - Liga o terminal da Alamoa a Refinaria Presidente Bernardes

(RPBC) em Cubatéo - extenséo de 10 km;
- Ligac&o entre RPBC a terminal Almirante Barroso (TEBAR)
no porto de Sdo Sebastido - extensédo de 120 km;
- Ligacao entre RPBC e Usina Petroquimica do Planalto
Paulista - extens&o de 35 km;
- Liga Santos a Capuava (Maua) — extensao de 50 km.

Extensao de Ferrovias 100 km
internas

Extensao de Rodovias 20 km
internas

Fonte: elaborado pela autora com informagdes obtidas em SPA (([2023])

Quando analisados a movimemtagao portuaria do Porto Organziado de
Santos, notamos o quanto a sua participagao é efetiva no ranking nacional entre os
portos e terminais brasileiros. Na movimentagdo geral por toneladas o Porto de
Santos em 2022 ficou em 22 posigao, atras somente do Terminal Maritimo Ponta da
Madeira. Quando verificado as suas movimentacdes por contéineres, o porto ocupa
a 12 posi¢ao no ranking nacional em 2022, de acordo com ANTAQ (2022).

Neste mesmo periodo o total de toneladas movimentadas pelo Porto
Organizado foram 126.216.637 toneladas, um crescimento de 11,42% a mais do que
0 ano anterior. A maior parte das mercadorias foram embarcadas no porto (74,5%)
enquanto apenas 25,5% foram desembarcadas. Quanto a distribuicdo por tipo de
navegacao em 2022, a maior parte, 89,3% das operagdes foram realizadas na
navegacao de longo curso, enquanto a cabotagem representou apenas 10,7%. O
perfil de carga que mais teve participagdo neste mesmo periodo foi o granel soélido
(54,5%) com um total de 68.787.387 toneladas, seguido das cargas conteinerizadas
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(29,8%) ou 37.625.331 toneladas, granel liquido e gasoso (12%) com 15.103.396
toneladas e por ultimo a carga geral (3,7%) e 4.701.523 toneladas movimentadas,
de acordo com ANTAQ (2022).

As principais mercadorias movimentadas na analise geral das mercadorias

movimentadas por toneladas podem ser verificadas a partir do grafico 17:

Grafico 17 - Principais mercadorias movimentadas em 2022 (t)

Contéineres 37625331
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Fonte: ANTAQ (2022)

Em 2022 o Porto Organizado de Santos movimentou 3.518.312 TEUs, desse
montante, 2.866.027 TEUs foram na navegacgédo de longo curso que representou
81,5% do total movimentado, enquanto apenas 652.285 TEUs foram operados na
navegacao de cabotagem, 18,5%. A maior parte dos contéineres operados foram
cheios (74,3%) e os vazios (25,7%), segundo ANTAQ (2022). As principais
mercadorias movimentadas por contentores em 2022 podem ser verificadas no

grafico 18:

Grafico 18 - Principais mercadorias movimentadas por contéineres em 2022 no

Porto Organizado de Santos
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Fonte: ANTAQ (2022)
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Aléem da investigagdo das infraestruturas presentes acima, devido a
importancia econbmica dentro do complexo de santos, foram analisados
separadamente também os terminais da DP World Santos, Tecon Santos e Brasil
terminal Portuario (BTP), buscando compreender detalhes de como comegaram a
atuar dentro do complexo, suas principais infraestruturas e equipamentos e

especialidades em movimentagdes de carga.

4.2.1.2 Terminal de Uso Privado DP World Santos

Localizado na margem esquerda do Porto de Santos, o Terminal DP World
Santos € um dos mais importantes dentro do complexo santista. De acordo com DP
WORLD (s.d.) o terminal privado, possui perfil multipropdsito, ou seja, ndo é
especializado somente na movimentacdo de um tipo de carga. Operado pela
empresa internacional Dubai Ports World (Grupo DP World), é responsavel também
por cerca de 50 terminais espalhados pelo mundo, tais como Australia, Emirados
Arabes Unidos, Bélgica, Chipre, Irlanda, Holanda, Argentina, Canada, Filipinas,
Estados Unidos, entre outros. Em Santos o terminal apresenta operagdes bem
modernas, sendo um dos terminais que conta com mais inovagdes no ramo do uso
de tecnologias aplicadas as operagdes portuarias, justificando seu investimento
inicial de R$ 2,3 bilhdes, principalmente através de sua imensa capacidade anual de
movimentacao de 1,2 milhdes de TEUs e 3,6 milhdes de toneladas de celulose.

O Historico de implantagédo do terminal dentro do complexo de Santos se da
a partir da aquisicdo do terreno onde esta localizado atualmente o terminal e
também da criagdo da EMBRAPORT (Empresa Brasileira de Terminais Portuarios),
que 2009 juntou-se a mais dois acionistas, a Odebrecht e a Dubai Port World e
deram inicio as obras para constru¢cdao do referido terminal, que foi concluido
somente em 2013. Apds alguns anos de funcionamento, em 2017, a Dubai Port
World adiquiriu todas as agdes da Odebrecht, tornando 100% dona das acgdes e
modificando o nome do terminal de EMBRAPORT para o que temos atualmente (DP
WORLD). Atualmente, além de movimentar contéineres, o terminal também se
destaca nas operagdes de celulose, inclusive tendo inaugurado recentemente, em
2020 um novo complexo de celulose, abrangendo uma area de 35 mil m? um
investimento aproximado de R$ 700 milhdes, contemplando um armazém de 35.000

m?, viaduto e Pera Ferroviaria. Outro diferencial do terminal € que ele também ¢é o
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unico terminal dentro do complexo que atua como provedor logistico integrado,
segundo DP WORLD ([202-]).

Figura 17 - Terminal DP World Santos

Fonte: DP WORLD ([202-]).

O terminal esta subdivido em duas grandes operag¢des de carga operadas em
areas distintas desse ambiente. A area destinada a movimentagao de contéineres
recebe navios Super Post Panamax, ou seja, navios que possuem 350 metros de
comprimento e apresentam calado de 16 metros de profundidade, demonstrando as
facilidades de infraestrutura aquaviaria presente nesse ambiente, contemplando as
maiores embarcag¢des do mundo, uma preocupacado que assombra muitos portos e
terminais que ndo possuem estrutura para receberem navios deste porte. A area
destinada as operagdes de celulose, apos a inauguragdo do novo complexo é de
35.000 m? um cais que consegue receber até quatro navios simultaneamente,
150.000 tomadas, um viaduto que faz a ligacdo entre o armazém e o cais do
terminal e uma Pera ferroviaria que € uma espécie de patio em formato circular
destinado ao transbordo de cargas provenientes do modal ferroviario, sem ter a
necessidade de desmembrar do trem, segundo informagdes contidas em DP
WORLD ([202-]).

As especificagdes quanto a infraestrutura do terminal podem ser observadas

a segquir:



Quadro 41 - Infraestrutura geral do terminal DP World Santos
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Area total do Terminal 848.500 m?
Extenséao de cais 1.100 m
Dimensao retroarea 207.000 m?
Estrutura de patio ferroviario 20.000 m?
Armazém para Celulose 35.000 m?
Quantidade de tomadas para contéineres 1000
reefer
Dimenséao estrutura para armazenagem 7000 m?
Espaco para depdsito de contéineres 40.000 m?
vazios (Depot vazio)
Espaco para atividades de Crossdoking e 30.000 m?
armazenagem (destinada a produtos que
serao despachados para os centros de
distribuicao.
Area destinada a expansio 131.000 m?

Fonte: elaborado pela autora a partir de informacdes contidas em DP WORLD ([202-])

O terminal possui ligagao ferroviaria assim como o Porto Organizado de
Santos com a concessionaria Rumo Logistica através da Malha Paulista. Inclusive
em 2020, a Rumo e a DP World assinaram um memorando de um projeto que prevé
a instalacdo de mais dois terminais da DP World para aumentar em 11 milhdes de
toneladas a movimentagdo de grdos do terminal. A ampliagdo também analisa a
construgdo de uma unica ligagao ferroviaria a estes dois novos terminais, além da ja
existente, de acordo Rumo ([202-]).

Como um dos principais terminais de movimentagcdo de carga dentro do
complexo santista, a DP World Santos movimentou em 2022 cerca de 13.409.882
toneladas, entre movimentacdes de contéineres e pasta de celulose, como podemos

verificar no grafico 19.

Grafico 19 - Principais mercadorias movimentadas em 2022 no terminal da DP World

Santos
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Peso Carga Bruta

Fonte: ANTAQ (2022)
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Em 2022, o nimero de contéineres movimentados foi 932.88 TEUs, deste
total, 48,8% foram desembarcados e 51,2% embarcados. A maior quantidade de
movimentagdes de contentores neste periodo foi no percurso de longo curso,
totalizando 644.571 contéineres e na cabotagem 288.316. Grande parte destes,
também foram contéineres cheios de mercadorias (695.478 TEUs), enquanto a
quantidade de vazios foram 237.410.

Grafico 20 - Principais mercadorias movimentadas por contéineres em 2022 DP

World Santos (Peso liquido em toneladas)
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Fonte: ANTAQ (2022)

A partir do grafico 20 é possivel verificar as principais mercadorias
movimentadas por contéineres em 2022, com destaque para ladrilhos e placas
(lajes) destinados a pavimentagdo ou revestimentos, pastas quimicas de madeira,
café torrado ou descafeinado e carnes de animais de espécie bovina.

A importancia do terminal principalmente para a movimentagdo de cargas
conteinerizadas por modal maritimo no pais é inquestionavel, estando na 42 posicao
desde 2020 no ranking de portos e terminais portuarios brasileiros, sendo que a
primeira colocagdo ficou para Santos, que envolve tanto os numeros do porto
organizado e os terminais privativos que dele fazem parte, incluindo o proprio DP
World Santos.

4.2.1.3 Brasil Terminal Portuéario S/A (BTP)
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O Brasil Terminal Portuario, localizado na margem direita, junto ao Porto
Organizado de Santos representa uma importante pega nos numeros alcangados
pelo Complexo Santista quando se trata de movimentag¢des de contéineres.

Operando desde 2013 em Santos, o terminal é resultado da fuséo entre
duas grandes empresas do ramo de terminais movimentadores de contentores, a
APM Terminals e a suiga TIL Group (Terminal Investment Limited) e vem obtendo
relevancia entre as movimentagdes portuarias brasileiras.

Em 2020 o terminal alcangcou um recorde nunca alcancado dentro do
Complexo Portuario de Santos, tendo movimentado 1.160.418 contéineres, de
acordo com BTP (2021).

Figura 18 - Brasil Terminal Portuario (BTP)

N
Fonte: BTP (2023)

Para responder aos numeros apresentados nos ultimos anos em
movimentagao portuaria e ser referéncia em movimentagdo de contéineres no

Complexo Portuario de Santos, o terminal concentra as seguintes infraestruturas:
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Quadro 42 - Infraestrutura do Brasil Terminal Portuario

Area total 430.000 m?
Capacidade de movimentagéao 1,5 milhdo de TEUs por ano
Extensao do cais acostavel 1.108 m
Numero de bergos de atracagao 3
Profundidade dos bergos de atracagao 17 m
Quantidade de Portéineres 8
Quantidade de Transtéineres 30
Quantidade de Terminal Tractors 66
Quantidade de ReachStackers 5
NuUmero de Gates de entrada e saida do 16
terminal

Fonte: elaborado pela autora com informagdes contidas em BTP (2023)

O BTP é o unico terminal portuario localizado na area do Porto Organizado
de Santos que nao possui ligagdo ferroviaria, sendo um entrave na parte de
infraestrutura ja que o potencial de cargas escoadas pelo modal ferroviario através
do Porto de Santos esta em pleno crescimento, e a falta dessa ligacdo deixa o
terminal fora do escopo comercial, de acordo com SINDOP (2022).

O terminal possui concessao para operar dentro do Complexo de Santos até
2027, porém visando novos objetivos de crescimento e modernizagdo, em meados
de 2021, solicitou a renovagdo antecipada da concessdo junto ao Ministério da
Infraestrutura para prorrogar o prazo até 2047. A BTP apresenta planos para ampliar
mais ainda a sua capacidade operacional, através de investimentos aproximados de
R$ 2 bilhdes, destinados a melhorias nas instalagbes e também a implantacdo da
rede privada 5G, com objetivo de otimizar a conectividade de seus equipamentos. O
projeto esta sendo desenvolvido em parceria com a Nokia e a Tim, prevista para
implantacdo ainda nesse primeiro semestre de 2023, e se concretizado, sera a

primeira implantagao dessa tecnologia no setor na América Latina (BTP, 2023).

4.2.1.4 Tecon Santos

O Terminal de contéineres (Tecon Santos) € um dos terminais operados pela
Santos Brasil, empresa que atua 25 anos em operagcdes de contéineres, em
logistica, movimentagdes de veiculos, carga geral e também granéis liquidos. Além
do Tecon Santos, administra os terminais especializados em movimentagcdo de
contéineres Tecon Vila do Conde (Vila do Conde - Para) e Tecon Imbituba (Imbituba
- Santa Catarina) desde 2008, o Terminal de Granel Liquido (localizado em Itaqui, no
Maranhdo) adquirido pela empresa em 2021, destinado para o recebimento,
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armazenamento e expedicdo de combustiveis como diesel, gasolina e
bicombustiveis, o Terminal de Veiculos — TEV (anexo ao Tecon Santos), adquirido
por meio de concessao desde 2009, considerado o maior terminal de veiculos do
Brasil apresentando uma capacidade operacional para até 300 mil automoveis,
sendo responsavel por movimentar 40% dos carros importados e exportados,
segundo Santos Brasil (2021).

Tecon Santos é o maior terminal de contéineres da América Latina, estando
entre os trés mais eficientes do Brasil. De acordo com a Santos Brasil (2021) a
historia do terminal inicia-se em 1997, mesmo ano de criacdo da propria empresa
fundadora por meio de leildo e arrendamento do terreno dentro do Complexo
Portuario de Santos. Em 2015, teve sua concessao renovada para exploragao de
mais 25 anos. Ja consolidado no complexo portuario santista, o terminal é
responsavel por grandes movimentagdes de contéineres e desde sua instalagao,
foram investidos cerca de R$ 3 bilhdes em infraestrutura, a qual podemos analisar

no quadro 43:

Quadro 43 - Infraestrutura Tecon Santos

Area total 610.000 m?
Extensao de Cais acostavel 980 m
Profundidade do calado Entre 14,10 e 14,5 m
Espaco coberto para armazenagem 12.000 m?
Capacidade operacional 2 milhées de TEUs por ano
Nidmero de tomadas para contéineres 2.000
reefer
Quantidade Pdrtico Sobre Rodas (RTGs) 39
Quantidade de Empilhadeira de Grande 12
Porte (ReachStackers)
Quantidade de Guindastes Shipto Shore 13
(STS Cranes) operados por OCR
Quantidade Terminal tractors (caminhées 61
especializados)
Quantidade Empilhadeiras de Vazios (EV) 6
Quantidade de Caminhodes 57
Quantidade de Ramais Ferroviarios 4
internos
Quantidade de cameras de video 431
Controle de equipamentos por GPS 100%
Gates automatizados com sistema OCR 17
Capacidade para receber navios Super Sim
Post Panamax

Fonte: elaborado pela autora com informagdes contidas em Santos Brasil (2021)

O Tecon Santos possui uma infraestrutura ferroviaria bem aproveitada

dentro do Complexo Portuario de Santos, sendo o unico terminal a possuir quatro
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ramais de ligagao, o que facilita demasiadamente o escoamento de mercadorias por
meio ferroviario, constituindo um elo logistico multimodal com as movimentac¢des no

ambiente portuario, de acordo com Santos Brasil (2021).

4.2.1.5 Porto do Rio de Janeiro

O Porto do Rio de Janeiro esta localizado na costa oeste da Baia de
Guanabara, em uma area totalmente urbanizada da cidade, o que por vezes gera
entraves relacionados aos acessos ao Porto em si, principalmente por conta de
congestionamentos. Outro ponto a se destacar quanto a localizagao do porto seria a
impossibilidade de crescimento e perspectivas para novas areas, ja que esta

inserido em uma area que ja obteve seu total crescimento.

Figura 19 - Porto do Rio de Janeiro

Fonte: Portos Rio (2023)

De acordo com Portos Rio (2023) o Porto do Rio de Janeiro apresenta
movimentagdes de importagdo de contéineres, trigo, produtos siderurgicos e
concentrado de zinco. Ja as principais cargas movimentadas na exportagdo s&o
contéineres, ferro-gusa, produtos siderurgicos e veiculos. Essas movimentagdes s&o
realizadas através dos seguintes terminais arrendados que operam no porto
organizado: ICTSI Rio Brasil Terminal S.A (antigo Libra Terminal Rio S.A), Multirio
Operagdes Portuarias S.A, Multirio Car S.A, Triunfo Logistica LTDA, Terminal de
Trigo do Rio de Janeiro Logistica S.A e Piér Maua. De acordo com a SOPESP
(2019) o operador portuario Tycoon Enrique Razon Jr, dono do International

Container Terminal Services Inc (ICTSI) adquiriu em julho de 2019, 100% do
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terminal Libra Rio da antiga concessionaria Boreal Empreendimentos e
Participacdes S.A.

A histéria do Porto do Rio de Janeiro se inicia ainda no século XIX, a partir
de infraestruturas simples e dispersas de atracacdo. Em 1890, a partir de
autorizacdo de duas empresas, a Industrial de Melhoramentos do Brasil e The Rio
de Janeiro Harbour and Docks, mediante os decretos n° 849, de 11 de outubro de
1890 e n°® 3.295 de 23 de maior de 1890, a construgdo de estruturas de cais
acostavel e armazenagem. O porto foi inaugurado em 20 de julho de 1910,
aumentando de tamanho e instalagdes nos anos seguintes até a sua configuragéo
atual, de acordo com Portos Rio (2023).

Atualmente, o Porto Organizado do Rio de Janeiro estad dividido em trés
Zonas Portuarias: Zona Portuaria da Gamboa, Zona Portuaria de S&o Cristovao e

Zona Portuaria do Caju, ambas podem ser verificadas a partir da figura 20.

Figura 20 - Zonas Portuarias do Porto Organizado do Rio de Janeiro

i

LEGENDA
O Zona Portuiria de Sio Cristévio Zona Portuiria do Caju [} Zzona Portuiria da Gamboa

Fonte: (BRASIL, 2019c)

A Zona Portuaria da Gamboa possui o total de 20 bercos de atracacgao, 4
deles sao proprios para receberem os navios de cruzeiros, ja que o porto também se
destaca como um porto turistico. Outros 9 bercos, sdo destinados para operacoes
envolvendo cargas como trigo, zinco, gesso, produtos siderurgicos e sal. Para a
movimentagdo de carga geral sdo destinados 6 bergos e 1 para ferro-gusa. Ja a
Zona Portuaria de Sao Cristovao possui 4 bergcos para cargas de apoio, 5 bercos

para movimentacdo de produtos siderurgicos e 3 para produtos quimicos e
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derivados. Por fim, a Zona Portuaria do Caju é subdivida em dois grandes terminais,
Libra Terminal Rio S.A. (atual ICTSI Rio Brasil terminal) e Multrio Operagbes
Portuarias S.A. A zona é preenchida por 2 bergos destinados a veiculos e carga
geral, 3 bercos para movimentacdo de contéineres, e outro bergo para movimentar
contéineres e produtos quimicos, como os derivados de petroleo, segundo
informagdes contidas no Plano Mestre do Porto de Rio de Janeiro e Niterdi (2019).
Nos quadros 44 e 45 podemos analisar a infraestrutura portuaria geral do Porto do

Rio de janeiro e a divisao por suas Zonas Portuarias.

Quadro 44 - Infraestrutura geral Porto Organizado do Rio de Janeiro

Area operacional do Porto Organizado 1 milhdo m?
Extensao total de cais acostavel 6,7 km
Quantidade total de ber¢os de atracagao 31
Quantidade de patios a céu aberto 15
Quantidade de armazéns |

Fonte: elaborado pela autora a partir de informacgdes contidas em Portos Rio (2023).

Quadro 45 - Infraestrutura especifica das trés Zonas Portuarias do Porto de Rio de

Janeiro
Zona Infraestrutura
Portuaria
Zona - Cais acostavel: 3.042 metros de comprimento;
Portuaria
da - Quantidade de bergos de atracagéo: 20;
Gamboa
(ZPG) - Quantidade de armazéns: 19;
- Quantidade de patios: 9.
Zona - Cais acostavel: 1.259 metros de comprimento;
Portuaria
de Sao - Quantidade de bergos de atracagao: 12;
Cristovao
(ZPS) - Quantidade de armazéns: 2;
- Quantidade de patios: 3;
Zona - Cais acostavel: 2.439 metros de comprimento;
Portuaria
do Caju - Quantidade de bergos de atracagéo: 6;
(ZPC)
- Quantidade de armazéns: 8;
- Quantidade de patios: 3;
- Quantidade de Tanques: 24.

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em (BRASIL, 2019c)
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A partir das informagdes contidas no quadro acima podemos perceber que
as maiores estruturas de cais e bergcos de atracacdo encontram-se na Zona
Portuaria da Gamboa, seguida pela Zona Portuaria do Caju e a menor Zona
Portuaria de Sao Cristovao. No quadro 46 podemos visualizar os equipamentos
presentes nas areas de cais do Porto do Rio de Janeiro, o que fica evidente que os
terminais da Multiio e o atual ICTS|I Rio Brasil (antigo Libra Brasil) s&o

especializados na movimentacéo de contentores.

Quadro 46 - Equipamentos de cais utilizados no Porto do Rio de Janeiro presente

nos terminais portuarios

Equipamentos Quantidade Proprietario/terminal | Destinagao/operagao
Funil 1 Pennant Trigo
Sugador 1 Moinho Cruzeiro do Trigo
Sul
Guindastes 21 Triunfo Carga Geral e Granel
(variados) sélido
Guindastes sobre 3 Multirio Carga Geral
Rodas (MHC)
Portéineres 4 Multirio Contéineres
Portéineres 5 Libra (atual ICTSI Rio Contéineres
Brasil)

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em (BRASIL, 2019c)

Quadro 47 - Equipamentos utilizados na retroarea do Porto do Rio de Janeiro

presente nos terminais portuarios

Equipamento Quantidade Proprietario/terminal | Destinagao/operagao
Forklift 33 Triunfo Muliuso
ReachStacker 1 Triunfo Multiuso
Pa Mecanica 12 Triunfo Granel Solido
Escavadeira 1 Triunfo Granel Solido
Cavalete 2 Triunfo Apoio Offshore
Balanca Rodoviaria 6 Multirio Multiuso
Cavalo Mecanico 8 Multirio Multiuso
Terminal Tractor 21 Multirio Multiuso
Chassi — 2 eixos 29 Multirio Contéineres
Fortklift 36 Multirio Contéineres
ReachStacker 9 Multirio Contéineres
Rebocadores de 2 Multirio Multiuso
Patio
Sacanner 2 Multirio Multiuso
Spreader- Single 24 Multirio Contéineres
Spreader-Twin 5 Multirio Contéineres
Transtéineres 16 Multirio Contéineres
Trantéineres 16 Libra (atual ICTSI Contéineres
RIO Brasil)
Empilhadeira Grande 12 Libra (atual ICTSI Contéineres
Porte RIO Brasil)
Caminhao 15 Libra (atual ICTSI Contéineres
RIO Brasil)
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Terminal Tractor 15 Libra (atual ICTSI Contéineres
RIO Brasil)

Semirreboque 38 Libra (atual ICTSI Contéineres
RIO Brasil)

Scanner 1 Libra (atual ICTSI Contéineres
RIO Brasil)

Balanca Rodoviaria 8 Libra (atual ICTSI Contéineres
RIO Brasil)

Balanca Rodoviaria 1 CDRJ Contéineres

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas no (BRASIL, 2019c)

Grande parte dos equipamentos utilizados na retroarea estao presentes nos
terminais arrendados do Porto do Rio de Janeiro, com destaque para os terminais da
Multirio e ICTSI Rio Brasil, com as movimentagdes de cargas multiuso e contéineres.

O terminal Triunfo responsavel por movimentar produtos siderurgicos, carga
geral, granel solido e também realizar apoio offshore em seu terminal arrendado,
representou mais de 30% das movimentagdes de carga no porto do Rio de Janeiro
em 2019. Este ira investir até 2026 cerca de R$ 120,7 milhdes em suas instalagdes
para promover modernizagao do terminal. Tal investimento sera possivel por conta
do empréstimo realizado junto ao Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e
Social (BNDES). Entre investimentos estdo a recuperagdo de area subterranea em
um dos armazeéns arrendados pelo grupo, obras para remediar os desgastes
ambientais nas galerias fluviais, construgcdo de mais 4 dolfins no terminal
siderurugico destinados ao recebimento de navios, aquisi¢do de equipamentos como
guindastes e reformas de outros ja utilizados na area, de acordo com Portos e
Navios (2020).

O Terminal de Contéineres Multirio, pertencente ao grupo Multiterminais, que
esta entre as maiores empresas operadoras de contéineres e portos secos do Brasil,
possui contrato de concessao da area Terminal de Contéineres Il no Porto do Rio de
Janeiro até 2048, tendo realizada a sua ultima renovacdo em 2011 com o
comprometimento de investir ao longo desses anos aproximadamente R$ 200
milhndes para a modernizagdo e expansdao da capacidade do terminal. A
multiterminais também opera o terminal de veiculos do Porto do Rio de Janeiro o
Multicar, segundo informagdes contidas em Multiterminais ([202-]).
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Quadro 48 - Infraestrutura presente no Terminal Multirio

Area total do terminal 251.000 m?
Quantidade de bergos de atracagao 2
Extensao dos bercos de atracacédo 800 metros
Calado 14,6 metros de profundidade
Capacidade estatica 14.500 TEUs — expectativa para 2024 é de
22.050 TEUs movimentados
Capacidade de movimentagao anual 1.000.000 TEUs
Area destinada a armazéns 20.000 m?
Quantidade de tomadas para contéineres 442
reefer

Fonte: elaborado a partir de informagdes contidas em Multiterminais ([202-])

Figura 21 - Operacéo de contéineres em patio da Multirio
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Abaixo podemos verificar a infraestrutura presente no terminal Multicar,

terminal de veiculos do Porto do Rio de Janeiro:

Quadro 49 - Infraestrutura do terminal Multicar

Area total 110.000 m?
Capacidade 12.000 veiculos
Terminal Garagem Com andares e 54.000 m?
Capacidade de movimentagao anual 326.000 veiculos
Quantidade de bergos de atracagao 2
Extensao de Bergos de atracagao 360 metros de comprimento
Calado dos bergos de atracagao 12,5 metros de profundidade

Fonte: elaborado pela autora com informacdes contidas em Multerminais ([202-])
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Figura 22 - Pétio de veiculos no terminal Multicar dentro do Porto Organizado

Fonte: (BRASIL, 2019¢c)

O acesso ferroviario ao Complexo Portuario do Rio de Janeiro e Niteréi é
realizado pela concessionaria MRS Logistica criada em 1996 a partir da privatizagao
do sistema ferroviario nacional. A MRS opera um total de 1.643 quildmetros de
extensdo de ferrovias, ligando um importante conjunto de centros produtores do
Brasil, onde concentram grande parte do PIB nacional, os estados de S&o Paulo, Rio
de Janeito e Minas Gerais. Estd malha possui conexao com a Malha Paulista da
Rumo (RMP), com a Estrada de Ferro Viéria-Minas (EFVM) e com a Ferrovia
Centro-Atlantica (FCA). A linha ferroviaria que da MRS que da acesso as
dependéncias do porto em questéo € a Arara, segundo Brasil (2019c).

Segundo ANTAQ (2022), o Porto Organizado do Rio de Janeiro movimentou
em 2022, 11.286.266 toneladas de cargas, destas, os contéineres (72,9%) foram a
grande maioria, seguido por granel solido (16,5%), Carga Geral (5,4%) e granel
liqguido e gasoso (5,2%). O grafico abaixo demonstra que além de cargas
conteinerizadas, o porto também teve como principais mercadorias movimentadas o
ferro e aco (13,3%), trigo (4,5%), petréleo e derivados, sem oleo bruto (3,2%), e
petroleo e derivados com o6leo bruto (1,8%). A maior parte das cargas foram
movimentadas na navegacgdo de longo curso (71,2%), enquanto a cabotagem

representou apenas 28,8% em 2022.
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Grafico 21 - Principais mercadorias movimentadas pelo Porto Organizado do Rio de
Janeiro em 2022

Pego Carga Bruta

Fonte: ANTAQ (2022)

Nesse mesmo periodo, foram operados 6556.534 TEUs no Porto do Rio de
Janeiro, e entre as principais mercadorias acondicionadas estavam pedras de
cantaria ou construgao (26,3%), café (5,6%), desperdicios e residuos de aluminio
(3,6%) e outras cargas em menores quantidades, de acordo ANTAQ (2022).

Assim, nota-se a importancia do Porto Organizado do Rio de Janeiro nas
movimentagdes portuarias nacionais, porém também foram observadas, de acordo
com o Brasil (2019c) que este possui algumas fraquezas, principalmente
relacionadas ao baixo calado, principalmente nas zonas portuarias da Gamboa e
Sao Cristovao, refletindo na restricdo de entrada de algumas embarcagdes, tendo
em vista o giganteamento dos navios mundiais e também a elevada dependéncia de

capitais de terceiros para melhoria das estruturas portuarias.

4.2.1.6 Porto de Itaguai

Localizado na costa norte da Baia de Sepetiba (RJ) com instalagdes tanto
em ltaguai, como Mangaratiba e Rio de Janeiro. O Porto de Itaguai esta entre os
dez primeiros portos do Brasil em movimentagao de cargas (em toneladas).

A histéria do porto de ltaguai comega em meados de 1976, momento que
comegou a ser construido pela Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ), e foi
inaugurado em 1982, sendo chamado de Porto de Sepetiba. Somente em 2005 que
através da Lei Federal n° 11.200/2005 passou a ser chamado de Porto de Itaguai.
Considerado o maior porto publico movimentador de minério de ferro do Brasil,

atualmente € o maior exportador da mercadoria também, além de se destacar na
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movimentacdo de contéineres. O porto apresenta enorme habilidade para a
movimentagdo de granéis soélidos, sendo considerado um dos principais portos
concentradores de cargas do MERCOSUL, de acordo com informagdes obtidas em
Portos do Rio (2023).

Figura 23 - Porto de Itaguai

S m———

Fonte: Portos do Rio (2023)

De acordo com o Brasil (2019a) o porto em si € composto pelo Porto
Organizado que € administrado pela Companhia Docas do Rio de Janeiro e mais
quatro Terminais de Uso Privativo (TUPs) que atuam por meio de concessdes e
exploragéo autorizada pela ANTAQ e que utilizam as mesmas estruturas de acessos
terrestres e/ou aquaviarios que o porto organizado.

Conforme podemos acompanhar no quadro 50 a predominéncia de cargas
movimentadas pelo Complexo de Itaguai € o granel sélido, mas precisamente o
minério de ferro. No Porto Publico existem atividades de movimentagdo das
empresas Vale S.A e Companhia Siderurgica Nacional, além das movimentagdes de
contéineres operado pelo terminal Sepetiba Tecon, que funciona dentro do porto

organizado.
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Quadro 50 - Instalagdes pertencentes ao Complexo Portuario de Itaguai, localizagéao

e principais movimentagdes

Instalagbes/terminais Localizacao Principais cargas
movimentadas

Porto Publico de Itaguai Itaguai (RJ) Granéis sélidos minerais,

(Porto Organizado e os contéineres e produtos
terminais TECAR, CPBS e siderurgicos

Sepetiba Tecon)
TUP Nuclep Itaguai (RJ) Escoamento de produtos da
empresa de

Calderariapesada Nuclep
(pecgas e equipamentos)

Porto Sudeste Itaguai (RJ) Minério de Ferro
Terminal da llha da Guaiba — Mangaratiba (RJ) Minério de Ferro
TIG (Terminal privado da
Vale S.A)
Terminal Ternium Brasil Rio de Janeiro (RJ) Produtos siderurgicos e
carvao

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em (BRASIL, 2019a)

Quadro 51 - Infraestrutura portuaria das instalagdes no Complexo Portuario de

Itaguai

Instalagéo Infraestrutura
Portuaria

Porto - Cais acostavel com 2.200 metros de extenséo;
Organizado - Profundidade: 13,5 a 18,1 metros;
- 8 bergos de atracacédo (desses 3 pertencem ao TECAR, 1 ao CPBS Vale, 3
Sepetiba Tecon e 1 ndo operacional;
- Bacia de Evolugao: formato circular com didmetro de 600 metro, profundidade
de 200m e calado maximo de 17,8 metros;
- Ramal ferroviario: Operado pela MRS Logistica S.A;
Rodovias que atendem ao porto: BR-101, BR-465, BR-116, BR-040, RJ-099 e
RJ- 105.
- Capacidade de movimentacgao anual de contéineres: 13 mil TEUs;
- 2 armazéns para produtos siderurgicos;
- 1 armazém para Café;
- 1 armazém para inspecao de contéineres;
- 6 patios (pertencentes ao TECAR);
- 1 patio (pertencente ao CPBS)
- 4 patios (pertencentes ao SpetibaTecon).

TUP - 1 pier discreto composto
Nuclep - Dolfin de atracagéo e amarragao
- Bacia de Evolugao: didmetro de 200 (m), profundidade minima 3 (m) e calado
maximo de 5 (m). Pode receber navios de no maximo 47 metros de
comprimento.
- Nao dispbéem de infraestrutura de armazenagem

Porto - 2 bergos de atracacao
Sudeste - Piér de 766 metros
- Bacia de Evolugao: com didmetro de 600 metros, profundidade de 19,6 (m), e
calado maximo de 17,8 (m), com capacidade para receber navios de até 300
metros de comprimento.
- 2 patios — total de 163m?
- Ligagao ferroviaria
- Corredor Logistico (Ligagao dos patios de estocagem e o terminal maritimo por
tunel de 1,8 km de extensao por onde passa todo o granel movimentado)

Terminal - 1 pier de 463 metros
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llha da - 2 bergos de atracacao
Guaiba - Bacia de Evolugédo: 1600 metros e comprimento, largura de 1000 (m) e
(TIG) profundidade superior a 24 (m).

- 6 patios — totalizando 200.618 m?
- Ligagao ferroviaria

Terminal - 1 pier com extensao de 700 metros
Ternium - 2 bergos de atracacéao
Brasil - Profundidade -17 metros

- Bacia de Evolugao: didmetro de 550 (m), profundidade de 15,5 (m) e calado
maximo de 14,0 metros. Pode receber navios de até 256 metros de
comprimento.

- Nao dispbéem de infraestrutura de armazenagem

Fonte: (BRASIL, 2019a)

Figura 24 - Corredor de Exportagao (tunel construido para escoar o granel sélido do

terminal maritimo aos patios de estocagem no Porto Sudeste

=y

Fonte: Porto Sudeste (2017)

A superestrutura do Complexo Portuario de Itaguai (equipamentos portuarios
utilizados nas operacdes) pode ser verificada no quadro abaixo, onde sao
demonstrados os equipamentos distribuidos pelos terminais existentes no porto em

questao.

Quadro 52 - Equipamentos presentes nas instalagdes portuarias de Itaguai

Instalacao Equipamentos
Portuaria
TECAR - 2 Correias transportadoras (2.000 e 17.600 t/h)

- 2 Descarregador de Granel (800 a 1.500 t/h)
- 1 Carregador de Granel (17.000 t/h)

Na retroarea portuaria:
- 3 Reclaimer (3000 a 8800 t/h)
- 4 Empilhadeiras (4500 a 8.800 t/h)
- 2 StackerReclaimer (7.100 t/h)
- 3 Viradores de Vagdes (8.000 t/h)
- 1 Balanga Ferroviaria (160 t)
- 1 Balanca Rodoviaria (60 t)
CPBS - 1 Carregador de Granel (10.000 t/h)




- 1 Correria Transportadora (6.100 a 10.000 t/h)
Na retroarea portuaria:
- 2 StackerReclaimer (5000 t/h)
-2 Empilhadeiras (8000 t/h)
- 1 Virador de Vagao (8000 t/h)
Sepetiba - 6 Portéineres (25 unidades por hora)
Tecon - 1 Guindaste MHC (100 toneladas)
Na retroarea portuaria:
- 30 carretas
- 6 Transtéineres (50 t)
- 13 ReachStackers (45 t)
- 27 Empilhadeiras de Garfo (2,5 a 32 t)
- 10 Balangas (50 a 120 t)
- 1 Sacanner
Porto - 2 Carregadores de Navios (12.000 t/h)
Sudeste - 2 Correias Transportadoras (12.000 t/h)
- 4 StackersReclaimers
- 2 Viradores de Vagdes (8.800 t/h)
Terminal - 2 Carregadores de Navios (11.500 a 13.888 t/h)
da llha - 3 StackersReclaimers (8000 t/h)
Guaiba - 2 Correias Transportadoras totalizando 17.122 metros de extenséo (600 a
(TIG) 11.500 t/h)
- 2 Viradores de Vagdes (7700 a 8000 t/h)
Terminal - 5 Guindastes Portéineres (2 para granéis sélidos e 3 para produtos
Ternium siderurgicos) com capacidade de 1040 t/h e 834 t/h, respectivamente.
Brasil - 2 Correrias Transportadoras (3500 t/h)
- 17 Cavalos mecénicos (120 t)
- 17 Carretas (120 t)
TUP Nao possuem equipamentos de cais na retroarea. Sao utilizados somente
Nuclep Caminh&do Munet, Guindaste, Empilhadeiras e Carreta Multieixo.

Fonte: elaborado pela autora a partir de informacgdes (BRASIL, 2019a)
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Assim como o Porto do Rio de Janeiro, o unico modal ferroviario que com

acesso direto ao Porto de Itaguai é o da concessionaria MRS, através da Malha
regional Sudeste com o ramal Mangaratiba e os terminais que possuem relagao
direta com o Porto de ltaguai estdo localizados no Quadrilatero Ferrifero (Regido
Metropolinana de Belo Horizonte, Sdo Paulo e Vale do Paraiba).

A infraestrutura destacada no quadro 53 acima €& responsavel por
movimentar grande parte do minério de ferro do pais. Em 2022 o porto publico de
Itaguai registrou um total de 50.619.463 toneladas de mercadorias movimentadas,
sendo a maior parte registrada na navegagao de longo curso, 48.991.729 toneladas,
enquanto a cabotagem registrou apenas 1.627.729 toneladas. Os numeros
demonstram que 94,7% do total movimentado pelo porto foram de granel sdlido,
enquanto a carga geral representou 2,8% e as conteinerizadas apenas 2,5%, de
acordo com ANTAQ (2022).
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Grafico 22 - Principais mercadorias movimentadas pelo Porto de Itaguai (Porto
Publico) em 2022

Minerio de Ferro 44.862.306

_______
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Fonte: ANTAQ (2022)

A partir do grafico 22 é possivel notar que a maior parte das cargas
movimentadas dentro do grupo dos granéis solidos foi o minério de ferro (44.862.306
toneladas), em segundo lugar, combustiveis, 6leos e produtos minerais (1.418.267
toneladas), seguido por carvao mineral (1.404.043 toneladas), ferro e aco (1.384.824
toneladas), Contéineres (1.262.878 toneladas), terras e pedras (118.200 toneladas)

e minérios diversos (89.096 toneladas). As movimentagdes nos Terminais de Uso
Privado (TUPs) do complexo podem ser analisadas a partir do quadro 53:

Quadro 53 - Movimentagdes Portuarias nos Terminais de Uso Privado de Itaguai em

2022 (t)
TUP Movimentagao portuario em 2022 (t)
Terminal Nuclep 529
Porto Sudeste 18.526.944
Terminal Ilha Guaiba (TIG) 27.659.232
Terminal TerniumBrasiik | e

Fonte: elaborado pela autora com informagdes obtidas ANTAQ (2022)

Dentre os terminais de Uso Privado (TUPs) os que apresentam maiores
movimentagdes sao respectivamente o Porto Sudeste, sendo 93,8% de minério de
ferro e petroleo e derivados com 3,6%, enquanto o Terminal Ilha Guaiba (TIG) em
segundo lugar movimentou exclusivamente (100%) de minérios de ferro em 2022.

Com o intuito de ampliar ainda mais as movimentacdes dentro do Complexo
de Itaguai a Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ) pretende construir um
novo terminal para movimentagao de minério de ferro em suas instalagdes. O projeto
prevé a realizacdo de leildes para conceder o arrendamento, nesse sentido, duas

grandes empresas que ja operam no complexo se mostraram bastante interessadas,
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A Vale S.A e Companhia Siderurgica Nacional (CSN). De acordo com Portos e
Navios (2023) a ANTAQ ja iniciou em abriu a consulta publica para os
procedimentos da licitacdo do nome terminal que ira se chamar, ITG 02 e ficara
localizado dentro do Porto Organizado de ltaguai e terd uma area prevista de
348.937 m2. Os investimentos previstos para implementacdo do terminal serdo de
aproximadamente R$ 3 bilhdes, revertidos posteriormente em resultados ainda mais

positivos para o complexo na movimentagao de granéis sélidos.

4.2.1.7 Porto de Vitéria e os terminais: Terminal Maritimo de Praia Mole, Terminal de

Praia Mole e Terminal de Tubarao

O Porto de Vitéria e os terminais (Terminal Maritimo de Praia Mole, Terminal
de Praia Mole e Terminal de Tubarao), fazem parte com os demais Terminais de
Uso Privado (TUPs) e o Porto Barra do Riacho, localizado em Vera Cruz, do

Complexo Portuario de Vitéria e Barra do Riacho, conforme o quadro 54:

Quadro 54 - Terminais de Uso Privado (TUPs) presentes no Complexo Portuario de
Vitoria e Barra do Riacho

Companhia Portuaria de Vila Velha (CPVV)
Terminal Portuario de Praia Mole (TMM)
Terminal Portuario de Tubar&o
Terminal Maritimo de Praia Mole
Portocel
Terminal Aquaviario Barra do Riacho (TABR)
Terminal Barcagas Oceénicas (TBO)
Terminal Maritimo Ponta Ubu
Terminal Portuario da Gléria (TPG)
Estaleiro Jurong
Zemax log
Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas (BRASIL, 2019e)

Até marco de 2022 os Portos de Vitéria e Barra do Riacho eram
administrados pela Companhia Docas do Espirito Santo (CODESA), mas através da
aplicacdo de uma das agdes presentes em um pacote de privatizagdo do antigo
governo federal, foram arrematados em um lance de leildo no valor de R$ 106
milhbes para a empresa vencedora o0 Fundo de Investimentos Shelf 119
Multiestratégia, a qual passara a ter a concessao dos portos por um periodo de 35
anos. Alo longo desse tempo de concessao a empresa vencedora do leildo tera que



191

investir pelo menos R$ 850 milhdes, e desta quantia, R$ 350 milhdes serdo
destinados para a ampliacdo dos portos referidos. As primeiras ag¢des da
concessionaria serdo a recuperagao de alguns bergos no porto de vitéria, custo
estimado de R$34 milhdes, a modernizagdo dos canais de acesso (R$ 10 milhdes) e
reformas nos armazéns, segundo BNDES (2022).

Por questbes metodoldgicas, no presente subcapitulo serdo abordados
somente o Porto de Vitéria e seus terminais (Terminal Maritimo de Praia Mole,
Terminal de Praia Mole e Terminal de Tubardo). Na figura 25 podemos ver a

localizag&do dos terminais mencionados:

Figura 25 - Mapa de localizagdo dos TUPs de Tubaréo, Praia Mole e Terminal

Terminal de Tubaréo

T o s
Terminal de Prala Mole B

Fonte: (BRASIL, 2019¢)

4.2.1.7.1 Porto de Vitoria

O Porto de Vitdria esta instalado entre as cidades de Vitoria (parte insular) e
Vila Velha (parte continental) na Baia de Vitéria no estado do Espirito Santo.
Segundo Moraes (2020) a localizacédo deste porto se faz bastante estratégica,
proxima aos centros produtores e consumidores do Brasil. A constru¢do do porto
esta relacionada a capacidade estrangulada do porto de Itapemirim, localizado no
sul do estado e que era responsavel pelas movimentagcdes de café, além de
apresentar algumas restricdes de ordem natural para a navegagao. Pode-se assim
afirma, que a partir de estruturas mais modestas, em 1870 iniciou suas

movimentagdes com o escoamento de café para auxiliar nas movimentagdes do



192

Porto de Itapemirim. Somente em 1906 iniciaram-se as obras para a constru¢cado do

Porto de Vitdria, sendo inaugurado como porto organizado somente em 1940.

Figura 26 - Porto de Vitéria

—

Fnte. Atlantic hipping ([201-])

Atualmente, o porto se destaca principalmente pela movimentagdo de
granéis solidos (minerais e vegetais), granel liquido, carga geral, contéineres, carga
de apoio, combustiveis e quimicos. A sua infraestrutura de acostagem é 2.202
metros de comprimento, totalizando 13 bergos de atracagdes, onde apenas 10 estédo
operando, segundo Plano Mestre Porto de Vitéria e Barra do Riacho (2019). Suas

operagodes estao divididas nos seguintes trechos de cais acostaveis:

Quadro 55 - Divisdo Porto de Vitoria de acordo com seus cais acostaveis, bercos e

cargas movimentadas

Cais acostavel Bergos Principais cargas movimentadas

Cais Comercial 101 (248,90 m)
102 (209,10 m)
103 (211,40 m)

104 (122,70)

Cobre, Granito, produtos siderurgicos e
veiculos.

201 (210,20 m
202 (196,93 m
203 (167,32 m
204 (280,10 m

Carvao mineral, concentrado de cobre, coque
de petréleo, fertilizantes, granito, malte,
produtos siderurgicos, soda caustica, trigo,
veiculos, contéineres, etc.

Cais Capuaba

N ~— ~— ~—

Cais de Paul 206 (260 m) Carga de apoio, fertilizantes e veiculos.
Carga de apoio, derivados de petrdleo e ferro-

905 (160 m) gusa.

Dolfins do Atalaia 207 Nao operacional.
Sao Torquato 902 (65 m) Nao operacional.
llha do Principe 906 (70 m) Carga de apoio.

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em (BRASIL, 2019e)

Ja a infraestrutura de armazenagem do Porto de Vitoria esta distribuida em

13 armazéns, destes 9 sdo operacionais, enquanto 4 sdo removiveis, 2 tanques,




patios e 4 silos dos quais somente 3 sdo operacionais. As principais caracteristicas

dessas estruturas de armazenagem podem ser visualizadas no quadro 56:

Quadro 56 - Principais estruturas de armazenagem do Porto de Vitéria

Infraestrutura de Localizagao Area Total (m?) Cargas
Armazenagem Armazenadas
Armazém 02 Cais Comercial 1.581 Carga Geral
Armazém 03 Cais Comercial 2.077 Carga Geral
Galpéo Cais Comercial 936 Carga Geral
Galpao Peil Terminal Peiu 5.100 Fertilizantes
Armazém 1 Terminal 6.639 Granitos e Produtos
Retroportuario da Siderurgicos
Hiper Export
Patio Publico Cais Comercial 20.000 Multipropésito
Patio Flexibras Cais Comercial 9.500 Carga de Apoio
Offshore
Patio Flexibras Cais llha do Principe 53.000 Carga de Apoio
Offshore
Patio Technip Cais llha do Principe 22.700 Carga de Apoio
Offshore
Patio Cais de Paul — 2.050 Carga Geral
Terminal de Ferro-
Gusa
Patio Publico Cais Capuaba 5.000 Multipropésito
Patio Terminal Peil 40.000 Apoio Offshore e
Carga Geral
Patio TV 102.000 Contéineres e
Produtos
Siderurgicos
Patio Polimodal 7.741 Contéineres
Patio Hiper Export | = - Contéineres
Silos Verticais Cais Capuaba | - Trigo (capacidade
estatica — 30.000 t)
Silos Horizontais Cais Capuaba | - Trigo e Malte
(capacidade estatica
80.000 t)
Silos Rhodes Cais Capuaba | = -——-- Malte (capacidade
estatica 18.000

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em (BRASIL, 2019e)

Nota-se a partir da analise do quadro 58 que as maiores infraestruturas de
armazenagem estdo presentes nos patios do Terminal Portuario de Vila Velha
(TVV), disponibilizada para armazenamento de contéineres e produtos siderurgicos
e no Patio da Flexibras para carga de apoio as movimentagdes Offshores. Ja os
equipamentos utilizados pelo porto para movimentagdo de suas cargas estao

listados no quadro 57.
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Quadro 57 - Equipamentos usados no Porto de Vitoria

Equipamentos Quantidade Localizagao no Porto
Guindaste 1 Terminal de Peiu

Brago de Carregamento 1 Cais de Capuaba — Bergo
201

Mangotes 3 Cais de Capuaba — Bergo
201

Mangotes 2 Cais de Paul — Berco 905

Correia Subterranea 1 Cais de Paul — Bergo 905

Shiploader 1 Cais de Paul — Berco 905
Portéineres 3 TV
Guindastes Basculates 2 TV

Fonte: elaborado pela autora a partir de informacgdes contidas em (BRASIL, 2019e)

A respeito da infraestrutura ferroviaria, o Porto de Vitéria, possui ligagdo com
a estrada de Ferro Vitéria-Minas (EFVM) administrada pela Vale S.A. por meio de
concessao federal desde 1997, a qual possui 894,2 quildmetros de extensao e
nasce na regido metropolitana de Minas Gerais indo até a regido portuaria de Vitoria
no Espirito Santo, de acordo com ANTT ([202-]) e € um importante elo logistico de
ligagao entre as areas extrativas de minério de ferro e o ambiente portuario.

Outra ligacao ferroviaria do Porto de Vitoria é o trecho da Ferrovia Centro-
Atlantica responsavel por conectar sete estados brasileiros e mais o Distrito Federal,
e integrar as regides Sudeste, Nordeste e Centro-Oeste € considerada a maior
estrada de ferro do pais com 7.220 quildbmetros de extensdo. A FCA foi o resultado
da desestatizagao da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) e € administrada pela
VLI Logistica (subsidiaria integral da Vale S.A., com os demais acionistas Brookfield,
FI-FGTS e BNDESPar) desde 2011 de acordo com VLI ([202-b).

No periodo de 2022, de acordo com ANTAQ (2022) o Porto de Vitéria
movimentou um total de 7.176.264 toneladas de mercadorias, sendo desse total
37,7% (2.707.451 t) Granel Solido, 35,7% (2.560.762 t) cargas conteinerizadas,
13,6% (974.734 t) Granel Liquido e Gasoso e 13% (933.318 t) de Carga Geral. A
distribuicdo entre as cargas oriundas da navegacao de longo curso e cabotagem foi
bem aproximada, sendo que na primeira foram registradas as maiores quantidades
de toneladas (3.684.407 t) cerca de 51,3%, enquanto a ultima (3.462.121 t) ou
48,2%. Observou-se também que do total movimentado em 2022 houve um
decréscimo de 12,64% em relacdo ao mesmo periodo de 2021, onde os resultados
apontaram uma movimentacao de 8.214.691 toneladas.

Também se faz necessario acrescentar que em 2021, segundo dados
obtidos a partir do Portal Portuario (2022) o Porto de Vitéria bateu um recorde que
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nao ainda n&o havia batido neste século, explicado pela volta da operancia no berco
207 no Cais Capuaba no final de 2020, novos arrendamentos realizados, otimizag&o
das operacbes e também do proprio aumento da quantidade de mercadorias
movimentadas, principalmente os adubos e fertilizantes, veiculos e carvdo mineral.

A partir do grafico 23 podemos verificar as principais mercadorias que foram
movimentadas em 2022 no Porto de Vitéria.

Grafico 23 - Principais mercadorias movimentadas no Porto de Vitoria em 2022 (t)
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Nota-se a presenga marcante de grande quantidade de toneladas
transportadas por meio de contentores que representaram aproximadamente 35,7%
do total de cargas movimentadas, seguidos pelo Ferro e Ago (15%), Adubos e
Fertilizantes (12,7%) e petrdleo e derivados (10,9%).

Na movimentagao de contéineres pelo Porto de Vitdria foram registrados em
2022, 225.004 TEUs, sendo que deste, ao contrario do que verificamos quando
analisado a movimentagcdo em toneladas, a grande maioria (96,1%) foram
movimentados dentro da navegagao de cabotagem, enquanto a navegagéao de longo
curso apontou apenas 3,9% no periodo analisado. Dentro dos contéineres, as
principais cargas movimentadas em 2022 foram: pedras de cantaria ou construgao
(44,2%), desperdicios e residuos de aluminio (6,2%), diddos, transistores e
dispositivos semelhantes (4,5%), café (4,5%), aluminio em formas brutas (2,8%) e
outras mercadorias com porcentagens inferiores, de acordo com ANTAQ (2022).

Apesar do Porto de Vitéria ndo estar entre as primeiras posicdbes nas
movimentagdes portuarias brasileiras, nota-se uma boa performace quando
analisado seu contexto. No Ranking dos principais portos e terminais do Brasil em

2022 na movimentagdo de contéineres, Vitdéria ocupou o 14° lugar, e quando
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analisado o Ranking em toneladas movimentas, ocupa 37° posicdo em um total de
201 instalacgdes.

4.2.1.7.2 Terminal Privativo de Uso Misto de Praia Mole (TPS) ou Terminal Maritimo

de Praia Mole

O Terminal Privativo de Uso Misto de Praia Mole também conhecido como
Terminal de Produtos Siderurgicos (TPS) localiza-se na Ponta de Tubardo, na
porcdo Norte da Baia do Espirito Santo, entre os municipios de Vitoria e Serra,

contiguo anexo ao Terminal de Tubargo.

Figura 27 - Localizagao do Terminal Privativo de Uso Misto Praia Mole (TPS)
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Fonte: CEPEMAR (2008)

E considerado um condominio formado pelas empresas Arcelor Mittal,
Usiminas e Gerdau-Agominas e atualmente responde como um dos terminais de
maior movimentagao de granel sélido do pais, representando uma pega chave para
a producgao nacional de produtos siderurgicos, de acordo com Plano Mestre Porto de
Vitoria e Barra do Riacho (2019).
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Figura 28 - Terminal de Uso Privativo e de Uso Misto de Praia Mole (TPS)
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Fonte: Arcelor Mittal (2020}

O terminal movimenta principalmente Produtos siderurgicos e Granito. A sua

infraestrutura de acostagem pode ser verificada no quadro 58.

Quadro 58 - Infraestrutura de acostagem Terminal Maritimo de Praia Mole

Bergo Extensao (m) Profundidade (m) Destinagdo de
Carga
Bergo 1 214,50 14,5 Carga Geral
Bergo 2 201,20 14,5 Carga Geral
Bergo 3 222,48 14,5 Carga Geral

Fonte: elaborado pela autora a partir de informacgdes contidas em (BRASIL, 2019e)

Figura 29 - Infraestrutura de acostagem Terminal Maritimo de Praia Mole
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Fonte: (BRASIL, 2019¢)

O Terminal Maritimo de Praia Mole, em 2018 possuia uma capacidade
armazenagem total de 7,4 milhdes de toneladas anuais, que podem ser alocados em
aproximadamente 128.500 m? distribuidos em 3 patios de estocagem e mais 9

armazeéns (80.166 m?), de acordo com Plano Mestre Porto de Vitdria e Barra do
Riacho (BRASIL, 2019e).
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Quadro 59 - Infraestrutura de armazenagem do Terminal Maritimo de Praia Mole

Patio Area total (m?) Capacidade de Destinagao de
armazenagem (t) Carga
Pétio 1 43.500 120.000 Carga Geral
Pétio 2 60.000 38.700 Carga Geral
Patio 3 25,000 | - Carga Geral

Fonte: elaborado pela autora a partir de informacgdes obtidas em (BRASIL, 2019e)

Para as movimentagdes realizadas no terminal os seguintes equipamentos

sao utilizados nas areas de cais e retroarea do terminal.

Quadro 60 - Equipamentos portuarios utilizados no cais e retroarea do Terminal

Maritimo de Praia Mole

Equipamentos Quantidade Capacidade de Localizagao no
movimentagao terminal
Guindaste Giratério 3 200 t/h Cais
Guindaste Pértico 5 400 t/h Cais
Empilhadeiras 36 | - Cais e retroarea
ReachStackers 2 | e Cais e retroarea

Fonte: elaborado pela autora a partir de informacgdes fornecidas em BRASIL (2019e)

O escoamento da producdo proveniente das empresas Usiminas e Gerdau
Acominas € feito principalmente através da ferrovia Vitéria-Minas (EFVM),
administrada pela Vale S.A, além de possuir ligagdo com trecho da ferrovia Centro-
Atlantica (FCA) administrada pela VLI Logistica.

A partir dessas estruturas mostradas acima, de acordo com ANTAQ (2022) o
Terminal Maritimo de Praia Mole movimentou um total de 6.185.643 toneladas em
2022, um volume 1,83% a mais do que o registrado no periodo anterior. A principal
movimentagcdo foi de carga geral, concentrando 93,4% das cargas, enquanto o
granel solido abarcou apenas 6,6%. Dentre os principais produtos movimentados em
2022, estavam o ferro e aco (95,5%) e marmore e granito (3,8%) conforme

demonstra o grafico 24.
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Grafico 24 - Principais mercadorias movimentadas no Terminal Maritimo de Praia
Mole em 2022 (t)

a 2.888.099 4.888.086 6.800.808 B.L8G9008
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Fonte: ANTAQ (2022)

Dessas movimentagdes mais da metade foram dentro da navegagao de
longo curso, 4.700.475 toneladas (69%), enquanto a cabotagem registrou 2.115.168
toneladas (31%).

4.2.1.7.3 Terminal de Praia Mole (TPM)

O Terminal de Praia Mole também faz parte do Complexo Portuario de
Vitéria e Barra do Riacho e se constitui como um Terminal de Uso Privativo com
autorizacdo para funcionar dentro do porto. E administrado pela Vale S.A e funciona
desde 1983, priorizando as movimentagdes de carvao mineral e é considerado um

dos terminais de granéis sélidos mais eficientes do pais, de acordo com VLI ([202-

al).

Figura 30 - Terminal de Praia Mole

Fonte: VLI ([202-a])

O terminal se apresenta com um pier corrido de atracagdo com 716 metros

de comprimento, que esta dividido em dois bergcos de atracagdo, responsaveis por
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movimentarem carvdo mineral e minério de ferro. De acordo com Vale (2021), a
Bacia de evolugao do terminal possui um raio de 300 (m) e profundidade de 18 (m),
podendo receber navios de no maximo 300 metros de comprimento. A capacidade
de armazenagem estatica do terminal em questdo € 1,1 milhdo de toneladas,
distribuidas em 5 patios de estocagem para o carvdo mineral e minério de ferro,
segundo o Plano Mestre Porto de Vitéria e Barra do Riacho (BRASIL, 2019e). As
caracteristicas das estruturas presentes no terminal podem ser verificadas através

do quadro 61.

Quadro 61 - Infraestrutura de acostagem Terminal de Praia Mole

Berco de atracagao Extensao (m) Profundidade (m) Destinagéao de
cargas
Berco 1 316 17 m Carvao Mineral e
Minério de Ferro
Bergo 2 400 18 Carvao Mineral e
Minério de Ferro

Fonte: (BRASIL, 2019¢)

Ja os equipamentos portuarios utilizados no terminal podem ser analisados a

partir do quadro 62 a seguir.

Quadro 62 - Equipamentos portuarios utilizados no Terminal de Praia Mole

Equipamento Quantidade Capacidade de Localizagao no
Movimentagao terminal

Descarregador de navio do 2 1.800 t/h Cais
tipo Hoppe-Troller

Descarregador de navio do 2 2.000 t/h Cais
tipo Hoppe-Troller

Recuperadora 2 2.200 t/h Patio

Empiralheira 3 2.200 t/h Patio

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em (BRASIL, 2019e)

O Terminal de Praia Mole possui ligagao ferrovia com a estrada de Ferro
Vitoria-Minas (EFVM) e a ferrovia Centro-Atlantica (FCA).

Sendo o Terminal de Praia Mole especializado em descarga de granéis
sélidos, em 2022, este apresentou o total de 11.018.666 toneladas de cargas
descarregadas, principalmente pela navegag¢ao de longo curso, que abarcou 90,8%
das operacgdes, e a cabotagem 9,2%. As principais mercadorias descarregadas no

terminal foram em primeiro lugar o carvdo mineral, que concentrou 76,8% da
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movimentagado, seguido por combustiveis, 6leos e produtos minerais (14,1%) e o

minério de Ferro (9,2%).

Grafico 25 - Principais mercadorias movimentadas no Terminal de Praia Mole em
2022

Peso Carga Bruta
Fonte: ANTAQ (2022)

4.2.1.7.4 Terminal de Tubarao

O terminal de Tubardo que também faz parte do Complexo Portuario de
Vitéria e Barra do Riacho foi construido pela Companhia vale do Rio Doce (CVRD)
em 1962 e inaugurado em 1966, segundo Plano de Desenvolvimento e Zoneamento
do Porto de Vitoria realizado pela CODESA (2018) e desde sua concepgao foi
pensando para receber navios de grande porte, na época com capacidades de 150
mil toneladas, enquanto grande parte dos demais portos e terminais do Brasil
recebiam navios com 1/3 de capacidade. Nos ultimos anos se tornou referéncia
mundial no embarque de granéis solidos, demonstrando sua eficiéncia frente a
muitos outros com a mesma natureza de carga de acordo com Landeiro (2015).

O terminal esta localizado ao norte da Baia do Espirito Santo proximo ao
Terminal de Praia Mole. Assim, como o Terminal de Praia Mole também é operado
pela Vale S.A e atualmente € o maior terminal e mais eficiente do Brasil em
exportacao de pelotas e minério de ferro.

O Terminal de Tubarao apresenta uma bacia de evolugdo com diametro de
730 metros, com raio de 365 (m) e uma profundidade de 13,20 (m), podendo receber
navios de no maximo 365 metros de comprimento, de acordo com Vale (2021).
Possui cinco pieres que estdo divididos em trés terminais especializados: Terminal

de Produtos Diversos (TPD), Terminal de Minério de Ferro (TMF) também chamado
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de Terminal de Tubardo (TU) e o Terminal de Granéis Liquidos (TGL), os quais

podem ser visualizados a partir da figura 31.

Figura 31 - Distribuicdo dos pieres e terminais do Terminal de Tubarao

Fonte: CODESA (2018)

De acordo com a imagem acima, o Terminal de Minério Ferro (TMF) ou
Terminal de Tubardo (TU) é constituido pelos pieres 1 e 2, ambos destinados a
movimentacao de minério de ferro. O pier 3 e 4 pertencem ao Terminal de Produtos
Diversos (TPD) especializado na movimentagdo de grdos como soja ou farelo de
soja e outros produtos agricolas no pier 3, e na movimentagao de fertilizantes no
pier 4. Ja o pier 5 é especializado na descarga de combustiveis e pertence ao
Terminal de Granéis Liquidos (TGL), segundo informagbes contidas em Plano
Mestre Porto de Vitéria e Barra do Riacho (2019). Abaixo, no quadro 63 podemos

verificar as principais caracteristicas de cada ponto de acostagem no Terminal de

Tubarao.
Quadro 63 - Infraestrutura de acostagem do Terminal de Tubaréo

Pier Localizagado Extensao (m) Destinagao
Pier 1 (P1N) TMF ou TU 323,4 Minério de Ferro
Pier 1 (P1S) TMF ou TU 323,4 Minério de Ferro
Pier 2 (P2) TMF ou TU 456,25 Minério de Ferro
Pier 3 (P3) TPD 280 Graos
Pier 4 (P4) TPD 230 Graos
Pier 5 (P5) TGL 124 Granel Liquido

Fonte: (BRASIL, 2019¢)

Somente o Terminal de Minério de Ferro (TMF) ou também chamado de
Terminal de Tubardo (TU) & formado por 6 bercos de atracagdo e possui um

comprimento acostavel de 1737 metros de comprimento, de acordo com Plano
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Mestre Porto de Vitoria e Barra do Riacho (2019). A partir do quadro 64 podemos

verificar as principais infraestruturas de armazenagem do Terminal de Tubar&o.

Quadro 64 - Principais infraestruturas de armazenagem do Terminal de Tubarao

TMF ou TU - Duas grandes areas destinadas armazenagem de minério de ferro,
granulados e pelotas com capacidade de 3.539.000 toneladas
TPD - 9 armazéns horizontais para armazenagem de graos e farelos com

capacidade total de 443,5 mil toneladas
- 3 armazéns verticais para fertilizantes, com capacidade total para 74 mil
toneladas

TGL - 5 tanques com capacidade 11 mil m?, totalizando 55 mil m® de capacidade
total para armazenagem de fertilizantes.

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em CODESA (2018)

Ja os equipamentos utilizados nas areas de cais e retroarea do Terminal de
Tubardo de acordo com a distribuicdo de seus respectivos terminais podem ser
analisados a partir do quadro 65:

Quadro 65 - Equipamentos presentes nos terminais do Terminal de Tubarao

Terminal Equipamento Quantidade Capacidade Localizagao
Operacional t/h
TU Shiploader 2 16.000 Pier 2
TU Shiploader 2 13.350 Pier 1
TU Recuperadores 2 6.000 Retroarea
TU Recuperadores 3 8.000 Retroarea
TU Empilhadeira 3 8.000 Retroarea
Recuperadora
TU Empilhadeira 3 6.000 Retrodrea
TU Empilhadeira 2 16.000 Retroarea
escrava
TU Virador de 5 7.000 Retroarea
vagao
TGL Dutos 12 1 260m3*h | @ -
TGL Dutos 14 1 320m3h | -
TPD Shiploader 4 3.0000 Pier 3
TPD Guindastes 2 1.200 Pier 4
Mobveis
TPD Moega 1 1.500 Retroarea
Ferroviaria
TPD Moega 2 550 Retroarea
Ferroviaria
TPD Alimentadores 2 550 Retroarea
de Fertilizantes
TPD Correria 1 3.000 Ligacao
Transportadora

Fonte: (BRASIL, 2019¢)

Quanto a infraestrutura ferroviaria, o Terminal de Tubardo, assim como o

Porto de Vitéria e os terminais Terminal Maritimo de Praia Mole e o Terminal de
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Praia mole, possui ligagdo direta com a Estrada de Ferro Viéria-Minas (EFVM). A
ligacdo pelo modal ferroviario € extremamente importante para o escoamento de
mercadorias até o terminal, sendo considerada essencial para a infraestrutura do
porto em questdo. Além de ligagcdo com EFVM, possui também uma ligagcéao através
do Corredor de Integracdo Centro-Leste do Terminal Integrador Araguari para o
porto de Tubar&o destinado ao escoamento de gréos, de acordo com VLI ([202-a]).
Sendo um terminal que se destaca internacionalmente com as suas
movimentagdes de granel sdélido, em 2022 registrou uma movimentacdo de
67.977.082 toneladas de cargas, um aumento de 5,98% em relacdo ao periodo
anterior (2021), sendo quase que predominantemente composta pelo granel sélido
que concentrou 98,9% do total movimentado no periodo analisado, segundo
informagdes contidas em ANTAQ (2022). As principais mercadorias movimentadas

podem ser visualizadas a partir do grafico 26.

Grafico 26 - Principais mercadorias movimentadas pelo Terminal de Tubardo em
2022 (t)
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Fonte: ANTAQ (2022)

O minério de ferro foi disparado a mercadoria que teve maior movimentacao
no periodo analisado, agrupando 90,4% do total movimentado, seguido da Soja
(5,5%), adubos e fertilizantes (1%), residuos de extragdo de o6leo de soja (0,9%), e
outras com porcentagens minimas, conforme o grafico acima.

A maior parte da carga movimentada em 2022 foram mercadorias
embarcadas (97,7%) e na navegagcao de longo curso, que no periodo concentrou
64.978.650 toneladas (95,6%) do total movimentado. A partir dos dados, nota-se que

o Terminal de Tubardo € um grande porto exportador de granel sdélido, o que |he
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garantiu a terceira posigdo no ranking nacional de portos e terminais na

movimentagao de cargas por toneladas em 2022.

4.2.2 Portos e Terminais regiao Sul

Quando falamos de movimentagbes portuarias os portos e terminais da
regido Sul se destacam demasiadamente entre as primeiras posi¢gdes nos rankings
de movimentagbes. Na movimentagdo de contéineres esse dado fica ainda mais
relevante, tendo em vista a quantidade de portos e terminais que possuem grandes
movimentagdes anuais de TEUs.

O terminal da Portonave integrante do Complexo Portuario de ltajai e
localizado no municipio de Navegantes, em Santa Catarina destaca-se na segunda
posicdo em movimentagcdo de TEUs, ficando atras somente do Porto de Santos,
assim como o Porto de Paranagua, que esteve em terceiro lugar em 2022, e néo
menos importante o Terminal de Itapoa, que levou a 5% posi¢do no ranking nacional.
Na movimentagdo de cargas por toneladas, sem ser por contentores o porto de
Paranagua também se destacou bastante, ocupando a 62 posicéao, segundo ANTAQ
(2022).

A escolha dos portos e terminais presentes na regido Sul para caracterizar
suas infraestruturas e movimentagdes foi de acordo com a presenca entre as
primeiras posicdes no Ranking nacional, principalmente na movimentagcdo de

contentores, destaque da regido.

4.2.2.1 Porto de Paranagua

O Porto de Paranagua é referéncia na movimentagcéo de cargas dentro do
modal maritimo no Brasil. Se destaca entre as primeiras posi¢cées no ranking
nacional de cargas dos portos e terminais tanto na movimentagdo geral de cargas
por toneladas, quanto na movimentagdo de contentores. O Porto Organizado de
Paranagua localiza-se na margem sul da Baia de Parangua, municipio do mesmo

nome, e faz parte do Estado do Parana.
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Figura 32 - Localizagao do Porto Organizado de Paranagua na Baia de Paranagua
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Fonte: Portos do Parana (2022)

A historia do Porto de Paranagua inicia-se com algumas atividades no antigo
antracadouro da cidade em 1872, através de modestas estruturas, de acordo com
Zeferino (2016). Segundo Morgenstern (1985) o porto teve inicialmente suas
movimentagdes apoiadas no comércio de erva mate, que inclusive, foi responsavel
por proporcionar muitos recursos a cidade, a qual viveu de suas negociagbes até
1880, quando ha entdo o declinio na produgao, dando lugar as movimentagdes de
madeira. Ja no século XX, mas precisamente inicio dos anos 20, o café passa a ser
a principal mercadoria operada pelo Porto de Paranagua, sendo o estado do Parana
nesta época um dos grandes produtores da mercadoria.

Em 1935 tem-se a inauguragdo do Porto e a criagdo da Autarquia estadual
Administracdo do Porto de Paranagua (APP) em 1947, que passaria a ser
denominada Administracao dos Portos de Paranaguéa e Antonina (APPA) em 1971, a
qual o administra até os dias atuais, de acordo com informacgdes registradas em
Porto do Parana, ([202-]).

O Porto de Paranagua faz parte do Complexo Portuario de Paranagua e
Antonina, composto também pelo Porto Organizado de Antonina e os Terminais de
Uso Privado (TUPs). Os terminais instalados nas dependéncias do Porto Organizado
de Paranagua podem ser verificados a partir do quadro 66.

Quadro 66 - Terminais presentes no Porto Organizado de Paranagua

Terminal Empresalarrendador Area (m?) Perfil de Carga

PAR 01 Klablin 27.530 Carga Geral

PAR 02 Terminal Publico de 6.000 Granel Solido Mineral




Fertilizantes
PAR 03 Area Greenfield 28.880 Granel Sdélido Mineral
PAR 07 Volkswagen 120.000 Carga Geral
PAR 08 Pasa 19.702 Granel Sdélido
Vegetal
PAR 09 Bunge 21.577 Granel Solido
Vegetal
PAR 10 Patio publico de 33.546 Ro-Ro
veiculos
PAR 11 TCP 487.189 Carga Geral
PAR 12 Ascensus 74.149 Carga Geral
PAR 13 Area Greenfield 219.202 Carga Geral
PAR 14 Centro + silo publico 49.841 Granel Sdélido
vertical Vegetal
PAR 15 Cargill 37.431 Granel Sdélido
Vegetal
PAR 16 Louis Dreyfus 18.888 Granel Sdlido
Vegetal
PAR 17 Interalli 20.350 Granel Sdlido
Vegetal
PAR 20 Rocha 5.000 Carga Geral
PAR 32 Teapar 6.651 Carga Geral
PAR 40 Coamo 42.203 Granel Sdlido
Vegetal
PAR 41 Coamo 8.725 Granel Sdélido
Vegetal
PAR 45 Fospar 84.525 Granel Solido Mineral
PAR 50 Unido Vopak + 85.392 Granel Liquido
Terminal publico de
alcool
PAR 60 Greenfield 106.526 Granel Liquido
PAR 70 Greenfield 40.343 Granel Liquido
PAR 80 Transpetro 182.841 Granel Liquido

Fonte: elaborado pela autora a partir de informacgdes contidas em Portos do Parana (2022)
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Por estar inserido em uma Baia, o Porto de Paranagua n&o necessita de

obras de abrigo e detém de uma estrutura portuaria bastante vasta. A area total do

porto compreende 4.129.801,13 m? com um cais continuo de 3.451 metros de

comprimento, através de 15 bercos de atracacdo mais um ponto de atracagao para
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movimentagdes Roll-onRoll-off (Ro-Ro), com 3 dolfins para atracacdo e um de
amarragcédo, de acordo com informagdes contidas em Portos do Parana (2022).
Através do quadro 67 podemos verificar as principais caracteristicas dos bercos de

atracacao presente no cais publico do porto.

Quadro 67 - Caracteristicas dos bergos do cais publico Porto de Paranagua

Berco Extensao (m) Profundidade Destinagéao de Perfil de Uso
(m) Operagao
201 225 11,8 Granel Sdlido Gréos, farelos,
agucar a granel
202 200 11,3 Carga Geral Celulose
204 190 11,8 Granel Solido Acucar a granel
205 160 10,6 Granel Solido Acucar
ensacado
206 225 10,06 Granel Sdlido Malte, cevada e
farelo de soja
208 200 9,3 Granel Sdlido Fertilizantes,
celulose, sal,
trigo, malte e
cevada
209 200 11,2 Granel Sdlido Fertilizantes,
celulose, sal,
trigo, malte e
cevada
211 200 11,3 Granel Sdlido Fertilizantes,
celulose, sal,
trigo, malte e
cevada
212 225 13 Granel Sdlido Gréos e farelo
de soja
214 245 13 Granel Sdlido Gréos e farelo
de soja
215 336 13 Contéiner Full Contéiner
216 336 13 Contéiner Full Contéiner
217 336 13 Contéiner Full Contéiner
218 (dolfin) - 10 Veiculos Ro-Ro

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Brasil (2018a)
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Como ja assinalado, além das estruturas de bergos no cais publico, existem
mais 2 Pieres contendo 2 bergcos cada, e suas caracteristicas podem ser

visualizadas a partir do quadro abaixo 68:

Quadro 68 - Caracteristicas Pieres de atracagédo Porto de Paranagua

Bergo Extensao (m) Profundidade Destinagdo de Uso
(m) Carga
Pier de 210 12,1 Granel Liquido Publico
inflamaveis —
Bergo 141
Pier de 190 10,6 Granel Liquido Publico
inflamaveis —
Bergo 142
Pier de 290 12,5 Granel Sdlido Arrendado
fertilizantes Mineral Fospar
Bergo 200
Pier de 200 9,14 Granel Sdlido Arrendado
fertilizantes Mineral Fospar
Bergo 200

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Brasil (2018a)

Além de rica infraestrutura de acostagem o Porto de Paranagua também
apresenta um numero bem elevado de armazéns. Sao 22 espagos de armazenagem
destinados a carga geral, agucar ensacado, fertilizantes, entre outros. As
capacidades destes armazéns vao desde aproximadamente 11.000 m® a 320.000
m?3, totalizando uma area de 802.580 m? disponiveis, Brasil (2018a). Ja os patios e

suas caracteristicas podem ser observados no quadro 69:

Quadro 69 - Patios do Porto Organizado de Paranagua

Patio Area (m?) Destinagéo
Patio Oeste goo0 | -
Patio Ro-Ro 6.500 | e
Patio Armazém 4/5 gooo0 | e
Patio Armazém 9A/10/A e 9750 | e
11/A
Patio Armazéns 7,8,9,10 e 11 20.000 | e
Patio 14 14.000 Carga Geral
Patio Veiculos (PEU) 120.000 6.500 veiculos
Patio TCP 302.800 38.000 TEUs
Pétio de Automoveis 33.000 3.500 veiculos
(Renalut)
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Fonte: elaborado pela autora com informagées contidas em Brasil (2018a)

Figura 33 - Alguns patios do Porto de Paranagua

- Fonte: Brasil (20 8a)

Para a armazenagem de granéis solidos o porto € composto pelos seguintes

silos que possuem ligagao através de esteiras com os bergos do porto publico.

Quadro 70 - Silos do Porto Organizado de Paranagua

Silos Quantidade Capacidade Operador Produto
estatica total (1)
Silos Horizontais 4 60.000 APPA Farelo
Silo Vertical 1 10.000 APPA Soja
(Silao)
Silo Horizontal 1 120.000 Pasa Acucar VHP
Silo Horizontal 1 65.000 Pasa Acgucar VHP
Silo Horizontal 1 50.000 Louis Milho, soja e farelo
Dreyfus
Silos verticais de 2 48.000 Louis Milho e soja
concreto Dreyfus
Silos Verticais 1 10.000 Bunge Nao esta em
operagao
Silos Horizontais 1 40.000 Bunge Milho, soja, farelo e
agucar
Silos Horizontais 1 105.000 Bunge Milho, soja, farelo e
agucar
Silos Horizontais 1 55.000 Bunge Milho, soja, farelo e
agucar
Silos Horizontais 1 15.500 Bunge Milho, soja, farelo e
agucar
Silos Horizontais 4 115.000 Cargill Milho, soja e farelo
Silos Horizontais 4 100.000 Cotriguagu Milho, soja e farelo
Silos Horizontais 1 50.000 Cotriguagu Milho, soja e farelo
Silos Horizontais 1 60.000 Cotriguagu Milho, soja e farelo
Silos Horizontais 2 430.000 Coamo Soja, milho, farelo,

trigo, 6leo de soja e
casca de soja

Silo Horizontal 1 55.000 Coamo Soja, milho, farelo,
trigo, 6leo de soja e
casca de soja

Silo Horizontal 1 66.000 Coamo Soja, milho, farelo,
trigo, 6leo de soja e
casca de soja




Silo Horizontal 1 70.000 Centro Sul Granel vegetal
Silo Horizontal 1 50.000 Interalli Milho, soja e farelo
Silos Verticais 4 20.000 Interalli Milho, soja e farelo
Silos Verticais 1 20.000 Interalli Milho, soja e farelo
Silo Vertical de 1 15.000 Interalli Milho, soja e farelo
Concreto

Silos Horizontais 90.000 Interalli Milho, soja e farelo

Silos Verticais 3 66.000 AGTL Milho e soja
de Concreto

Silos Verticais 5 30.000 Sipal Cereais

Fonte: elaborado pela autora com informagdes contidas Brasil (2018a)

Figura 34 - Silos Porto de Paranagua
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Fica evidente a partir do quadro 70 que entre as empresas que operam

granel liquido no Porto de Paranagua a que apresenta é a Cattalini com uma

capacidade estatica de armazenamento de 516.000 m®* e um numero elevado de

tanques. Inclusive a Cattalini € o maior terminal de liquidos presente no Brasil,

fundada em 1981 no estado do Parana e operando no porto desde 1986, de acordo

com Cattalini

(2020).

Quadro 71 - Tanques para granel liquido no Porto de Paranagua

Tanque Quantidade | Capacidade | Empresa Produto
(m?) que opera
Tanque 32 170.000 Transpetro Oleo combustivel, diesel
maritimo, nafta e gasolina
Espera 3 7.631 Transpetro GLP
Tanque 24 56.524 Unido Oleo de soja, soda caustica e
Vopak acidos
Tanque 116 516.000 Cattalini Oleo de soja, metanol,
derivados de petréleo, diesel,
soda cdaustica, glicerina,
metionina e etanol
Tanque 8 53.000 CPA Etanol
Tanque 7 37.625 Alcool do Etanol
Parana
Terminal




S.A
Tanque 4 16.000 Coamo Oleo de soja
Tanque 1 1.000 Coamo Oleo de soja

Fonte: elaborado pela autora com informagées contidas em Brasil (2018a)
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Por se destacar tanto nas movimentagdes de contéineres quanto de granéis

em toneladas, o Porto de Paranagua apresenta uma grande superestrutura de

equipamentos que dao suporte as suas operacdes diarias. A partir dos quadros

abaixo, podemos analisar os tipos de equipamentos, quantidades e capacidades das

estruturas presentes tanto no cais como na retroarea.

Quadro 72 - Equipamentos utilizados para as operagdes portuarias na area de cais

do Porto de Paranagua

Equipamentos

Quantidade

Bergo

Capacidade Operador
(t/h)

Carregador de
Granel

1

212

2.000 APPA

Carregador de
Granel

1

212

1.500 APPA

Carregador de
Granel

213

2.000 APPA

Carregador de
Granel

214

2.000 APPA

Carregador de
Granel

214

1.500 APPA

Carregador de
Granel

201

1.000 Bunge

Carregador de
Granel

201

1.500 Bunge

Carregador de
Granel

206

800 Bunge

Carregador de
Granel

204

1.500 Pasa

Guindastes
sobre Pneus
(MHC)

208/209/211

100 Rocha Top

Guindastes
sobre Pneus
(MHC)

215/216/217

50 TCP

Guindastes
sobre Pneus
(MHC)

208/209/211

64/104 Forte Solo

Guindastes
sobre Pneus
(MHC)

208/209/211

104/100 Harbor

Guindastes
sobre Pneus
(MHC)

208/209/211

80 TKX

Guindastes
Sobre Portico
(PHC)

Pier fertilizantes

80 Fospar

Portéineres

215

20 mov/h TCP




Portéineres 1 215 22 mov/h TCP
Portéineres 1 215 23 mov/h TCP
Portéineres 2 216 25 mov/h TCP
Portéineres 4 216/217 27 mov/h TCP
Shiploader para 1 205 150 Teapar
carga geral
Descarregador 2 200 | e Fospar
de granel
Moega 2 200 | e Fospar
Braco de 2 141 800 m3/h Transpetro
carregamento
Brago de 1 141 1.000 m¥h Transpetro
carregamento
Mangote 8 12 141/142 500 m?h Transpetro
Mangote 6 7 141/142 300 m3/h Transpetro
Mangote 4 4 141/142 100 m? Transpetro
Mangote 8 6 141/142 500 m3/h CPA
Mangote 6 6 141/142 300 m3/h Vopak
Mangote 8 3 141/142 500 m3/h Vopak

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Brasil (2018a)

Quadro 73 - Equipamentos operados na retroarea do Porto de Paranagua

Equipamento Quantidade Operadores
Balanca de Fluxo 7 Bunge e Cotriguagu
Balanga Ferroviaria 30 Cargill, Cotriguagu, Bunge,
Louis Dreyfus, Interalli, Pasa
e Tepagua
Balanca Rodoviaria 21 Bunge, Cargill, Cotriguacu,
Louis Dreyfus, Interalli, Pasa
e Tepagua
Esteiras Transportadoras, 4 Bunge
elevadores e redlers(conjunto
de linha de embarque)
Esteiras Transportadoras, 6 Bunge
elevadores, redlers (conjunto
de linha de recebimento)
Moega Rodoferroviaria 12 Bunge,Cargill, Cotriguacu,
Interalli e Pasa
Moega Rodoviaria 19 Bunge,Cargill, Cotriguacu,
Interalli, Pasa e Louis Dreyfus
Sugador 1 Cargill
Carregador do tipo Redler 12 Cargill
Elevadores de Canecas 8 Cargill
Empilhadeiras de Garfo 21 Cargill e Teapar
Esteiras Transportadoras 102 Cargill, Louis Dreyfus e Pasa
Tombadores de caminhdes 4 Cargill e Louis Dreyfus
Pas Carregadeiras 5 Cotriguacgu
Tratores (terminal Tractors) 2 Cotriguagu
Moega Ferroviaria 1 Louis Dreyfus
Tratores 2 Louis Dreyfus e Fospar
Balancas 10 TCP
Empilhadeiras 2 Teapar
ReachStackers
Empilhadeiras Top Loader 2 Teapar
ReachStacker 1 Rocha Top
Empilhadeiras 3 Rocha Top
Correias Transportadoras 3 Fospar

213
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| Bicos de Carregamentos | 16 | Vopak |
Fonte: elaborado pela autora a partir de informacgdes contidas em Brasil (2018a)

O porto de Paranagua é servido por uma malha ferroviaria operada pela
Rumo Logistica desde 2015, que faz a ligagao entre os principais portos do Sul do
Brasil, alias todos que possuem ferrovia, possuem atendimento por essa malha,
caso de Sao Francisco do Sul e Rio Grande Também. A ferrovia € um importante elo
na cadeia logistica portuaria do Sul do Brasil, e muito importante no escoamento do
agronegocio brasileiro, principalmente através do estado de Mato Grosso do Sul,
além de servir os estados de Sdo Paulo, Parana, Santa Catarina e Rio Grande do

Sul, segundo informagdes contidas em Rumo Logistica ([202-]).

Figura 35 - Malha Sul Rumo Logistica

B Operacido Norte

B Operacéo Sul

Fonte: imagem adaptada pela autora a partir Rumo Logistica ([202-]).

Com toda a infraestrutura ja demonstrada, Paranagua marcou a presenga na
terceira posicdo na movimentagcdo de contéineres no ranking anual no periodo de
2022, ficando atrds somente do Porto de Santos e o terminal da Portonave. Até o
ano de 2021, o Porto de Paranagua estava em segundo lugar em operagdes
envolvendo contéineres, mas foi ultrapassado no final do periodo pelo Terminal de
Navegantes (Portonave), de acordo com informagdes contidas no ANTAQ (2022).

As operagdes de contentores no Porto de Paranagua sédo alavancadas pelo
Terminal de Contéineres de Paranagua (TCP), pertencente ao grupo do mesmo
nome. O terminal € atualmente o maior Brasil da América do Sul, contando com uma
capacidade para movimentar 1,5 milhées de TEUs anualmente, detendo da maior
estrutura para contéineres reefers, 3.624 tomadas, e tendo como principais cargas

movimentas, carnes, frutos do mar e peixes, provenientes dos estados do Parana,



215

Santa Catarina, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e Goias e como destinos Asia,
Europa e Oriente Médio, de acordo com informagdes contidas em TCP (2022).

No ultimo ano (2022) o Porto Organizado de Paranagua movimentou o total
de 1.114.097 TEUs, entre os meses de janeiro a dezembro, o que Ihe conferiu como
ja descrito a terceira posigao no ranking nacional, um aumento de 6,70% em relagcéo
a 2021. Desse total, 49,9% sao referentes a contentores desembarcadas no porto,
enquanto 50,1% foram embarcados. O numero de TEUs cheios foi 800.791 (71,9%),
enquanto os vazios, 313.306 TEUs (28,1%) em 2022. Neste mesmo periodo grande
parte das movimentagdes de contéineresforam na registradas na navegagao de
longo curso, 954.11 TEUs (85,6%), enquanto na cabotagem, 159.986 TEUs (14,4%),
segundo ANTAQ (2022). As principais mercadorias transportadas pelos contentores

podem ser analisadas a partir do grafico 27.

Grafico 27 - Principais mercadorias movimentadas por contéineres em 2022 (t)

Peso Carga Liguida

Fonte: ANTAQ (2022)

Quanto a movimentagao analisada a partir de toneladas, o Porto Organizado
de Paranagua ficou em 6° lugar no ranking nacional em 2022, com 55.015.004
toneladas, atras somente do Terminal Ponta da Madeira (MA), Santos (SP), Terminal
de Tubaréo (ES), Terminal Aquaviario de Angra dos Reis (RJ) e Terminal Aquaviario
de Sao Sebastido (SP). O granel sdélido marcou consideravelmente as
movimentagcdes neste periodo, representando 66,8% do total, seguido das cargas
contéinerizadas (22%), granel liquido (7,6%) e por ultimo a carga geral (3,6%), de
acordo com ANTAQ (2022). Dentro desses perfis de carga, os principais grupos de

mercadorias podem ser analisados abaixo:
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Grafico 28 - Principais grupos de mercadorias movimentadas no Porto de Paranagua
em 2022 ()

Fonte: ANTAQ (2022)

Quando analisado as principais mercadorias movimentadas por grupo, os
contentores aparecem em primeiro lugar, representando 22%, seguidos da soja
(19,2%), adubos e fertilizantes (16,4%), residuos de extragdo de Oleo de soja
(10,3%) e Milho (9,8%), entre outros. A maior parte das mercadorias movimentadas
no Porto Organizado foram embarcadas (66,6%), enquanto os desembarques
representaram (33,4%). Desses numeros, 48.011.564 toneladas (92,3%) foram na
navegagao de longo curso, enquanto a cabotagem obteve um percentual mais baixo
(7,7%), operando 4.003.440 toneladas em 2022.

4.2.2.2 Portonave— Terminais Portuarios de Navegantes

O terminal da Portonave é referéncia na movimentacdo de contéineres no
Brasil, contemplando desde inicio de suas operagbes em 2007 as primeiras
posi¢des no Ranking nacional. Foi o primeiro terminal privado para a movimentagao
dessa natureza de carga, portanto a Portonave foi planejada e construida desde o
inicio para movimentagdo de contéineres, o que impacta consideravelmente em
seus resultados, através de suas estruturas, que ja foram adquiridas para
determinados fins e ndo adaptadas como acontece em muitos portos brasileiros
segundo Zeferino (2016).

O terminal da Portonave localiza-se no municipio de Navegantes, mais
precisamente na margem esquerda do Rio Itajai Agu pertence ao Complexo
Portuario de Itajai, assim como o Porto Publico de Itajai (Porto de Itajai e terminal da
APM Terminals) e mais sete terminais (Barra do Ricaho, Braskarne, Trocadeiro
Terminal Portuario, Teporti e Poly Terminais). Inclusive, quando alguns estudos

analisam as movimentagbes do Complexo Portuario, envolvendo todos os seus
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terminais, incluindo a Portonave, os resultados sao bem mais elevados, colocando o

complexo em destaque nacional.

Figura 36 - Terminal Portonave

Fonte: Portonave (2022)

De acordo com Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de ltajai
— PDZ Porto de Itajai (PORTO DE ITAJAI, 2019), ainda que tenha entrado em
operagcao em 2007, a histéria do terminal comecga ainda no final da década de 90,
em 1997, quando a partir da criagdo da Lei Municipal n°® 1267/1998 a qual deu
origem a Zona Portuaria (ZPO), possibilitando assim a compra dos terrenos pelo
empresario Agostinho Le&do, dando inicio as obras em 2005 e sua conclusdo dois
anos depois. Até 2017, o terminal pertencia a duas grandes empresas do ramo
portuario, a Triunfo Participa¢gdes e Investimentos S.A, que detinha 50% das acdes e
a Terminal Investment Limited S.A (TIL) do grupo Mediterranean Shipping Company
(MSC), com a outra metade. Segundo Portos e Navios (2017) devido a um quadro
de dividas, avaliada em R$ 3,8 bilhdes com diferentes credores, a Triunfo abriu mao
de suas agdes do terminal para a outra socia (TIL) que se tornou total acionaria por
um valor de R$ 1,3 bilhdes. A terminal Investment Limited S.A (TIL) concentra varios
terminais de movimentacado de contéineres pelo mundo, e no Brasil, assim como é
dona e proprietaria da Portonave, também possui a concessédo do Brasil Terminal
Portuario (BTP) em Santos, com grandes movimentacbes de contentores
similarmente.

Estando entre os lideres nacionais em movimentacdo de contentores a
Portonave, é referéncia na qualidade de suas infraestruturas. Com destaque para as
movimentagdes com cargas frigorificas, ja que grande parte de suas operagdes sao
de carnes congeladas provenientes principalmente do Oeste catarinense. O terminal

apresenta um centro logistico especializado nesse tipo de cargas, a Camara
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Frigorifica Iceport (figura 37) totalmente automatizada, com uma capacidade estatica
de 16 mil posigdes de pallets e transelevadores. Aléem de também concentrar uma
outra camara, chamada de Antecamara, também para mercadorias frigorificas com
13 docas de armazenamento, em uma area de 50 mil m?, segundo informacdes

contidas em Portonave (2022).

Figura 37 - ICEPORT — Camara Frigorifica da Portonave

F: Portonav02)

As demais infraestruturas do terminal podem ser analisadas a partir do 74,

onde esta distribuida caracteristicas sobre suas estruturas de acostagem.

Quadro 74 - Infraestrutura Terminal Portonave

Area total do Terminal 597.565 m?2
Area em operagio 400.000 m?
Area Alfandegada 360.000 m?
Extensao do cais linear 900 m
Quantidade de bergos de atracagao 3
Capacidade estatica de armazenagem 30.000 TEUs
Capacidade de estacionamento para 150 caminhdes
Caminhoées
Quantidade de tomadas Reefer 2.130
Quantidade de Portées de acesso ao 10
terminal
Bacia de Evolugéo 400 m
Restrig6es as embarcagdes Recebe navios de até 350 metros de
comprimento e 48,50 metros de boca

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Portonave (2022)

Dentro do Complexo Portuario de Itajai, o Terminal da Portonave é o que
apresenta a maior area ocupada (597.565 m?), mesmo a parte que esta
efetivamente em operagao seja um pouco inferior. Isso significa que o terminal tem
capacidade para promover expansdes em suas operagbes. Na imagem abaixo

podemos verificar uma parte da area dos contéineres localizada no terminal.
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Figura 38 - Patio de Contéineres Terminal da Portonave

Fonte: Verzbickas et al. (2022)

A sua superestrutura também ¢é considerada bem dindmica e representativa,
através de seus equipamentos que sao responsaveis pela produtividade geral do

terminal. Os equipamentos utilizados no cais e retroarea podem ser verificados no

quadro 75:
Quadro 75 - Equipamentos utilizados no terminal Portonave
Equipamento Quantidade
Portéineres STS Post Panamax Portainer 6
Transtéineres — Rubber TyredCranes 18
Terminal Tractors 40
Empilhadeira ReachStackers 6
Empilhadeira para vazios 4
Scanners HCVM 2
Semirreboques 54
EmptyTractors 5

Fonte: elaborado pela autora com informacdes contidas em Portonave (2022) e Porto de Itajai (2019)

O Terminal da Portonave n&o possui ligagao ferroviaria, assim como todo o
Complexo Portuario de lItajai, fato que tem sido muito discutido nas ultimas décadas
através de projetos e estudos de viabilidade para a contrugdo de ramais ferroviarios
que atendessem essa regido, que constitui uma importante zona logistica e portuaria
nacional. Dentre alguns projetos pleiteados ha anos é a concretizagdo das obras de
uma ferrovia leste-oeste, que ficou conhecida também como ferrovia do frango, por
conta da demanda excessiva de exportacdo de carne de frango e suina que
representam muito para economia do estado catarinense.

De acordo com Rodrigues (2011), a malha ferroviaria presente no estado de
Santa Catarina foi construida ainda quando os principais polos econdmicos do
estado ndo apresentavam tantas demandas, sem contar na barreira geografica

constituida pela Serra do Mar. Além da ferrovia leste-oeste (ferrovia do frango),
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também destacam projetos para uma ligagdo Norte-Sul, a ferrovia litoranea, de
extrema importancia para dar suporte ao sistema portuario do Sul do Brasil.

Ambos projetos ndo sairam do papel, por diversos motivos, entre eles o
custo avaliado para a construgao, o que para muitos se tornam projetos inviaveis e
atrasam o desenvolvimento de infraestruturas de transportes no estado e
consequentemente, prejudicam a distribuicdo de mercadorias.

O terminal da Portonave apresenta-se extremamente expressivo no Ranking
das movimentagdes nacionais, e desde 2021 encontra-se em 22 posicado, estando
atras somente do Porto de Santos na movimentagdo de TEUs. Tendo as suas
cargas divididas em carga geral e frigorificas, em 2022 o Terminal da Portonave
movimentou 1.149.715 TEUs, resultado 4,76% mais expressivo do que 0 mesmo
periodo anterior (2021), onde o terminal operou 1.097.456 TEUs. Desse montante,
50,7% dos contentores foram desembarcados no terminal, enquanto, 49,3%
embarcados. Entre as porcentagens de contéineres cheios e vazios, 75,3% desses
foram contentores cheios e 24,7% vazios. A maior parte das movimentagoes
registradas foram dentro da navegacao de longo curso (1.029.338 TEUs ou 89,5%)
enquanto a cabotagem representou apenas 120.362 (10,5%) em 2022, de acordo
com dados de ANTAQ (2022). A partir do grafico 29 podemos visualizar as principais
mercadorias que foram operadas no terminal em 2022.

Grafico 29 - Principais mercadorias pelo terminal da Portonave em 2022 (t)

Peso Carga Liguida

Fonte: ANTAQ (2022)

Como ja assinalado, a carga mais movimentada no terminal da Portonave
sdo carnes e miudezas que representaram (8,9%), seguidos por madeira (7,1%),

carne suina (3,4%), madeira em estado bruto (3,3%), madeira compensada (3,1%),
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polimeros de etileno (2,8%), ladrinhos e placas (2,8%) e outras mercadorias com

porcentagens menos expressivas.

4.2.2.3 Porto de Itapoa

O Porto de Itapoa € um Terminal de Uso Privado (TUP) que faz parte do
Complexo Portuario de Sdo Francisco do Sul, em conjunto com o Porto Organizado
de S&o Francisco do Sul e seus outros terminais. O terminal esta localizado no
municipio de Itapoa, litoral norte de Santa Catarina, fazendo parte da Baia da
Babitonga, o que lhe confere condi¢gdes seguras de navegacgao e atracagao para as
embarcagdes, ja que esta inserido em local de aguas calmas e profundas,
possibilitando o recebimento de navios de grande porte, tendéncia do mercado
global, segundo Porto Itapoa (2022).

Na figura 39 podemos verificar as localizagbes do Porto de Itapoa e Séao

Francisco do Sul, ambos separados pelo canal da Baia da Babitonga.

Figura 39 - Localizagao Porto de Itapoa e Sao Francisco do Sul

e TR \ .
| Porto de -
Sao Francisco do Sul
§.0r ;

4 %
H

Fonte: (BRASIL, 2017)

A criacdo do terminal de Itapoa foi uma iniciativa do Grupo Battistela,
catarinense especializada a 70 anos no mercado madeireiro e atualmente uma das
maiores exportadoras de madeira do pais, segundo Battistela ([202-]). A empresa
demonstrou seu interesse em construir um empreendimento portuario em Itapoa em
1993, devido principalmente as condi¢cdes naturais do local. As obras comegaram
em 2007, tendo sua inauguragcao em 2011. Atualmente os seus acionistas sao Porto
Sul, N.O.G.S.PE Empreendimentos e Participagbes S.A, Maersk e Hamburg Sud de
acordo com Porto Itapoa (2021).
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Assim como o terminal da Portonave, em Navegantes, o Porto de Itapoa foi
idealizado desde o inicio para movimentagdes de contéineres, objetivando todas as
demandas quanto as mudancas do cenario maritimo e portuario mundial dos ultimos
anos, portanto, foi pensando estrategicamente para ser um terminal eficiente na

movimentagao de contentores e hoje esta entre os maiores do Brasil.

Figura 40 - Porto de Itapoa

Fonte: Porto Itap (2021)

Como observado na figura 40 o Porto de Itapoa é resultado de um projeto
Greenfield, ou seja, portos que estdo inseridos mais afastados das areas
urbanizadas e também possui ligagdo direta com a BR-101, principal rodovia por
onde as mercadorias sdo escoadas através do modal rodoviario até o porto e o
caminho inverso.

Em fevereiro de 2022 o terminal iniciou o seu projeto de obras de expanséo,
que tera um custo estimado de R$ 750 milhdes. A primeira etapa do projeto ja foi
concluida em agosto do ano passado que foi o aumento de 50.000 m? do patio
autorizada pelo Ibama (Insittuto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos
Naturais Renovaveis), Receita Federal do Brasil e Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ), passando a ter uma area total de 300.000 m? e capacidade
estatica de aproximadamente 7 mil contéineres. O projeto de expansao continua e a
previsdo € para o aumento de mais 150.000 m? de patio, o qual deixara o terminal
com uma area de patio de 450.000 m?, além da construgdo de mais um berco de
atracacao, totalizando 3. Englobando os projetos de modernizagdo e inovagédo do
porto estdo também a compra de mais 5 Guindastes Moveis RTGs, que estavam
previstos para chegar no final do primeiro trimestre deste ano e que somarao aos 17
ja existentes, mas terao um diferencial por serem controlados por controle remoto,

os primeiros utilizados em portos e terminais do Brasil, por serem hibridos,
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consumirem menos combustiveis e menores do que os convencionais, mas com

capacidade de empilhar até 6 contéineres de acordo com Porto Itapoa (2022).

Figura 41 - Perimetro da area Porto de Itapoa com a area de expansao

/
Fonte: (BRASIL, 2017)

A infraestrutura presente no terminal pode ser vista no quadro 76:

Quadro 76 - Infraestrutura presente no Porto de Itapoa

Bergos de atracacao 2
Extensao dos bercos de atracagédo 800 m
Largura dos bercos de atracagédo 43 m
Calado maximo das operagoes 12,20
Area de Patio 300.000 m? em expansao
Tomadas Reefer 2.892
Gates 8 (funcionando 24 horas por dia)
Camara fria para refrigeragigo |

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Porto Itapoa (2021)

Segundo o Plano Mestre do Complexo Portuario de Sao Francisco do Sul
(2017) o tipo de pier no terminal &€ Offshore constituido de concreto e formado pelos
bercos 901 e 902 (conforme imagem abaixo), os quais s&o destinados para a
movimentagado de contéineres e carga geral. Esses bergos permitem a atracacao de
dois navios simultaneamente, e mais de 50% dos navios atracados em Itapoa
possuem extensdo maior que 300 metros de comprimento e inclusive ja recebem
navios de 350 metros de comprimento. E importante também destacar que apesar
do terminal estar inserido em aguas profundas, com 16 metros de profundidade, o

calado maximo autorizado é 12,8 metros.
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Figura 42 - Bergos de atracac&o Porto de Itapoa

-1
—
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Fonte: (BRASIL, 2017)

Os equipamentos presentes no terminal podem ser observados no quadro
77:

Quadro 77 - Equipamentos utilizados no Porto de Itapoa

Equipamentos Quantidade/caracteristicas

Portéineres Super Post-Panamax 6 (4 deles com alcance de 55 metros e 2 com
alcance de 65 metros)

SPREADERS TwinLit |  aemeee

Transtéineres 17
Terminal Tractors 49

ReachStackers 5+2(?)

EmptyHandlers 1

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes coletadas em Porto Itapoa (2022)

Apesar de ser um porto com grandes movimentagbes de contéineres, um
entrave relacionado a sua infraestrutura seria a inexisténcia de uma ligacéo
ferroviaria que chegue as dependéncias do porto, fato que compromete muito a
logistica de diversos produtos, principalmente os provenientes do Oeste catarinense.

Em 2022, o terminal portuario de Itapoa registrou uma movimentagdo de
contéineres de 885.822 TEUs, crescimento de 14,28% em relagao a 2021, ocupando
a 52 posicao entre os maiores movimentadores de contentores neste ano. Partindo
da analise da operacado de contéineres embarcados e desembarcados, observamos
o registro de 51,4% de embarques e 48,6% desembarques no porto. Quanto a
proporcao de contéineres cheios e vazios, Itapoa movimentou neste periodo 78,9%
de contéineres cheios e 21,1% de contentores vazios. Como tendéncia da grande

maioria dos portos e terminais brasileiros a maior parte das cargas conteinerizadas
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foram dentro da navegacao de longo curso, 666.621 TEUs (74,7%) e 224.201 TEUs
(25,3%) na cabotagem, segundo ANTAQ (2022).

Grafico 30 - Principais mercadorias movimentadas por contéineres no Porto de
Itapoa em 2022 (t)

Peso Carga Liquida

Fonte: ANTAQ (2022)

Entre as principais mercadorias transportadas pelos contentores no intervalo
de tempo, temos destaque para os compostos organicos e inorganicos (7,6%),
carnes e miudezas (3%), acidos (2,9%), papel e cartdo Kraft (2,9%), carnes suinas
(2,6%), madeira contraplacada ou compensada (2,2%) entre outros menos

expressivos.

4.2.3 Portos e Terminais regiao Nordeste

4.2.3.1Terminal Maritimo Ponta da Madeira (TMPM)

O Terminal Maritimo da Ponta da Madeira (TMPM) é um Terminal de Uso
Privado que faz parte do Complexo Portuario de Itaqui, municipio de Sao Luis, no
estado do Maranhéo e que compreende, além deste terminal o Porto Organizado de
Itaqui, o TUP Alumar, Terminal Portuario de S&o Luis e o Terminal Portuario de
Mearim. O Terminal comecou a ser construido em 1984 e operar em 1986.
Administrado pela Vale S.A desponta em primeiro lugar no Ranking de
movimentagao por toneladas no Brasil, de acordo com BRASIL (2018b). A partir da
figura 43 podemos visualizar a localizagdo dos terminais presentes no Complexo

Portuario de Itaqui.
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Figura 43 - Localizagao Complexo Portuario de Itaqui

Fonte: (BRASIL, 2018b)

Especializado na movimentagdo de minério de ferro, o TMPM possui uma
area total de 600 km? de area total e é pega chave na exportacdo de granéis solidos
no Brasil, ocupando o primeiro lugar na movimentagdo de mercadorias em toneladas

entre todos os portos e terminais portuarios brasileiros desde 2014. Toda a

movimentagdo acontece em uma infraestrutura de cais composta por trés pieres (l,
[l e V).

Figura 44 - Infraestrutura de acostagem doTerminal Maritimo Ponta da Madeira

Fonte: (BRASIL, 2018b)

Quadro 78 - Caracteristicas principais da infraestrutura de acostagem do Terminal

Maritimo Ponta da Madeira

Pier | Quantidade | Extensdo | Profundidade | Destinacao Caracteristicas Gerais
de Bergos dos (m) Operacional
bergos
(m)
Pier 1 490 23 Granel Pier de concreto de ferro
I Sdlido ligado as margens da Baia
de Sao Marcos por uma




227

ponte de 220 metros.

Pier 2 640 21 Granel Pier de concreto armando
i Sdlido com ligacao a Baia de Sao

Marcos através de um
ponte de 160 metros.

Pier 2 960 25 Granel Pier de concreto armado
v Sdlido ligado a Baia de Sao
Marcos por uma ponte de
1550 metros.

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em (BRASIL, 2018b)

De acordo com Portos e Navios (2021) o Pier | e IV do Terminal Maritimo de
Ponta da Madeira estdo entre os mais profundos do mundo, sendo possivel a
atracacado de extensas embarcacgdes, os chamados navios Valemax, considerados
0s maiores graneleiros do mercado atual, com capacidade de carga de 400 mil
toneladas. Apesar de ter apenas um berco de atracagao no pier |, ainda possui uma
grande capacidade de movimentagao. Ja os pieres Il e IV possuem estrutura para
atracacao de dois navios simultaneamente.

Quanto a infraestrutura ferroviaria, o Terminal Maritimo Ponta da madeira
conta com a ligagédo entre as minas de ferro de Carajas, no estado do Para, até as
suas instalagbdes portuarias no estado do Maranhdo. A ligagcado é realizada pela
Estrada de Ferro de Carajas, na qual a Vale S.A possui 16.000 vagbes e 200
locomotivas para o escoamento do minério de ferro até a area portuaria, segundo
IBRAM (2016).

A infraestrutura de armazenagem do terminal € composta por patios,

armazéns e silos, ambos sao descritos no quadro 79:

Quadro 79 - Infraestrutura de armazenagem Terminal Maritimo Ponta da Madeira

Infraestrutura Quantidade Capacidade Destinagao
de estatica
armazenagem
Patios 15 7 milhdes de Minério de Ferro
toneladas e Manganés
Patios 3 140.000 Ferro Gusa
toneladas
Armazéns 2 94.000 Granel Vegetal
toneladas
Silos Verticais 5 131.000 Granel Vegetal
toneladas (principalmente
soja)

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em BRASIL (2018b)

Ja os equipamentos utilizados tanto na area de cais quanto na retroarea do

terminal podem ser analisados a partir do quadro 80:
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Quadro 80 - Equipamentos de cais e retroarea usados no Terminal Maritimo de
Ponta da Madeira

Equipamento Localizacado no Quantidade Capacidade nominal
terminal (t/h)
Shiploader Pier | 1 16.000
Shiploaders Pier 11l 3 8.000
Shiploaders Pier IV Sul 2 16.000
Shiploaders Pier IV Norte 2 16.000
Correias Ligacéo 6 -1 linha de ligagéao
Transportadoras com Pier I: 16.000
- 3 Linhas de ligagao
com Pier IIl: 8.000
cada
- 2 Linhas de ligacéo
com Pier IV: 16.000
cada
Virador de Vagbes Retroarea 6 8.000
Recuperadora de Retroarea 1 4.000
Minério
Recuperadora de Retroarea 5 8.000
Minério
Empilhadeira de Retroarea 2 16.000
Minério
Empilhadeira de Retroarea 1 9.200
Minério
Empilhadeira de Retroarea 1 16.000
Minério
Empilhadeira Retroarea 2 8.000
Recuperadora

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em BRASIL (2018b)

Figura 45 - Equipamento na retroarea do Terminal Maritimo Ponta da Madeira

" Fonte: (BRASIL, 2018b)

Segundo dados Estatisticos ANTAQ (2022), em 2022 o Terminal Maritimo
de Ponta da Madeira, mesmo registrando a maior movimentagdo em toneladas do
Brasil, ainda assim, teve uma queda na quantidade de carga operada de 7,88%,
resultado do periodo de chuvas que se concentraram na regido provocando a
paralisacdo de 893 horas nas movimentagdes durante o ano. Portanto em 2022, o
TMPM movimentou 167.995.183 toneladas de granel sdélido, onde 100% das
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operagdes foram embarcadas, sendo 97,7% na navegagao de longo curso e apenas
2,3% na cabotagem. A principal mercadoria foi o minério de ferro e os destinos que

mais de destacaram estéo listados no grafico 31:

Grafico 31 - Principais paises de destino dos embarques no Terminal Maritimo Ponta
da Madeira (2022)

a bg.800.880 166.880.606 158.880.968

Quantidade Trangportada

Fonte: ANTAQ (2022)

Como podemos observar, o continente asiatico foi o mercado mais
representativo entre as exportacdes realizadas pelo terminal em 2022. A China
concentrou a maior parte delas (71,8%) seguido da Malasia (9,6%), Japéo (4,9%),
Coreia do Sul (2,8%), Oma (1,9%), Holanda (2,8%), Franca (2,6%) e os demais

paises apresentaram menores participagdes.

4.2.3.2 Porto de Suape

O Porto de Suape € um porto publico brasileiro que contém um diferencial,
pois possui um conceito de Porto-Industria, concentrando além de toda a estrutura
portuaria um complexo de industrias instaladas ao seu redor. Suape também é
considerado um HubPorto (concentrador e distribuidor de cargas para toda a regido
Nordeste e Norte do Brasil e com potencial para se tornar um HubPorto da América
do Sul. Possui ligagdo entre mais de 250 paises em todos os continentes, e é
considerado o porto publico mais estratégico do Nordeste brasileiro, estando entre
os 10 portos publicos brasileiros com melhores conexdes maritimas e linhas
regulares e o que mais realiza movimentagbes na navegacdo de cabotagem,

segundo informagdes contidas em Suape (2020).
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O Porto de Suape esta localizado no municipio de Ipojuca, litoral Sul do
estado de Pernambuco. O Porto Organizado de Suape faz parte do Complexo
Industrial e Portuario de Suape também conhecido por Complexo Industrial Portuario
Eraldo Gueiros, estatal que administra o porto atualmente através de autorizacéo do
Governo Federal. Por estar inserido em um ambiente de aguas calmas e com
profundidades entre 15 a 20 metros, os estudos para sua construgcado se iniciaram
por volta de 1960, e ja se pensava na possibilidade de criar um porto destinado a
exportagcado, mas também aliado a um complexo industrial, ou seja, um porto que néo
atendesse apenas as demandas regionais mas que também gerasse uma demanda.
Em 1978, surge como empresa publica a Suape através da Lei Estadual n°® 7.763,
tendo o inicio das operagcdes somente em 1983, de acordo com Suape (2020).

Segundo a Secretaria de Desenvolvimento do Estado de Pernambuco
(PERNAMBUCO, 2019) o Complexo Industrial e Portuario de Suape possui alguns
polos industriais ja consolidados, como Polo de Granel Liquido e Gases, Pdlo
Logistico, Pélo Naval e Offshore, Pélo de Materiais de Construgao, Pdlo de bebidas
e alimentos e Pélo Siderururgico e Metal Mecéanico.

O Porto Organizado de Suape esta dividido em Porto externo e Porto
Interno, apresentando 3.232,58 hectares de area total e uma bacia de evolugdo com
1200 metros de largura e 20 metros de profundidade (Porto externo) e 580 metros
de largura com 15,5 metros de profundidade (Porto Interno), de acordo com Suape
(2023). A partir da figura 46 podemos verificar a divisdo da area de acostagem em
porto interno e externo.

Figura 46 - Localizagao do Porto Interno e Externo em Suape

i
Fonte: (BRASIL, 2019b)



231

Além dos terminais portuarios, também estdo presentes patios para
armazenagem, o PPV1, e PPV2, ambos para movimentag&o de veiculos, o primeiro
com 3,6 hectares de area total e capacidade estatica de 1829 vegas o segundo15
hectares e capacidade de armazenagem de 6.504 vagas. Além do PCON (antigo
patio de contéineres de Suape), que hoje € destinado a movimentar carga geral com
uma area de 2 hectares, de acordo com Suape (2020).

A éarea do Porto Organizado de Suape compreende o conjunto de 13

terminais portuarios, os quais podem ser visualizados no quadro 81:

Quadro 81 - Terminais portuarios presentes na area do Porto Organizado de Suape

Terminal Area Capacidade | Capacidade Destinacéao
total de
(m?) movimentaca
o/ano
FEDEX 40.000 600 TEUs 10.000 TEUs Contéineres
Localfrio 91.000 8.000 TEUs | 238.000 TEUs Contéineres
Tecon Suape 380.000 | 40.000 TEUs | 680.000 TEUs Contéineres
Bunge Alimentos 24.000 3%0 | - Granel liquido nédo
toneladas derivado de petroleo
Decal 54.300 156.000 m?® Granel Liquido derivado
de petroleo
Liquigas Distribuidora 24.000 720 | - Granel Liquido derivado
toneladas de petroleo
Minas Gas 30.000 382 | Granel Liquido derivado
(Supergasbras) toneladas de petréleo
Pandenor Importagcéo | 231.000 90.000 m®* | = - Granel Liquido derivado
e Exportacao de petroleo
Terminais Maritimo de | 24.000 58.000m3* | = - Granel Liquido
Pernambuco
(TEMAPE)
Terminal Quimico de 78.800 58.000m3* | = - Granel Liquido nao
Aratu (Tequimar) derivado de petroleo
Transpetro 225.841 87.000 m* | = - Granel Liquido derivado
de petroleo
Ultragaz 24.000 400 | - Granel Liquido derivado
toneladas de petroleo
Agrovia do Nordeste | 725.000 |  -———- | = - Granel Sdlido

Fonte: elaborado pela autora a partir de informacgdes contidas em Suape (2020)
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Figura 47 - Infraestrutura de armazenagem Porto de Suape
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Fonte: (BRASIL, 2019b)

O porto externo de Suape esta localizado em uma baia artificial e possui uma
estrutura de molhe de pedras com um total de 3.100 metros de extensdao com 4
pieres destinados para a movimentagao de granéis liquidos e 8 bergos de atracacéo.

A localizagdo das estruturas de acostagem do porto externo de Suape
podem ser visualizadas na figura 48.

Figura 48 - Localizagao estruturas de acostagem Porto Externo de Suape (granéis

liquidos e gases)

Cais de Multiplos Usos =
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Pier de Granéis Liquidos
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Gases (Tancagem Flutuante)
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N°-PGL3A ¢ 3B -

Bacia de Evolucao B=;

Fonte: (PERNAMBUCO, 2019)

A descricdo e carteristicas dessas estruturas de acostagem podem ser
vitrificadas a partir do quadro 82:
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Quadro 82 - Estrutura de acostagem Porto externo Suape

Pier Extensao Quantidade de bergos de atracagao Destinacgao
total (m)
PGL1 660 2 Granéis Liquidos

- PGL1 A (330 metros de extensao)
- PGL1B (330 metros de extensao)

PGL2 780 2 Granéis Liquidos
- PGL2A: (390 metros de extensao)
- PGL2B (390 metros de extensio)

PGL3 600 2 Granéis Liquidos
- PGL3A (300 metros de extensao, opera
navios do tipo Suemax)

- PGL3B (300 metros de extensao, recebe
navios petroleiros com capacidade para
170.000 toneladas.

Caisde |  ------ 2 e
Multiplos
Usos
(CMU)

Fonte: elaborado pela autora a partir de informacgdes contidas em Suape (2020)

Ja o porto interno de Suape localiza-se na entrada do canal de acesso,
possui 1600 metros de extensao de cais, 15,5 metros de profundidade e € composto
por 5 bergos de atracagao destinados a movimentagao de contéineres, carga geral e
granel solido, de acordo com Brasil (2019b). As caracteristicas da estrutura de

acostagem do porto interno de Suape podem ser analisadas a partir do quadro 83.

Quadro 83 - Estrutura de cais porto interno de Suape

Cais Extensao (m) Destinagao
Cais 1 (publico) 275 Contéineres, Carga Geral, Veiculos (ro-
ro) e aglcar ensacado
Cais 2 (privado/arrendado) 330 Exclusivo para movimentagao de
contéineres
Cais 3 (privado/arrendado) 330 Exclusivo para movimentagao de
contéineres
Cais 4 (publico) 350 Carga Geral (carga de projeto, produtos
siderurgicos), granel sélido (trigo) e
veiculos no sistema ro-ro
Cais 5 (publico) 343 Carga Geral e Granéis sdlidos

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Plano Mestre Porto de Recife e
Suape (BRASIL, 2019) e Suape (2020)

O cais 2 e 3, exclusivos para movimentacado de contentores, sao arrendados
para o Tecon Suape e PCON, de acordo com Plano Mestre Porto de Recife e Suape
(2019). Todos os bergos presentes nesta area do porto podem ser visualizados

abaixo:



234

Figura 49 - Localizagao estruturas do Porto Interno de Suape (contéineres e carga

geral)

Berco 4 Berco 5
Berco 1 Bercos2e 3 CaIS PUBLICO caspUBLICO
CAIS PUBLICO TERMINAL DE CONTEINERES - TECON VEICULOS / CARGA GERAL TERMINAL DE ACUCAR

Fonte: (PERNAMBUCO, 2019)

Quanto a infraestrutura ferroviaria, o porto em questdo deixa a desejar e é
um dos grandes problemas relacionados ao escoamento de suas mercadorias de
forma multimodal. Existe um projeto ferroviario para a regido, a construcédo de um
trecho de 9,7 quildbmetros ligando o entroncamento da BR-101, a Rota do Atlantico
(PE-09) e também a parte leste da llha da Tatuoca ao Complexo Portuario de Suape
(Ferrovia do Sertdo). As empresas TPF Engenharia e B&C Engenheiros Consultores
Ltda foram vencedoras do consorcio para a atualizagdo do projeto em maio de 2022.
Se realizada a obra sera feita pela iniciativa privada e tera um custo aproximado de
R$ 5,7 bilhoes.

O Porto de Suape apresenta como principais mercadorias movimentadas os
granéis liquidos, que ocupam grande parte das operagdes, tais como petrdleo e
seus derivados (diesel, gasolina, GLP, querosene de avido, gasolina de avigao,
entre outros), contéineres, carga geral (veiculos no sistema rollon- roll off, cargas
ellicas, agucar ensacado, chapas de ago, etc), mas também em pequena
quantidade granéis solidos (clinquer e escodria), segundo informagbes de Suape
(2020). Para a movimentagao dessas cargas 0s principais equipamentos contidos na

area de cais e retroarea do Porto de Suape estao listados no quadro 84:



Quadro 84 - Equipamentos utilizados na area de cais e retroarea do Porto de Suape

Equipamentos Arrendatario Localizagao Quantidade Capacidade Total
Portéiner Super Tecon Suape Cais1e?2 2 51e 32
Post-Panamax movimentos/hora
Portéiner Post- Tecon Suape Cais2e3 2 65¢e 28
Panamax movimentos/hora
Portéiner Panamax Tecon Suape Cais 3 2 40e 25
movimentos/hora
Transtéineres RTG Tecon Suape PCON 16 40 e 41 MT
Empilhadeiras Tecon Suape Tecon Suape 45 MT cada
ReachsStackers
Empilhadeiras Tecon Suape Tecon Suape 6 8e 9MT
Vazios
Empilhadeiras GLP Tecon Suape Tecon Suape 2 25e75MT
Empilhadeira Tecon Suape Tecon Suape 1
Diesel
Empilhadeiras Tecon Suape Tecon Suape 3 1,7a2,5MT
Elétricas
Terminal Tractor Tecon Suape Tecon Suape 3 75a120 MT
CM
Chassi PR Tecon Suape Tecon Suape 8 10 a 60 MT
Chassi BG Tecon Suape Tecon Suape 4 34 MT
ReachStackers Localfrio Patio 5 45 toneladas
ForkLift Localfrio Patio/Armazém 7 e
Balanca Localfrio Patio/Armazém 3 2 a 16 toneladas
ShiploaderPortalink Bunge Cais 4 1 900 t/h
Esteira Rolante Bunge Cais 4 1 1,5 Km
MHC TSUA Cais4eb 1 100 toneladas
Moega TSUA Cais 5 2 85 toneladas cada
MHC Pdlo Operadores Cais4eb 1 150 toneldas
Shiploader Agrovia Cais 5 1 2.500 unidades/h a
Nordeste 2.200 unidades/h
Esteira Agrovia Cais 5 4 500 metros
Transportadora Nordeste
Balanga 8 células Agrovia Armazém 1 120 toneladas
Nordeste
Shiploader Transpetro CMU A 2 750 t/h
Linha de Pier Transpetro CMU, PL1,2e3 14 | -
Brago de Transpetro PGL2 A, 2B, 32 24 2.800 m3/h a 4.000
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Carregamento e 3B m3/h
Linha de Pier TEMAPE PGL1AeB 3 |
Mangote TEMAPE PGL1AeB 7 | e
Linha de Pier Pandenor PGL1AeB 2 | e
Mangote Pandenor PGL1AeB 8 | -
Camara de PIG Ultracargo PGL1 AeB 8 | e
Mangote Ultracargo PGL1AeB 6 |
Brago de Decal PGL 2A e 4 1.500 m3/h cada
Carregamento PGL2B

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em BRASIL (2019b)

Figura 50 - Operacéao de contéineres nos cais 1, 2 e 3 no Porto de Suape

O Porto Organizado de Suape em 2022 movimentou 24.726.350 toneladas

de mercadorias, 11,99% mais elevado do que o periodo anterior. Desse total, 65,3%

das cargas foram desembarcadas no porto, enquanto 34,7% embarcadas. Como ja

ressaltado, o Porto de Suape tem grande representatividade na navegacédo de

cabotagem, e esta representou 66,6% de todas as operagdes em 2022, um total de

16.477.989 toneladas, enquanto a navegacédo de longo curso marcou 8.248.361

toneladas (33,4%). A maior parte do perfil das cargas movimentadas foram o granel

liqguido e gasoso (72,1%), seguido da carga conteienerizada (22,8%), granel soélido

(2,7%) e carga geral (2,4%), segundo ANTAQ (2022).

As principais cargas movimentadas durante todos os meses de 2022 estdo

representadas no grafico 32.
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Grafico 32 - Principais mercadorias movimentadas no Porto Organizado de Suape
em 2022 ()
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Fonte: ANTAQ (2022)

Dos produtos com maior representatividade, o petréleo e derivados (sem
oleo bruto) destaca-se em primeiro lugar neste periodo analisado, representando
9.46.338 toneladas (38,3%), seguido dos contéineres, que carregaram 5.625.728
toneladas (22,8%), petréleo e derivados (6leo bruto) 4.842.140 toneladas (19,6%),
gas de petroleo 2.291.040 (9,3%), produtos quimicos 826.146 (3,3%) e outros com

menor representatividade no periodo.
4.2.4 Portos e Terminais regiao Norte
4.2.4.1 Porto de Chibatéo

O Porto de Chibatdo é um dos Terminais de Uso Privativo que faz parte do
Complexo Portuario do Porto de Manaus, maior instalacdo portuaria flutuante do
mundo, dando suporte a Zona Franca de Manaus (ZFM), considerada importante
atividade comercial para toda a Amazonia Ocidental que envolve os estados do
Acre, Amazonas, Rondb6nia e Roraima. A Zona Franca de Manaus é formada por
trés principais poélos econbmicos: o poélo industrial, representado por
aproximadamente 600 industrias do ramo eletroeletrénico (com a produgédo de
aparelhos celulares, computadores) duas rodas (Honda, Harley Davidson, Yamaha,
entre outras) quimico (Pepsi- cola, Nitron, Ipes, Alfatec) etc. de acordo com Machado
(2020).

Sendo um porto fluvial e localizado na margem esquerda do Rio Negro, na
cidade de Manaus, estado do Amazonas, o Porto de Chibatdo apresenta uma area
total de 1 milhdo de m? e esta entre os maiores terminais privados da Ameérica

Latina. Como faz parte do Complexo Portuario de Manaus, é tdo importante quanto,
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para o escoamento da produgao do Polo Industrial de Manaus (PIM), de acordo com
Grupo Chibatédo (2016).

O terminal é administrado por Chibatdo Navegacédo e Comércio Ltda, grupo
fundado em 1987 que incialmente realizava o transporte e distribuicdo de bebidas
por vias fluviais, depois ampliou a distribuicdo para o modal rodoviario e hoje atuam
como Terminal de Uso Privado (TUP) através da autorizagdo da Secretaria de
Portos da Presidéncia da Republica (SEP) realizando servicos como movimentagao
e armazenagem de carga geral e conteinerizada e seu escoamento por meio de

cabotagem e longo curso, segundo Motta (2022).

Figura 51 - Porto de Chibatao
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Fonte: Grupo Cibatéo (2016) J

O terminal tem potencial para atracar simultaneamente cerca de 8
embarcagdes, e segundo Grupo Chibatdo (2016) operam no terminal navios com
220 metros de comprimento com 29,80 metros de boca, navios com 260 metros de
comprimento e 38 metros de boca e também navios com 305 metros de
comprimento com 43,5 metros de boca, ambos com 11 metros de calado. Ja nas
estruturas de rampa flutuantes do terminal operam balsas com 88 metros de
comprimento, 18,50 metros de boca e 2,50 metros de calado, com capacidade
maxima de 2.500 toneladas. Podemos observar a infraestrutura de cais e

armazenagem presente no terminal de Chibatao no quadro 85.



Quadro 85 - Infraestrutura de cais e armazenagem do Porto de Chibatéao

Estrutura Quantidade Extensdo (m) Finalidade
Cais Flutuante 1 710 Embarque e desembarque de
navios para a movimentacao
de carga de projeto, carga
geral e contéineres
Berco de 4 (sendo 2 - Bergos internos aptos Embarque e desembarque de
atracacao internos e 2 | para receberem navios de navios para a movimentagao
externos) 220 e 260m; de carga de projeto, carga
- Bergos externos aptos geral e contéineres
para receberem navios de
305m
Rampa 1 1 bergo de atracacao apto Embarque e desembarque de
Flutuante para receber navios com balsas
até 38 metros de
comprimento e 9,50 metros
de boca
Patio 1 - Area total: 371.675,00 m?, Armazenagem:
sendo 170.334,86 - Capacidade de

(alfandegado) e 201.340,14

(&rea secundaria).

movimentacdo: 420.000 TEUs
- Capacidade estatica: 40.000
TEUs

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Grupo Chibatédo (2016).

Fonte: Grupo Chibatao (2016)

Figura 52 - Equipamentos usados no Porto de Chibatao

Ja os equipamentos utilizados pelo terminal tanto na area de cais quanto
retroarea, podem ser visualizados no quadro 86:
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Quadro 86 - Equipamentos usados no cais e retroarea do Porto de Chibatao
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Equipamento Quantidade Localizacéo Capacidade
Guindastes Fixos 4 Cais flutuante 45t x 58,00 m
Liebherr LHM 600
Guindastes Fixos 4 Cais flutuante 60t x 58,00 m
Liebherr LHM 600

Guindastes 8 Cais Para contéineres — 5
TRG’sLiebherr a 7 pilhas
Empilhadeiras 32 Retroarea 45t
ReachStackers

Guindastes sobre | @ -—— | - 130t a 500t
rodas

Empilhadeiras 12 | - Operagdes de

elétricas armazenagem

TUG Master 100 | e Manuseio de

contéineres
Tratores portuarios g | e Manuseio de
Portéineres

Troles para 8oo | e e

contéineres 40 pés

Troles para 100 | e e

contéineres de 20
pés
Carretas pranchas |  —— | o 45t e 60t
Balangas rodoviarias 2 e e
Scaner L o

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Grupo Chibatédo (2016)

Em 2022 o Porto de Chibatdo apresentou um declinio de 12,53% nas suas
movimentacdes gerais registradas em toneladas em relagcdo ao ano de 2021. O total
movimentado foi 6,373.850 toneladas, deste montante a maior parte das cargas
foram desembaragadas no porto (69,4%), enquanto os embarques (30,6%). A
cabotagem foi bem mais representativa, registrando 4.177.777 toneladas operadas
(74%) do que a navegacéao de longo curso, 1.653.460 toneladas (25,9%). Quando
analisado o perfil de carga movimentada nota-se a predominéncia de cargas
contéinerizadas, as quais tiveram um peso de 6.028.838 toneladas (94,6%),
posteriormente, em bem menores quantidades o granel solido, com 265.385
toneladas (4,2%) e carga geral 79.626 toneladas (1,2%), de acordo com ANTAQ
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(2022). No grafico 33 podemos verificar as principais mercadorias movimentadas
pelo Porto. Percebe-se, como ja assinalado, a representatividade dos contentores
(94,6%), e depois em menores quantidades, o cimento (4,2%), ferro e ago (1,2) e

demais mercadorias com visibilidade bem inferiores.

Grafico 33 - Principais mercadorias movimentadas em 2022 pelo porto de Chibatao

Peso Carga Bruta

Fonte: ANTAQ (2022)

Quando analisado separadamente as movimentagdes de contéineres no
Porto de Chibatado, em 2022 foram movimentados 549.379 TEUs, cerca de 12% a
menos que o periodo anterior. Desse montante, percebemos uma disparidade
menor entre os embarcados e desembarcados, em relagdo a analise da
movimentagdo geral por toneladas. Nota-se, praticamente a equivaléncia entre os
contéineres desembarcados (50,4%), e embarcados (49,6%). A navegacédo de
cabotagem ainda continuou bastante representativa (77,9%) em relacdo a
navegacao de longo curso (21,9%). E também foram observados que na sua grande
maioria foram movimentados 78,5% de contéineres cheios, em relagao aos vazios
que marcaram apenas 21,5%, segundo ANTAQ (2022). A partir do grafico podemos
verificar as principais mercadorias que foram movimentadas através de contentores
no Porto de Chibatdo em 2022.
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Grafico 34 - Principais mercadorias movimentadas por contéineres em 2022 no
Porto de Chibatao

B.BEA GO AB8 ERE.E88

Peso Carga Liquida

Fonte: ANTAQ (2022)

A partir da analise dos principais produtos movimentados por contentores no
Porto de Chibatdo podemos perceber que os circuitos integrados e microconjuntos
eletrénicos se destacaram bastante, em grande parte por conta da demanda
proveniente da produgcéo da Zona Franca de Manaus, estas representaram 19,8%
do total movimentado por contentores em 2022, seguido por aldeidos e
paraformadeidos (9,3%), artigos de transporte de embalagem de plastico, rolhas e
outros componentes destinados a fechar recipientes (8,0%), cimentos hidraulicos
(3,7%), polimeros de propileno (3,2%), entre outros produtos com menor

expressividade.

4.3 INOVACOES, TECNOLOGIAS E SUAS APLICACOES NO SISTEMA
PORTUARIO

A analise do setor portuario perpassa pelo estudo das inovacdes e técnicas
que foram sendo transformadas ao longo da historia e que foram responsaveis por
imprimir mudancas siginificativas em toda a sociedade e economia. Veraszto (2004)
reforca a ideia que, o estudo das técnicas que foram sendo produzidas nos espacgos
temporais e culturais, demonstra o papel da tecnologia para o progresso de uma
sociedade.

Se por um lado as tecnologias provocaram efeitos diretos na substituicao de
mao de obra, tais como observado no ambiente portuario, com os equipamentos
fazendo o papel dos trabalhadoes, por outro, trouxe um cenario de evolugdes
positivas para o desenvolvimento das atividades comerciais. Marx (1974) via a
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mudancga tecnologica como um processo social e coletivo, onde os ambientes
institucionais e econdmicos tinham um papel bastante relevante. Para ele, a
produtividade da maquina se mede pelo grau de substituicdo da forga de trabalho
humano.

De acordo com Kneller (1978) a origem dos vocabulos técnica e tecnologia
vem da palavra grega Techné, com o conceito de transformar o mundo para torna-lo
mais pratico, em uma época em que os estudos cientificos ainda se faziam vagos.
Para Rodrigues (2001) o termo tecnologia também surge da palavra Techné, que
vem de saber fazer, mas em conjunto com a palavra Logos, que siginifica razao,
assim tecnologia seria a raz&o do saber fazer.

Adam Smith (1723-1790), um dos primeiros a se aventurar na questao da
inovacao no século XX, afirmava que ndo ha inovagao sem que haja a divisao social
do trabalho, tendo como premissa a especializacdo produtiva e os melhoramentos
nas maquinas.

Rosenberg (2006) comenta sobre as descobertas cientificas e resultados
tecnolégicos, os quais ndo estdo mais condicionados as regides mais desenvolvidas
economicamente do planeta, mas ha uma pulverizacdo de técnicas em diversos
paises fora do centro capitalista.

Segundo Yoshiura et al. (2022) o setor portuario tem sentido positivamente a
introdugdo de inovagbes e teconologias apds a introdugdo dos contentores na
década de 60. Tais transformagdes podem ser obervadas nas mudancas nos
volumes de cargas que sao transportadas, na velovidade, capacidade e operagdes
em geral nos terminais portuarios. Dentro das alternativas para melhorar a eficiéncia
portudria estdo tecnologias como Radio Frequéncia (RFID), digitalizagdo, automacgao

de processos etc.

4.3.1 Tecnologias Aplicadas nos Portos

Dada a massiva utilizagdo do transporte maritimo e o aumento bastante
expressivo das movimentagdes em portos e terminais portuarios mundiais, os quais
atualmente concentram praticamente 90% da circulagdo do comércio exterior, a
urgéncia do emprego de tecnologias aliada aos portos se faz cada vez mais
presente. Destacam-se assim os chamados Portos Inteligentes ou Smart Ports, ou

seja, aqueles altamente automatizados que utilizam as tecnologias mais avangadas
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para otimizar suas operagdes, como exemplo: a Inteligéncia Artificial (IA), a Internet
das Coisas (IOT), Big Data, Blockchain, entre outros.

Todas essas tecnologias estao aliadas ao melhoramento das operagdes com
mercadorias nos portos, auxiliando no registro e armazenamento de dados,
garantindo uma melhor eficiéncia e agilidade na movimentagdo de mercadorias, ao
minimizar o tempo das movimentagdes e consequentemente o tempo das
operacoes, o que ira refletir nos custos dos usuarios portuarios e como efeito
cascata, no pregco das mercadorias, que podera chegar com um valor mais reduzido
ao consumidor final.

Dentro desse processo de otimizagcdo do desembarago das cargas nos
portos, podemos acrescentar também a melhoria na comunicagcao entre os 6rgaos
presentes nas areas portuarias, como exemplo a Receita Federal, Anvisa, entre
outros, promovendo a facilidade nos tramites aduaneiros principalmente através da
aplicagéoda Internet das Coisas (IOT).

A efetivagcdo de um porto inteligente perpassa por alguns caminhos, como o
estudo de caso de cada porto em questao, analisando suas caréncias e deficiéncias,
levantando as vantagens e desvantagens da efetivacdo de sistemas inteligentes. E
importante salientar que muitos portos, exemplo dos brasileiros, possuem alguns
obstaculos para a efetivagdo desses sistemas inteligentes. Portanto, cada porto tem
que ter a sua implementacdo personalizada de acordo com as suas limitagdes.
Torna-se inviavel padronizar a efetivacdo desses sistemas inteligentes, o que
desconsidera por completa as particularidades presentes em cada porto.

Segundo Moura (2021) um porto inteligente desenvolve constantemente
solucdes para enfrentar seus desafios, pensando ndo s6 no presente, mas também
no que vira para o futuro, como o aumento da produtividade, restricbes de espaco,
riscos de seguranga, etc. Os Smarts Ports usam varios sistemas integrados em suas
operagbes, seja para movimentagcdo de cargas como no armazenamento de
contéineres. Utilizam logisticas automatizadas e através da Internet das Coisas (I0T)
conectam seus dispositivos, com a rede de sensores inteligentes, equipamentos
sem fio, através de um centro de dados (Big Data Center), os quais envolvem a
infraestrutura portuaria.

Yang et al. (2018) também compartilha da ideia de que um porto inteligente
€ aquele totalmente automatizado e conectado. Sdo usados como coletores de

dados no dia a dia das operagdes portuarias sensores inerciais, ultracdnicos,
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corrente parasita e TAG RFID. Segundo ele, as vantagens em se tornar um porto
inteligente s&o aumentar consideravelmente sua produtividade e eficiéncia. E
quando o assunto € sustentabilidade, um terminal automatizado pode economizar

pelo menos 25% a mais de energia e reduzir em até 15% suas emissbes de

carbono.

Quadro 87 - Comparagéao entre um terminal de contéiner tradicional e um

automatizado
CARACTERISTICAS PORTO TRADICIONAL PORTO AUTOMATIZADO
Assuntos operacionais - Pessoas e maquinas; - Sistema e equipamentos
automaticos;

Operagdes no Cais

- Guindastes de Cais;

- Semiautomatico/automaticos
/guindastes de cais;

Transporte horizontal

-Caminhdes Portacontéineres ;
-Transportadores transversais;

Caminhdes Portacontéineres;
- Transportadores transversais;
-Veiculos guiados
automaticamente;

Operagodes do Estaleiro

- Guindaste de portico sobre
pneus

- Guindastes de porticos
montados sobre trilhos
automaticos

Eficiéncia da Operagéao

- Operagao baseada em mao
de obra;
- Eficiéncia limitada;
- Baixa eficiéncia de
desempenho;

- Técnicas/ informacgao baseadas
na operacao;

- Alta automacao e inteligéncia;
- Alta e impressionante eficiéncia;
- Despacho inteligente e
coordenado;

Eficiéncia Econdmica

- Baixo custo de construcéo;
- Baixos custos de
manutengao;

- Altos custos de mao de obra;
- Altos custos de transporte;
- Baixos beneficios
econdmicos;

- Alto custo de construgao;

- Altos custos de manutencgéo;
- Baixo custo de méo de obra;
- Baixo custo de transporte;

- Altos beneficios econdmicos;

Supervisao e controle
de seguranga

- Baixa confiabilidade;
- Resposta lenta;
- Alto custo de mao de obra;

- Alta inteligéncia;
- Alta confiabilidade;
- Resposta Réapida;

- Mais seguranga;

Protegao ambiental

- Alto consumo de energia;
- Poluigédo pesada

- Desenvolvimento sustentavel,
- Baixo consumo de energia;
- Pouca poluicao;

Fonte: elaborado pela autora com base em Yang et al. (2018)

Portos como os europeus (Roterdd e Hamburgo), asiaticos (Xangai,
Shenzhen), e norte americanos (Los Angeles e San Diego) s&do exemplos bem
sucedidos de implantagdes de sistemas inteligentes, todos esses sdo considerados

Smart Ports. De acordo com Moura (2021) esses portos colocam em pratica a
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industria 4.0 em suas operagdes de movimentacbes e armazenamento de
contéineres e estdo inovando com a aplicagao de tecnologias avangadas através de
equipamentos modernos e integrados, utilizando sistemas de informagao, simulagéo,
realidade aumentada, seguranga cibernética e nuvens.

A intensificagdo do comércio mundial, em grande parte apoiada no comércio
maritimo, tem provocado um inchagco nos portos mundiais 0 que proporciona uma
demanda maior pelos servigos prestados pelos terminais portuarios, evidenciando a
necessidade recorrente de investimentos. Todo esse processo gera um grande
desafio para o setor se manter sempre competitivo, através do engajamento e
planejamento constante. Entre os principais planos estdo a modernizagéo do setor,
que envolvem principalmente a adogao de tecnologias ligadas a automatizacao das
operagodes.

Xiaoning, Dongkaie e Voss (2011) destacam que o processo de
desenvolvimento de estratégias ligadas a logistica portuaria com ades&do de
tecnologias da informacao estimula também outras empresas terceirizadas, como as
desenvolvedoras de softwares e as de logistica. As tecnologias de informagao séo
necessarias para gerar operagoes eficientes e seguras. Operagdes que podem ser
feitas simultaneamente, envolvendo varios agentes, como os de carga, empresas de
transporte, os operadores de guindastes, entre outros. Para que as operagdes
consigam ser realizadas de forma satisfatoria, hoje mais do que nunca existe a
necessidade da utilizagdo por partes dos portos de todo um aparato tecnoldgico
instalado e planejado para cada ambiente, com todas as suas especificidades, como
dispositivos eletrénicos apropriados e internet que suporte as gigantescas trocas de
dados. Por mais que existam todas essas tecnologias presentes no mercado e
disponiveis em diversas empresas de Tl, ndo sao todos os portos internacionais que
as adotam, e muitos dos que as adotam, apresentam algumas restricdes no conjunto
dos equipamentos que dificultam a eficiéncia operacional.

O cenario dentro do Brasil € um tanto quanto mais timido em relagao aos
principais portos mundiais, ha um atraso na implantagdo de algumas tecnologias,
que estdo presentes somente nos terminais com maiores movimentagoes.

Nesse sentido, cabe destacar os principais sistemas que envolvem
tecnologias, bem como o0s programas desenvolvidos para estimular o
desenvolvimento tecnoldgico e modernizacdo do setor portuario, relacionadas ao

cotidiano portuario e maritimo.
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Figura 53 - Principais portos automatizados do mundo
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Fonte: Varghese (2019)

De acordo com Wilson Sons (2022b) o Porto de Quingdao, localizado na
China, foi especialmente construido para ser totalmente automatizado, o primeiro do
mundo, pensando desde sua concepg¢ao para funcionar sob essas condigoes
autébnomas. Operando desde 2017, todas as atividades portuarias funcionam apenas
com nove funcionarios e ele tem capacidade de movimentar até 15 milhdes de
TEU’s por ano.

Outro grande destaque é o navio Mayflower desenvolvido pela IBM,
totalmente autébnomo, utilizando entradas sensoriais, Machine Learning (ML),
proporciona analises em tempo real e mecanismo de tomada de decisdao. Ao longo
da Costa do Golfo dos Estados ha também servicos com rebocadores que
comandam esses navios através de controle remoto, segundo Wilson Sons (2022a).
Ja existe também o primeiro navio porta-contéineres que funciona de forma elétrica,
localizado na Noruega, estara em breve transportando mercadorias com uma
tripulagdo reduzida e até mesmo sem nenhuma tripulagdo a bordo, de acordo com
Wilson Sons (2022a).

O navio Nellie Bly adaptado pela startup Sea Machines, especializada em
adaptacdes de navios para operarem de forma autbnoma, completou um percurso
de 1000 milhas nauticas sem nenhum problema registrado em 2021. Através da
figura 54 podemos visualizar o trajeto percorrido pelo navio, o qual partiu de
Hamburgo, na Alemanha, contornou a Dinamarca e retornou para Hamburgo em um

total de 13 dias (129 horas operacionais), tendo realizado 96,89% de toda a viagem
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de forma autdbnoma e 31 manobras para evitar colisbes, segundo Sea Machines
(2021).

Figura 54 - Trajeto percorrido pela embarcacao Nellie Bly
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Fonte: Wilson Sons (2022b)

4.3.1.1 Tecnologia 4G ou Porto 4.0

Muito tem se abordado a tecnologia 4G, Porto 4.0 e de uma chamada
industria 4.0, que segundo alguns estudiosos no assunto seria a 42 Revoulgao
Industrial que teria dado continuado as demais (12 Revolugao Industrial ocorrida no
século XVII, responsavel por introduzir a maquina a vapor a produgdo, a 22
Revolugado Industrial ocorrida em meados do século XIX, com o desenvolvimento da
energia elétrica, e também a criagao das locomotivas e a 32 Revolugao Industrial,
nascida no meio do século XX, a qual trouxe a automagdo das maquinas e a
robética).

Em contradicdo com as ideias de que ja teriamos adentrado na 42
Revolugao Industrial, seguindo a teoria dos Ciclos Longos desenvolvida por Nikolai
Kondratiev que foi também disseminada por Schumpter através da sua teoria da
“destruicao criadora”, ambos apoiados na sequéncia das fases ascendentes (a) e
depressivas (b) e suas conseqiéncias para o capitalismo central e paises periféricos
também acreditavam que apds entrarmos na fase recessiva (b) do 4° Kondratiev que
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iniciou em 1973, assim como ocorreu com os demais ciclos, passariamos os 25 anos
nela, mas logo alcangariamos novamente um novo periodo de expansao (fase a). O
que ocorreu, diferente do que deveriamos ter assistido ocorrer, foi o prolongamento
dessa fase recessiva, que se estende desde 1973 até os dias atuais.

Portanto, defender a tese de que ja teriamos entrado na 4% Revolugéo
Industrial € erroneamente difundida. O que na verdade aconteceu foi um
retardamento e prolongamento da 32 Revolugado Industrial, j4 que deveriamos ter
passado por uma nova retomada de crescimento econdmico nela, ligado
principalmente a informatica, roboética e telecomunicagdes. Porém, esse processo se
retardou devido a financeirizagdo do mundo, onde os bancos mundiais permitiram a
retomada da lucratividade sem base material. A prova disso € o tanto de riqueza que
ciricula no mundo ser muito superior ao tanto de riqueza que é realmente produzida,
ja que o PIB produzido é consideravelmente maior.

Assim, ha uma distor¢céo entre a economia virtual e a economia real, o que é
permitido pelos bancos mundiais. O resultado € o nao direcionamento da
rentabilidade desses capitais em investimentos em tecnologias, informatica, robdtica
etc. Assim, a destruicdo criadora de Schumpter ndo acontece e muito menos a
industria 4.0, mas sim uma administragdo dessa crise que ja estamos vivendo ha 50
anos.

Para os que defendem a Industria 4.0, a também chamada 42 Revolugcao
Industrial reuniu o processo de automacao desenvolvido na 32 RI, aliado a internet.
Nascida na Alemanha, no decorrer de uma feira que acontece anualmente em
Hannover com o intuito de debater e demonstrar os avangos na area da tecnologia
industrial, essa revolugao deu asas a criagao da Internet das Coisas (IOT) e a partir
dela foi possivel relacionar o real e o virtual. A industria 4.0 provocou uma

descentralizagao no processo de produgao, de acordo com Siqueira (2017).
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Figura 55 - Integracdo das tecnologias na industria 4.0
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Fonte: Moura (2021)

Segundo Moura (2021) essa industria 4.0 seria entdo uma integragdo de um
copilado de tecnologias (Big Data, Internet das coisas, Sistemas Integrados,
Seguranga Cibernética, Realidade Aumentada etc.) que podem ser usadas em
diversas areas, como nos processos de manufatura, de servicos e também na
gestdo portuaria, realidade entre muitos portos mundiais, de acordo com Moura
(2021).

Segundo Anpei (2019) na industria 4.0 n&o basta automatizagdo, mas sim a
interconexao de forma digital dentro de um unico sistema. Assim, podemos dizer que
ela comegou no ramo industrial, mas se espalhou para diversas areas, tais como o

sistema portuario e logistico.



Figura 56 - Caracteristicas de um porto inserido na industria 4.0
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EBITDA1 para terminais disponibilidade de ativos portuarios tempo real
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Fonte: Chu et al. (2018).

Assim, os beneficios de um porto 4.0 sdo enormes para o desenvolvimento
das atividades de carga. As tecnologias dissipadas no chamado porto 4.0 permite a
conexao entre diversos equipamentos e assim é possivel ter um planejamento diario
em um ambiente portuario bem mais eficiente. Os bergos de atracacdo, por
exemplo, podem ser melhores explorados a partir do planejamento prévio de quais
embarcacgdes irdo atracar nos portos. Abre também a possibilidade de saber as reais
condicdes dos equipamentos utilizados em cais e retroarea, tendo as informacdes
necessarias de quando serdo feitas as suas manutengdes, ocasionando em uma
melhoria no planejamento das operagdes, para que nenhuma atividade portuaria
figue ociosa. Além disso, é possivel realizar o planejamento das operagdes
automatizadas nos patios portuarios, evitando todo processo de perda de tempo,
falta de espaco fisico e até mesmo possiveis acidentes.

De acordo com Grantham (2016) a industria 4.0 caracterizada pela fusdo de
tecnologias, produz o encontro entre as esferas fisicas, digitais e bioldgicas,
reproduzindo assim, um impacto significativo no retorno da produg¢do, que podera a
se localizar préximos aos locais de consumo, o chamado Onshoring, ja que com a
utilizacdo massiva da Robdética e tecnlogias deixaria um tanto quanto irrelevante a

mao de obra barata e intensiva.
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4.3.1.2 Programas que estimulam o desenvolvimento de tecnologias nos portos

brasileiros

4.3.1.2.1 Porto sem Papel (PSP)

Uma das grandes iniciativas de programas criados no Brasil para o
desenvolvimento e transformacao digital dos terminais e portos nacionais, o Porto
sem Papel representa um grande avango no dia a dia desses ambientes. Em
estudos realizados sobre os principais gargalos do sistema portuario brasileiro, a
questdo burocratica sempre aparece de forma bem frequente, sendo um dos
entraves para o desenvolvimento do setor. Nesse sentido, o Porto sem Papel foi
criado em 2011 em tese para reduzir o tempo de analise desses documentos que
anteriormente a iniciativa eram todos em papel. Através das figuras 57 e 58 é
possivel verificar evolugdo do projeto, seus principais dados de adesao e beneficios

do programa.

Figura 57 - Evolugado do PSP desde sua implementacgao
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Fonte: PNLP (2019)
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Figura 58 - Adesao e beneficios do PSP
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Fonte: PNLP (2019)

De acordo com o Plano Nacional de Logistica Portuaria (PNLP, 2019) o PSP
€ uma ferramenta que integra varias informagdes, relacionadas a liberagdo de
cargas em uma unica base de dados. As informagdes ficam concentradas em um
unico documento eletrénico, chamado de Documento Unico Virtual (DUV) e com o

auxilio do sistema PSP podem ser repassadas de forma automatica.

Figura 59 - Esquema representativo da troca de dados no PSP
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Fonte: Rodrigues et al. (2017)

Assim, o Porto sem Papel tornou automatizado as informacgdes referentes a
estadia das embarcagbes nos portos organizados do Brasil, promovendo uma
cooperagao entre as agéncias de navegacao e os 6rgaos intervenientes (Anvisa,
Policia Federal, Ministério da Agricultura Pecuaria e Abastecimento, Autoridade
Portuaria, Marinha do Brasil e Secretaria da Receita Federal — Autoridade

aduaneira).
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Essa transformacgéo digital relacionada as documentagdes exigidas foi um
avangco que trouxe diversos beneficios para o aumento das movimentagdes
portuarias brasileiras, propiciou melhor qualidade nas trocas de informacgdes, reduziu
custos e padronizou processos anuentes, o que sem duvida foi essencial para
diminuir as burocracias nos portos. O sistema PSP trouxe estabilidade para os
processos nos portos e acrescentou muitas possibilidades de trocas de informacgdes,
de forma 100% informatizada. Com o uso da ferramenta, 90% dos navios que
atracam nos portos ja estdo com suas anuéncias concedidas, ja que as autoridades
portuarias e érgdos competentes tém acesso a todas as informagdes previamente a
chegada das embarcagdes, segundo Porto sem Papel (BRASIL, 2022a).

A partir da figura 60 podemos verificar a quantidade de documentos que antes
eram solicitados separadamente e com o advento da ferramenta PSP foram

copiladas para o Documento Unico Virtual (DUV).

Figura 60 - Esquema demonstrativo do DUV no sistema PSP
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Fonte: Rodrigues et al. (2017)

Os detalhes da criagdo do sistema Porto sem Papel e sua funcionalidade,
podem ser verificados nas palavras dos autores Rodrigues et al. (2017, p. 121):

Assim, foi modelado um novo conceito de single window, que ja era utilizado
em outros paises, como um canal unico de comunicagao entre os usuarios
de determinado servigo e os intervenientes do servigo. Ou seja, nesse novo
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fluxo de dados, as agéncias de navegacgao deverao preencher o Documento
Unico Virtual (DUV), com todos os dados necessarios para andlise das
autoridades anuentes e o6rgdos governamentais. Com a comunicagdo
concentrada, o sistema sera capaz de reunir dados, processar e distribuir as
informagdes, em relagdo a posicdo das embarcagbes. Sera um
concentrador de dados portuarios, que evita o uso do papel. Nesse sistema,
os anuentes (Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria, Receita Federal,
Marinha, Ministério da Agricultura, Policia Federal) acessam o ambiente e
visualizam as informagdes de sua competéncia, que foram alimentadas
pelas agéncias de navegagao. Assim, o 6rgdo competente podera conceder
anuéncia, caso esteja de acordo com a legislagdo; fazer exigéncias ao
agente; ou negar a anuéncia, caso as informagdes estejam em desacordo
com a legislacdo. Essa interagdo, entre o sistema e os usuarios, também
reduziu os deslocamentos desnecessarios dos agentes de navegagao e nao
ha risco de duplicidade na prestacéo de informacgdes.

Atualmente o PSP esta inserido em todos os portos organizados do Brasil e
em muitos terminais privados. De acordo com Brasil (2022a) para melhorar ainda
mais a eficiéncia do PSP foi criado em novembro de 2022 o Aplicativo PSP, com
intuito de promover maior facilidade no registro de informagdes, podendo o usuario
“alimentar” ou consultar o sistema em qualquer area do porto através de seu
aparelho celular.

Nesse sentido, o PSP foi muito importante, entre outros fatores ja citados,
pois pbdde transformar um quadro em que se apresentavam processos
extremamente complexos, sem transparéncia nos servigcos portuarios, com
excessiva quantidade de informacgdes e papéis, sem falar da problematica atuagcao
efetiva das autoridades portuarias no controle de mercadorias e pessoas em
resultados extremamente satisfatorios, com expressivos beneficios comprovados em
estatisticas ja realizadas. Como exemplo, temos a redugc&o no tempo de atracagéo
dos navios nos portos. Em Santos, desde que a ferramenta foi implantada, essa
reducao ja representou menos 8 horas no tempo médio de atracagdo dos porta
contéineres, reduzindo também o valor do afretamento de navios de contéineres
com capacidade para 2.500 TEUs em 11 mil délares.

Apesar de inumeros beneficios, sabemos que o caminho para os portos
brasileiros alcancarem total eficiéncia ainda é longo. Todo e qualquer esforgo
necessita de planejamento e supervisédo, tendo em vista o nimero de agentes que a

operagao envolve, além é claro de constancia em investimentos.



256

4.3.1.2.2 Cadeia Logistica Portuaria Inteligente — Portolog

O Programa Cadeia Logistica Portuaria Inteligente, também conhecido como
Portolog, criado peca Secretaria Nacional de Portos e Transportes Aquaviarios
(SNPTA) em parceria com LabTrans tem por finalidade realizar o agendamento e
sequenciamento dos acessos de caminhdes aos portos brasileiros.

O sistema tem por objetivo conciliar as chegadas da mercadoria ao porto,
juntamente com o veiculo para a retirada, visando a maior utilizagédo de
tempo e espago no porto. Para o uso do sistema, a empresa deve agendar
com pelo menos 7 dias de antecedéncia a entrada do caminh&o no terminal
combinado ao respectivo navio de entrega, apos isso, no dia agendado o
caminhdo da entrada ao patio de triagem, a leitora identifica o cédigo RFID
e confirma sua entrada segundo seu agendamento assim como a digital do
motorista também & verificada, apds isso, 0 caminhao é direcionado ao local
de estacionamento pré-definido segundo seu agendamento para aguardar a
retirada da carga. Este sistema pretende diminuir tempo de espera dos
caminhdes e aumentar a produtividade, eficacia e utilizagcdo do porto
através de um lead time preciso. (NASCIMENTO et al., 2021, n.p).

A logica da ferramenta funciona da seguinte forma: antes mesmo de
adentrarem aos portos, os caminhdes sao destinados a uma area de triagem, onde
aguardaram os seus horarios pré-agendados, para que entdo ele possa se dirigir ao
porto em questao, evitando filas. A saida dos caminhdes dos patios de triagem em
diregao aos portos € acompanhada eletronicamente. Por meio de leitores OCR e uso
da tecnologia de Radiofrequéncia, estes serdo identificados através de etiquetas
inteligentes, as quais passarao todas as informag¢des necessarias, para que seja
feito o rastreamento e gerenciamento do transporte com maior eficiéncia. Além das
areas portuarias, o programa contempla também os corredores rodoviarios, assim
une outros entes publicos além da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(ANTAQ), como Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) e a Empresa
de Planejamento e Logistica (EPL), formalizando a integragdo de informagdes do
sistema, de acordo com Brasil (2016).

A partir da figura 61 & possivel compreender o funcionamento do Portolog.
Nela é possivel perceber a localizagao dos lacres e tags de RFID (Radiofreqiéncia)
instalada nos caminhdes, e a area de apoio logistico (area de triagem), local onde os
caminhdes aguardam a sua vez para entrar nas dependéncias dos portos. E notavel
também a localizagdo das antenas de RFID, Balanga estatica e Sistema OCR na

entrada do porto.
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Figura 61 - Esquema representativo da Cadeia Logistica Portuaria Inteligente —
Portolog
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Fonte: PNLP (2019)

Segundo o PLNP (2019), a previsdo do Portolog era efetuar o sistema em 12
portos brasileiros, até o presente estudo, até junho de 2019, haviam sido realizados
treinamentos em sete portos (Santos, Itaqui, Rio de Janeiro, Salvador, Vitéria,
Itaguai e Aratu). Em 2019 (data de atualizagao do PNLP) o porto de Santos e Vitéria
haviam avangado, o primeiro com a integragao de sistemas existentes e o segundo
através de obras de novas portarias automatizadas.

De acordo com Brasil (2016) a implantagédo do projeto teria comegado no
final de 2016, sendo o porto de Vitdria o primeiro a de fato utilizar o sistema em
2018, passando a pré-agendar o acesso dos caminhdes em consonancia com a
atracacao dos navios nos portos, processo que demonstrou se tornar mais agil e
seguro apos a utilizagdo do Portolog. No porto de Santos, as safras de 2018/2019
foram asseguradas devido a implantagdo parcial do sistema, que garantiu as
operagdes sem ocorréncia de congestionamentos na entrada dos portos resultando
em apenas 4% a porcentagem de caminhdes que ndo estavam agendados.

Nota-se que desde que foi pensado a Cadeia Logistica Portuaria Inteligente
(Portolog) nédo teve a pretensao de ser implantado em todo o sistema portuario
brasileiro. Por se tratar de um sistema que tem por objetivo diminuir as filas na

entrada dos portos, seu planejamento foi pensando para aqueles portos que
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possuem maior movimentagdo e sofrem com os congestionamentos nos acessos
rodoviarios que levam até as dependéncias dos portos. Percebe-se que, diferente da
ferramenta Porto sem Papel, o Portolog ndo apresentou a mesma adesdo, mesmo
nos portos em que ja estava previsto. Em grande parte, o motivo principal pode estar
ligado a necessidade de aquisicdo de tecnologias de RFID, antenas, tags, sistemas
OCR, os quais sabemos que possuem um custo e em muitos casos geram a

necessidade de efetuar um processo licitatério.

4.3.1.2.3 Port Community System (PCS)

Na mesma linha dos demais programas que sao desenvolvidos para diminuir
as questdes de burocraticas no sistema portuario e otimizar a relacdo e troca de
informagdes entre os agentes que envolvem o setor na movimentagdo de cargas
pelo modal maritimo, o Port Community System, ja adotado em muitos outros portos
pelo mundo, € mais uma tentativa do Governo Federal brasileiro de estimular a
modernizagao no setor.

A plataforma eletrébnica PCS engloba as mais diversas informagbes e
sistemas da comunidade do comércio maritimo mundial, reunindo agentes como
armadores, importadores e exportadores, agentes maritimos, 6rgaos de fiscalizagao,
operadores e outros. O Objetivo principal da adogdo desse sistema nos portos
brasileiros € a reducédo da burocracia das operacdes de importagdes e exportagdes,
pois através dele sera possivel realizar uma integracdo de dados dentro de um
software que sera centralizado (tanto para as operagdes publicas quanto privadas),
além do rastreamento de cargas presentes nos portos de uma maneira mais
eficiente, como elenca Brasil (2023d).

Segundo Loginfo (2021) essa ferramenta trara uma melhor previsdo a
respeito das cargas, além de proporcionar mais seguranga e agilidade aos
processos. O PCS funcionara através de uma base de dados centralizada. Todo
esse projeto sera aplicado através de uma parceria entre o governo brasileiro e o
britanico, por meio de um fundo financeiro, o Prosperity Fund. O PCS ja é realidade
em outras regides mundiais, caso de Hamburgo na Alemanha, local onde demonstra
ja sua eficiéncia nos processos portuarios.

O processo de implementacdo dessa ferramenta, envolveu além do
financiador (Prosperity Fund) um consércio liderado pela Palladium, que em conjunto
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com a Alianga Pré Modernizagdo Logistica de Comércio Exterior (Procomex),
Hamburg Port Consult e ITS/USP (Instituto de Tecnologia de Software da
Universidade de S&o Paulo), foram responsaveis pelo desenvolvimento do projeto
que tinha por objetivo principal a modernizagao dos processos nos portos de Santos,
Suape, Rio de Janeiro e Itajai, de acordo com o Relatério Final de Oportunidades de
Melhoria e Solugbes — Projeto Community System, desenvolvido por Procomex
(2022).

Segundo Portos e Navios (2023a) apesar do plano de adotar esse sistema
em todo a extensdo de portos e terminais, nas primeiras fases de execucao, o
projeto sera limitado para os terminais privados no porto de Santos. Os efeitos
positivos vao além de melhorias nos processos de importacdo e exportagcao de
cargas, em um ganho bastante representativo para a comunidade portuaria de
Santos, podendo chegar a R$1 bilhdo por ano, se estendendo a beneficios como a
reducdo de emissdes de gases agravantes do efeito estufa.

4.3.1.2.4 PROGRAMA FUTURO DO SETOR PORTUARIO

Um programa voltado especialmente para desenvolver e aprimorar o setor
publico portuario brasileiro é Programa Futuro do Setor Portuario, relativamente
novo, € com poucos efeitos ainda nos portos. A iniciativa buscar reunir em uma
unica resolugéo questdes que produzem os chamados gargalos nos portos publicos.
Lembrando que estes possuem bem menos investimentos do que os terminais
privados, refletindo diretamente na sua capacidade de introduzir melhorias
relacionadas @ modernizagédo das operacdes. E importante destacar também que os
portos publicos dependem de politicas, logicamente publicas e que estas muitas
vezes n&o sao duradouras, sendo modificadas a cada gestao de governo.

Langado em setembro de 2021 o Programa Futuro do Setor Portuario é uma
iniciativa do Ministério de Infraestrutura e coordenado pela Secretaria Nacional de
Portos e Transportes Aquaviarios (SNPTA). Apesar de ser uma proposta
consideravelmente nova, algumas iniciativas ja estdo sendo realizadas, todas para
estimular a competitividade do setor no Brasil, a partir de agcbes que proporcionem a
sua modernizagao. O programa esta voltado também para a desburocratizagdo que
ocorre nos portos publicos nacionais, além de promover uma reparagao na gestao

dos mesmos, 0 que possivelmente ira repercutir na melhora logistica, de acordo



260

BRASIL (2022b). A partir do quadro 88 abaixo podemos perceber a divisdo estrutural
do programa, que é fracionado em quatro eixos principais:

Quadro 88 - Eixos estruturantes do Programa Futuro do Setor Portuario

Eixos Detalhes
Melhoria da Com intuito de trazer maior seguranca juridica as atividades portuarias,
Regulacao principalmente, trazer mais eficiéncia e rapidez nos investimentos privados
Portuaria aos portos publicos, a iniciativa visa realizar uma revisdo em toda as
normas do setor.
Gestéo e Através de metas, o programa visa promover uma a modernizagao nos
Modernizagao modelos de gestao das Cia Docas, buscando promover autonomia e
descentralizagdo de competéncias.
Inovagao Com o objetivo de estimular a competitividade, o programa busca promover
acdes que contemplem a inteligéncia logistica, bem como a transformacgao
digital.
Capacitagao Somente a modernizagao do sistema portuario, a aquisicido de novos
equipamentos e tecnologias néo resolveria o quadro em que o programa
tenta reparar, portanto o investimento em qualificagdes de profissionais é
outra parte importante da iniciativa.

Fonte: elaborado pela autora com informagdes contidas em Brasil (2022b)

Dentre os objetivos principais do Programa, Brasil (2022b) elenca melhorar a
qualidade da prestacdao de servicos nos portos federais, otimizar a comunicacao,
além de promover uma parametrizacdo de resultados e indicadores das

movimentacdes.

4.3.1.3 Tecnologias e sistemas usados nos portos e terminais portuarios

Quando falamos de modernizagdo e inovagdo do sistema portuario, ndo
podemos deixar de falar de tecnologias que promovem e dao vida e automatizagéo a
esses ambientes. E importante ressaltar que grande parte dos portos brasileiros
nasceram a partir de estruturas simples, dotadas das técnicas que existiam naqueles
periodos, portanto a adaptagéo e introdugdo de novas tecnologias nesse setor se
torna diversas vezes um processo trabalhoso, pois depende da adequacido desses
ambientes, bem como a demanda por projetos pensados e planejados com a
particularidade de cada porto. Isso envolve onde este porto esta inserido, o tipo de
cargas que predominantemente ele movimenta, a sua hinterlandia produtiva, a area
de abrangéncia de exportagéo e importagao, entre outros fatores.

Existem muitas tecnologias disponiveis no mercado que podem ser
adaptadas ao dia a dia da atividade portuaria e navegacdo maritima. A seguir

podemos verificar uma série de tecnologias que estdo sendo implementadas nos
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portos mundiais e que sao responsaveis por gerar um processo de automatizagao
nos mesmos, provocando grandes transformagdes nas movimentagdes dos portos e

terminais.

4.3.1.3.1 EDI (Electronic Data Interchange) ou Intercambio Eletrénico de Dados

O Electronic Data Interchange (EDI) ou em portugués Intercambio Eletrénico
de Dados é uma tecnologia amplamente utilizada nos processos do ambiente
portuario, além de ser crucial também na éarea logistica. Diante da urgéncia do
abandono de documentacdes e informacdes obtidas através do papel, a troca de
dados de maneira eletronica € decisiva na corrida incessante pela modernizacéo e
desburocratizacdo portuaria impactando consideravelmente na concorréncia
comercial.

A histdria do EDI tem origem entre as décadas de 60 e 70, através de alguns
esforcos para tornar mais facil a disseminacdo de informagdes por meio de
documentos oficiais e também em como torna-los padronizados. Com muitos
estudos realizados tanto entre paises europeus quanto nos Estados Unidos, e com
mais o auxilio de 20 paises, foi entdao implementado o Simplification of Internacional
Trade Procedures Board (SITPRO), que posteriormente, em 1987 deu origem ao
Electronic Data Interchange for Administration, Commerce and Transport
(EDIFICACT). E importante destacar, que neste mesmo periodo no Brasil também
iniciaram estudos realizados pela Associagao Brasileira de Automacgao Comercial
(ABAC) para padronizar e planejar o sistema EDI, optando pelo uso do EDIFACT,
segundo Costa et al. ([202-]).

Dessa forma, na visdo de Intelipost (2023) o EDI pode ser defino como uma
tecnologia que promove a otimizagdo das comunicagdes entre os mais variados
sistemas, indiferente de quem os tenha criado. Os dados que sdo trocados pelo
sistema EDI, circulam entre parceiros comerciais, previamente ja acordados,
eliminando também a forma manual do procedimento e possiveis erros,
proporcionando desta maneira uma troca segura e mais rapida das informagdes.

A comunicacgao e troca de dados sem papel, respeitando uma padronizagio
€ de extrema importancia para coordenar e integrar toda a cadeia de suprimentos.
Essa padronizacédo no intercambio de dados é garantida pela UN/EDIFACT (regras

das Nacdes Unidas para a troca de dados eletronicos na Administragao, Comércio e
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Transporte) através diretorios, diretrizes e conjuntos de padrées que sao acordados
de forma universal, de acordo com Unece ([202-]).

Usualmente esse sistema é conhecido como Layout EDI, atuando como um
manual, que fornece a maneira/padrao em que os arquivos a serem repassados
devem ser formatados. Na década de 90, a empresa brasileira PROCEDA, focada
na area de automacdo e sistemas de tecnologias criou um acervo de layouts
padronizados, que deu origem ao layout de EDI mais utilizado no ramo logistico,
incluindo o setor portuario, o EDI padrao PROCEDA, focado na transferéncia de
dados para o setor do transporte, e acordos entre embarcadores e transportadoras,
usando o formato “txt”.®

Assim a tecnologia EDI auxilia em diversas fun¢gdes no dia a dia, como no
carregamento e descarregamento dos navios, gerenciamento dos bergos, no
desembarago da parte alfandegaria e também na sinalizagdo para a movimentagéo
de cargas perigosas. Uma das empresas consolidadas no setor tecnolégico e que
trabalham com o desenvolvimento de EDI para os terminais portuarios &€ TS2
fundada em 2003, e que atua em diversos portos brasileiros. Segundo informagdes
contidas em Tecnologia Portuaria (2018b) o qual traz diversas consideragbes de
representantes da T2S, existem diversos tipos de EDIs que s&o aplicadas as mais

variadas funcgdes, podemos observar os mais comuns no quadro 89:

Quadro 89 - Tipos mais comuns de EDIs e suas correspondentes aplicagdes no

transporte maritimo

EDIs Aplicagoes
CODECO Confirma a entrega ou o recolhimento dos contéineres pelo transportador
terrestre.
COARRI Confirma o processo de carga e descarga de contéineres.
OCORREN Ratifica quando o sistema reenvia um arquivo para o embarcador
contendo informagdes atualizadas correspondentes a coletas e entregas
realizadas.
PREFAT Pré fatura de transporte.
CONEMB Relagado dos conhecimentos embarcados
DOCCOB Arquivo enviado da transportadora para o embarcador com as
informacgdes faturadas.

Fonte: elaborado pela autora com informagdes contidas em Tecnologia Portuaria (2018b)

Outra empresa do ramo de tecnologia da informacdo desde 1991 que

desenvolve solugbes ligadas ao EDI é a ConsulData. Nas operagbes de

®Informagdes contidas em Intelipost (2023).
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transferéncias de arquivos operam tanto em terminais portuarios, e recintos

alfandegarios, em Santos, quanto também na cadeia de petroleo e ga’ls.g
4.3.1.3.2 Inteligéncia Artificial (1A)

A Inteligéncia Artificial resume como pensavamos anos atras que seria
nosso futuro. O que para muitos representa um avanco extraordinario no ramo da
tecnologia, para alguns pode trazer alguns receios. Como 0 nhome ja anuncia, a IA
seria a representacdo da inteligéncia humana aplicada e desenvolvida por
maquinas, atraveés da linguagem de algoritmos e dados. Ou seja, as maquinas
apresentariam o potencial de pensar e agir muito similar a mente humana, através
de processos de aprendizagem e experiéncias.

A histéria da Inteligéncia Artificial inicia muito antes do que se pensam,
através da persisténcia de muitos estudiosos da area que n&o desistiam de
concretizar o plano de construirem maquinas/robés que agissem e pensassem de
forma similar aos seres humanos. De acordo com Tecmundo (2018) no desenrolar
da Segunda Guerra Mundial inicia uma aproximagédo timida do que hoje chamamos
de Al. Abaixo podemos observar no quadro 90 acontecimentos que marcaram o
desenvolvimento da Inteligéncia Artificial.

Quadro 90 - Acontecimentos que marcaram o desenvolvimento e consolidagao da

Inteligéncia Artificial

ANO ACONTECIMENTO

1943 Warren Macculloch e Walter Pitts desenvolvem um artigo sobre Redes Neurais
(estruturas de raciocinio artificial em forma de modelo matematico) que imitam o
nosso sistema humano.

1950 O matematico Cloude Shannon, conhecido como pai da teoria da Informagéao
introduz a pratica de como programar uma maquina para jogar xadrez.
1950 O matematico e cientista da computagao Alan Turing, considerado o pai da

computacao, cria o Teste de Turing (forma de avaliar se uma maquina consegue
se passar por seres humanos. Seu teste usualmente € chamado de “jogo da
imitagdo”, o qual inspirou flmes com o mesmo nome.

1951 Marvin Lee Minsky, cientista norte americano cria a calculadora SNARC, capaz de
simular sinapses (ligagdes entre neurdnios).
1956 Neste ano é realizado um evento que foi extremamente importante para o

crescimento e fortalecimento da I.A, a Conferéncia de Dartmoth, reunindo varios
cientistas, dentre eles, Natan Rochester (IBM), Claude Shannon, Marvin Minsky,
John Mccarthy, entre outros. Neste evento, é que surgiu o termo Inteligéncia
Artificial. Apds a ocorréncia desta conferéncia muitos investimentos, tanto publicos
quanto privados foram destinados ao desenvolvimento da tecnologia |.A.

® Informacgdes contidas em ConsulData (2023). Disponivel em: https://www.consuldata.com.br/ibox-
edi/. Acesso em: 16 de margo de 2023.
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1957 E criado o algoritmo Perceptron (Rede Neural de camada unica).

1958 Ano em que é criado a linguagem de programacgéo LISP, que virou padrao da
linguagem de Inteligéncia Artificial e foi a base de muitas outras criadas até hoje.

1959 Criacao da Machine Learning, um sistema que possibilita aos computadores a

habilidade de aprender alguma fungdo sem serem programados diretamente para
isso. Funciona com a alimentagao de um algoritmo com dados para que a
maquina aprenda a executar uma tarefa automaticamente.

1964 1° Chatbot — Eliza, considerado o primeiro software criado para a simulagéo de
dialogos, conhecido também como robds de conversagao.
1969 Invencédo do Robd Shakey, unindo mobilidade, fala e certa autonomia de agao,
mesmo apresentando movimentos bastante lentos.
1970 a Periodo considerado de estagnacao para o estudo e desenvolvimento da
1980 tecnologia de Inteligéncia Artificial, marcado por poucos estudos e investimentos.
Inicio da Edward Feogenbaum cria o Software que realiza atividades complexas e
década de especificas de um campo, fazendo papel dos seres humanos, mas com uma
80 forma muita mais rapida de racionicio. Esse software aproxima a |.A da area
corporativa.
Inicio dos Considerado um segundo periodo de estagnacao da Inteligéncia Artificial.
anos 90
Segundo Exploséao da Internet e com ela muitas redes se apoiaram na |.A para

lustro dos desenvolver sistemas de navegacéao e indexagao (programas aque vasculham a
anos 90 rede automaticamente e classificam resultados). Como exemplo temos o protétipo

do Google.

2008 O Google langa recurso de reconhecimento de voz no Iphone para a realizagao de
pesquisas.

2011 - Apple cria a Siri (Assistente de Pesquisa e conversacgio).

- Amazon cria a Alexa.
- Microsoft a Cortana
- Google Assistente

2011 IBM cria o Watson, um supercomputador e plataforma de I.A, o qual foi aplicado
em varias areas do conhecimento, como a saude, direito, reconhecimento de
imagem, etc.

Fonte: elaborado pela autora com informagdes obtidas em Tecmundo (2018)

A Inteligéncia Artificial vem revolucionando muitos setores e esta cada vez
mais incorporada a nossa rotina. Alguns exemplos de sua aplicagao no dia a dia
podem ser facilmente descritos, como no uso de aplicativos de rotas (Google Maps,
Waze entre outros) no reconhecimento facial aplicado aos celulares (iphone e
Samsung Galaxy), cameras de seguranga, organizagao de playlists, sugestdes do
que assistir, assistente virtual (como exemplo, a Alexa da Amazon), a qual inclusive
integra através da Inteligéncia Artificial varios dispositivos, controlando cafeteiras, ar
condicionado, televisores, janelas, e muito mais. Além da sua aplicabilidade na
pratica do nosso cotidiano, a Al também esta presente em diversas areas como na
robética, biologia, medicina, industria, terminais portuarios, engenharia etc.

Nas palavras de Vitor Calderinha (2021) Professor de Gestao e Estratégia
Portuaria da Universidade de Lisboa (LISEG) em um artigo para a Revista Logistica,
a Inteligéncia Artificial serve para dar sentido aos dados e também determina quais

deles ira executar. Essa tecnologia se comunica com algumas outras como a
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Internet das Coisas (loT) e também a Machine Learning. “A relag&o entre lot e 0 Al é
analoga ao funcionamento do corpo. “A lot alimenta o corpo de dados brutos do
mundo fisico, assim como nossos sentidos nos alimentam de informacdes”.
(CALDERINHA, 2021). De acordo com o intelectual, a loT tem por fungdo a
responsabilidade pela gigantesca quantidade de dados, mas quem ira de fato fazer
um tratamento dos dados, entender para que eles servem, quais as decisbées mais
inteligentes tomar e cuidar de previsdes, sao os sistemas de Inteligéncia Atrtificial e a
Machine Learning. Portanto, a fungao principal da IOT seria realizar toda a conexao
de informagdes e dados (quantidade de contentores e seus referentes pesos, data
expedigdes, velocidade dos navios, condi¢des climaticas e muito mais). O uso de Al
aliado ao setor de transportes gera também uma economia de tempo e dinheiro, o

que no setor portuario pode ser decisivo.

A |A depende da aprendizagem de maquinas (ML) e da analise de dados
atuais, e estabelece regras para agbes futuras. Por exemplo, uma pessoa
que trabalha num porto pode saber, por experiéncia propria, que 80% das
entregas geralmente chegam atrasadas através de um determinado
transportador com origem em Roterdam. Mas ndo ha tempo suficiente ou
informagdes disponiveis para fazer qualquer coisa, além de informar o
cliente sobre o atraso, quando isso acontece. No entanto, uma plataforma
de logistica habilitada com ML pode prever a probabilidade de um unico
contentor poder estar atrasado na vinda de Roterdam em certa data. Se
esse valor for 89%, a plataforma redireciona o contentor para evitar o
atraso. (CALDERINHA, 2021, n.p).

Os portos e atividades que compreendem o uso da logistica sao
considerados criticos, pela complexidade de todos os seus processos, ha entdo a
necessidade de gerir certa previsao de possiveis falhas e desequilibrios que podem
desestabilizar toda a operacdo e também provocar problemas relacionados ao
inventario desses locais. Tais falhas podem ocorrer devido a grande oferta de dados,
fontes e sistemas e a utilizagdo da Al aliada a esses setores resolve muito desses
empecilhos. As utilidades da Inteligéncia Artificial aliada ao setor portuario, vao muito
além da capacidade de um ser humano, ja que esse sistema consegue prever a
porcentagem de acontecer um imprevisto com um contéiner que deixou um porto em
direcao a outro, caso ele se perca ou se atrase, calculando uma rota alternativa e
mais segura em pouquissimo tempo. Portanto, essa tecnologia apresenta uma
grande utilidade na cadeia logistica e setor portuario como um todo, o que resulta na
reducao de sua complexidade, nas palavras de Caldeirinha (2021).
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Em um terminal automatizado, onde ha equipamentos que nao sao
tripulados por humanos, como por exemplo o Porto de Roterda na Holanda, é todo
gerenciado pelo sistema de Inteligéncia Artificial. O carregamento e
descarregamento de navios por pérticos automatizados, utilizando apenas o auxilio
remoto de funcionarios que podem realizar suas tarefas no conforto de suas casas
sao propiciados pela tecnologia da Al.

Um exemplo do uso de Inteligéncia Artificial no Brasil € o caso de Santos
Port Autorith (SPA), assinaram um contrato com a WilsonSons (empresa de
navegacao brasileira) mais a Startup Israelense DockTech (desenvolve tecnolgias
para o ramo da navegagado e portos) no final de 2021, para desenvolver uma
tecnologia que tem por fungédo monitorar em tempo real a profundidade dos canais
de navegagdo que dao acesso ao Porto de Santos. Entendendo o quanto é
complexo o habitat natural onde o porto esta inserido em um estuario, localizado
entre 0 mar e um rio e as recorrentes necessidades de dragagem no local, nota-se a
importancia de programas como este.

Segundo Wilson Sons (2022b) essa solugao criada pela DockTech, a partir
da tecnologia de Gémeos Digitais, com a utilizacdo de batimetricos (medicdo de
profundidade) que sao coletados pelos proprios rebocadores da Wilson Sons, gera
uma representacdo “virtual dindmica” do leitor maritimo do porto, o que permite
saber sobre as circunstancias mais atuais dos canais, comparar dados, promove a
reducdo de custos contratuais, aponta as condigdes dos acessos a futuros
arrendatarios e evita de certa forma agendamentos desnecessarios. Todos os dados
coletados s&o baseados no sistema Al, e com a ajuda dessa tecnologia é possivel
entdo criar um padrdo de assoreamento do canal, fornecendo de fato maior

segurancga na entrada e saida dos navios.

4.3.1.3.3 Machine Learning (ML)

Machine Learning (ML), conhecida também como a sala de maquinas da
Inteligéncia artificial apresenta uma tecnologia baseada na ideia de que os sistemas
podem aprender com os dados e a partir desse ponto tomar as decisbes mais
assertivas, utilizando dados para fazer previsdes futuras. Na verdade, ela automatiza
a construcdo de modelos analiticos.
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“E onde ocorre a recolha e analise de dados, com recurso a milhares de
dados e muitas ferramentas e hipoteses, com milhares de variaveis de input e
output, que levam a tomada de decisdo ndo humana, a que chamamos Al.”
(CALDEIRINHA, 2021).

De acordo com Wilson Sons (2022b), a fungdo principal da ML & aprender
com os dados, e a partir da apresentacao de novos dados prever os resultados ou
ainda descobrir padrbes ocultos em dados histéricos. Essa tecnologia tem a
capacidade de gerar seguranga sobre as previsoes, auxiliando no desempenho geral
de muitas operagdes. Com a utilizagdo dos dados corretos, essa ferramenta pode
resolver problemas extremamente complexos e dai o seu engajamento em diversos
setores econdmicos. Na area de navegacao e portos, este mecanismo ja esta sendo
aplicado para calcular a quantidade de combustivel utilizado por determinadas
embarcacdes dependendo da sua rota escolhida e do motor utilizado.

Em conjunto com a Inteligéncia Artificial € possivel aplicar a tecnologia de
Machine Learning no posicionamento dos contéineres nos portos e terminais
portuarios. Através da definicido dos espacos que sdo mais apropriados, além de
realizar um ordenamento de onde devem ficar. Efetivamente, os Portéineres
(maquinas responsaveis por posicionar os contéineres) conseguem tomar decisbes

autdnomas apds o aprendizado através de métodos nao supervisionados.

Na pratica, o dispositivo de interpretagdo que classifica o contéiner
reconhece as suas variaveis, como tamanho e forma. Em seguida, avalia a
configuracdo de armazenamento existente para identificar o espaco ideal
para o contéiner. Pode também detectar o contéiner posicionado
incorretamente e reorganiza-lo. (WILSON SONS, 2022b, p. 40).

Também é possivel utilizar os algoritmos da Machine Learning para auxiliar
nas operagdes autbnomas, 0s quais geram movimento nas maquinas promovendo
autonomia parcial ou total das operagdes através de veiculos portuarios, bem como
de navios. O que representa uma reducao consideravelmente importante nos erros
humanos, forgca de trabalho e proporciona vantagens na agilidade das tarefas,
resultando em economia de tempo. Portanto, tanto a Inteligéncia Artificial como a
Machine Learning s&o consideradas essenciais no ramo maritimo e portuario, de

acordo com Wilson Sons (2022b).



268

4.3.1.3.4 RFID (Radio Frequency Idendification) ou Sistema de Identificacdo por
Radiofrequéncia

Outra tecnologia bastante utilizada € o RFID (Radio Frequency Identification)
ou em portugués ldentificacdo por Radiofrequéncia. Esse instrumento € semelhante
ao método do codigo de barras, porém sem a necessidade de um contato visual e
scanner optico.

Monteiro et al. (2010) sugerem que tecnologia parecida com RFID foi
utilizada pela primeira vez durante a Segunda Guerra Mundial, com o radar criado
por Robert Alexander Watson-Watt que tinha funcdo detectar os avibes que se
aproximavam e poderiam ser ameagas. Embora a tecnologia fosse muito proveitosa
para época em questdo, pois previa a aproximacao das aeronaves, também se
tornava um tanto quanto ineficiente ja que eles ndo poderiam saber se o avido o qual
se aproximava era inimigo ou ndo. Como solugdo, os aleméaes, por exemplo,
utilizaram um sinal diferente do comum na movimentacdo de seus avibes, assim,
sabiam exatamente quando um avido amigo se aproximava. Ja os britanicos
partiram para a criacdo de um sistema de Identificacdo (ldentify Friend or Foe),
através da implantagdo de um transmissor em cada aeronave, a qual enviava um
sinal o identificando como aliado. As pesquisas relacionadas ao emprego de
radiofrequéncia continuaram, mas somente a partir da década de 90, com
investimentos do governo americano, novas aplicagdes a esse sistema foram sendo
empregadas, como a desenvolvida pela IBM (International Bussines Machines)'® que
langou um sistema de RFID de Ultra High Frequency, garantindo maior alcance de
sinal e velocidade na troca de dados, porém, em partes inviavel, devido seu alto
custo, além também, de problemas relacionados a padronizacdo, que seriam
resolvidos mais pra frente através de agéncias reguladoras, como a Organizagao
Internacional de Padrées (ISO). No final dos anos 90, o recém-criado
Massachussets Institute of Technology (MIT), abriu um novo cenério para o
desenvolvimento dessa tecnologia, com o apoio da dispersao da internet,

possibilitando novas conquistas as etiquetas de RFID, ao baratear seu custo a partir

Empresa norte americana do ramo da informatica fundada em 1911 na cidade de Nova York, de
acordo com IBM (2023). Disponivel em: https://www.ibm.com/br-
pt?utm_content=SRCWWZ&p1=Search&p4=43700065491227438&p5=e&gclid=EAlalQobChMI6_TZ3p
zZN_glV5CdMCh3CtgaxEAAYASAAEgKsKvD BwE&gclsrc=aw.ds. Acesso em: janeiro de 2023.
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da producdo de apenas um numero serial, no qual os dados eram armazenados em
bancos de informagao e assim poderiam ser encontrados a qualquer momento.

Xiaoning, Dongkai e Voss (2011) nos lembram que a utilizagdo do Sistema
de ldentificacdo por Radiofrequéncia aliado a cadeia de transportes e producido vem
trazendo grandes beneficios e ganhos desde meados dos anos 80, comprovado a
partir da redugao dos custos o que implica ainda mais a sua incorporagdo no
sistema portuario.

Segundo os autores Pereira e Pina Filho (2012) o RFID se mostrou uma
tecnologia que se destaca no gerenciamento de contéineres ao proporcionar
seguranga e tornar os processos mais dindmicos. Seu sistema € formado por trés
importantes componentes de funcionamento: uma etiqueta (armazena todas as
informagdes) um leitor (serve para captar o sinal) e um sistema de computador, além
de conter chips confeccionados com silicio e antenas que servem para captar os
sinais de radio.

Para Monteiro et al. (2010), a etiqueta funciona como um chip semicondutor,
uma antena ou até mesmo uma bateria. Do leitor, fazem parte também “uma antena,
modulo eletrébnico de frequéncia de radio e moddulo eletrénico de controle”.
(MONTEIRO, et al.,, 2010). E por fim, o controlador, que nada mais € do que um
computador que contém um banco de dados e que também ira processar o software.

Esquema que pode ser verificado na figura 62:

Figura 62 - Partes integrantes de um sistema RFID

Objeto com ‘)):):I) ({(HT

etiqueta | — Controlador

Leitor 7

Fonte: Monteiro et al. (2010)

Na pratica o sistema RFID funciona da seguinte maneira, a partir do
momento em que o leitor captura um objeto através de ondas de radio, esse mesmo
objeto Ihe envia informagdes sobre “quem ele é”, essas informagdes estado contidas
na sua etiqueta ou tag. O Leitor, apds captar todas as informagdes as leva para o
controlador ou computador, que podera trabalhar com elas, podendo apenas
registrar a entrada do objeto ou direciona-lo para onde quiser. Nesta dinamica,
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segundo os autores Monteiro et al. (2010), um unico leitor pode estar conectado com
muitas etiquetas e varios leitores podem se ligar a um unico computador ou
controlador.

A tecnologia de Identificacdo por Radiofrequéncia opera com dois tipos de
sistemas, os ativos e os passivos. Os sistemas ativos apresentam maior capacidade
de enviar sinais a distancias maiores, pois ja véem acompanhados de uma bateria
presente na tag possibilitando a transmissao de dados. Em contrapartida o sistema
passivo tera um menor alcance, devido auséncia de uma bateria e a dependéncia da
transmissao por ondas eletromagnéticas, possuindo assim, um custo bem menor do
que as Tags ativas.

Algumas das vantagens da utilizacdo do Sistema de Identificagdo por

Radiofreqiiéncia podem ser verificadas no quadro 91:

Quadro 91 - Vantagens da utilizagdo do RFID

Identificagdo da etiqueta sem a necessidade de contato visual
Possibilidade de alteragbes com freqiiéncia e reutilizagdo das etiquetas
Utilizagao paralela de diferentes redes
Capacidade de armazenagem e gravacgdo de dados.
Possibilidade de longa distancia de leitura e codificagcédo
Associagao de informagbes na fabricacdo e verificagdo do periodo de
armazenamento
Atualizagdo dos objetos mesmo em movimento
Comunicacéo entre leitores e diferentes etiquetas simultaneamente
Possibilidade de ser usado em ambientes desfavoraveis (quente, sujos,
molhados, etc).
Pode ser armazenado dentro de outros materiais, aumentando a protegao
contra os intempéries ( vento, chuva, sol, etc).

Fonte: elaborado pela autora com informacdes contidas em ODA (2015)

Ainda que o sistema RFID possua grandes vantagens em relagdo ao leitor
de codigo de barras, sabemos que esse Uultimo por mais que considerado
ultrapassado aos olhos da automatizagdo, j4 que depende do contato visual e
consequentemente de um trabalhador para a realizacdo do processo completo, foi
muito utilizado também em ambientes portuarios, e em determinados portos ainda é
usado com frequéncia, como nos lembram Xiaoning, Dongkaie Voss (2011), a leitura
de codigo de barras auxilia os processos alfandegarios demonstrando a
necessidade ou nao de inspecao fisica de contéineres, por exemplo. Apesar da
necessidade do trabalho humano, esse sistema fornece informacgdes imediatas que

sdo exigidas no processo alfandegario de cargas. Nesse sentido, cabe destacar
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também as desvantagens do Sistema RFID em comparagao principalmente com o

sistema de cddigo de barras, as quais podem ser observadas no quadro 92:

Quadro 92 - Desvantagens da utilizagédo dos Sistemas RFID

Caréncia de Normas para o Sistema

Facilmente bloqueados ou interrompidos caso haja uma energia na freqiiéncia correta

Possibilidade de ocorréncia de interferéncias com outros dispositivos

Problemas relacionado a seguranca de dados

Custos mais elevados do que o sistema de cédigo de barras

Fonte: elaborado pela autora com informacdes obtidas em Zanlourensi (2011)

Mesmo nao sendo uma das ultimas novidades em tecnologia utilizadas
dentro dos terminais portuarios, o sistema de ldentificacdo por Radiofrequéncia
(RFID) proporcionou grandes mudangas e vantagens significativas para o setor,
como expdem os autores Pereira e Pina Filho (2012) ao falarem da identificagdo de
contéineres a partir das Tags com sistemas ativos, a qual proporciona o controle de
recebimento e localizagdo das cargas por toda a extensao portuaria, em tempo real
e reduzindo a dependéncia de mao de obra. Na visdo de Heilig e Voss (2017)
tecnologias como RFID representam dinamizagao dos fluxos no ambiente portuario,
ja que automatizam o processo de identificacdo dos contéineres, como ja
mencionado, mas também de veiculos, motoristas, além de ser utilizado na
cobrancga eletrénica de pedagios, o que ja esta bastante usual no Brasil e € um
mecanismo que definitivamente evita os congestionamentos.

Akabane et al. (2014) destacam que os dados que sao coletados pelos
Sistemas RFID poupam a digitagdo manual na entrada dos portos, ja que todas as
informagdes referentes ao caminhdo, contéineres, cargas, etc, sdo passadas
automaticamente de forma digital. Os beneficios da tecnologia nos terminais
portuarios em conjunto com softwares adaptados se estendem também a partir do
momento em que € possivel localizar um contéiner empilhado no patio, onde
teoricamente, um ser humano demoraria muito mais tempo para encontrar. Assim, o
ponto em questdo, é a economia no tempo de duracdo das operacdes que se

tornam bem mais ageis.
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4.3.1.3.5 10T (Internet of things) ou Internet das Coisas

O termo Internet das Coisas foi elencado pela primeira vez em 1999 pelo
precursor da tecnologia inglesa, o britdnico Kevin Ashton ao apresentar um sistema
em que os objetos do mundo fisico podem ser conectados a internet por meio de
sensores. Apesar do nome “Internet das coisas” ser relativamente um conceito novo,
a idéia de misturar computadores e redes com o intuito de monitorar e controlar
dispositivos, existe a mais de décadas. Na area comercial, por exemplo, através do
monitoramento remoto de medidores de energia elétrica, presentes desde o final dos
anos 70. Nos anos 90, através da tecnologia Machine-to-machine (M2M),
proporcionada pela internet sem fio, péde garantir grandes solugbes empresariais.
Porém, grande parte dessas solugbes M2M eram efetivadas através de redes
fechadas, construidas para padrdes proprietarios e especificos e ndo baseadas em
“protocolos da internet (IP). Esta ideia de usar o IP para conectar dispositivos a
internet ndo é algo novo, sendo registradas alguns exemplos de aparelhos, como
cafeteiras, torradeira, maquina de refrigerante etc. Assim podemos dizer que houve
uma evolugao através de estudos tecnoldgicos para que se chegasse a Internet das
coisas (IOT) que representa a unido de varias tendéncias da computacdo e
conectividade aprimorada ao longo dos anos. Hoje em dia muitos ramos de
atividades utilizam esse instrumento no processo de gestdo, como a industria
automotiva, de saude, eletrbnicos, portuaria, entre outras, de acordo com Rose,
Eldrigde e Chapin (2015).

A Internet das coisas usa como base o RFID. Assim, a IOT pode ser
entendida como um conceito e ndo uma tecnologia em si.

Segundo Yang et al. (2018) a internet das Coisas (I0OT) € uma rede de itens,
incluindo sensores e sistemas embarcados que sdo conectados a internet e assim,
possibilitam que objetos coletem e troquem informagdes entre si.

Nas palavras de Edson Perin (2018) a Internet das Coisas se traduz no
simples fato das coisas estarem se comunicando com os sistemas sem a exigéncia
de ter um ser humano intermediando. Neste sentido, seria retirar os dados do mundo
real e coloca-los diretamente nos sistemas sem a necessidade de um ser humano
no processo. Mesmo possuindo certa utilidade através de algumas experiéncias no
ramo logistico, somente a partir de 2015, que a Internet das Coisas se tornou

tendéncia, a partir do momento que as gigantes empresas de tecnologia da
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Informagao a viram como oportunidade para acelerar suas vendas em solugdes de
Big Data.""

4.3.1.3.6 Big Data

Big Data refere-se a um agrupamento de elevada quantidade de dados, em
outras palavras utiliza técnicas analiticas super avancadas para lidar com
gigantescos volumes de dados estruturados (com padrdo de formato ou fonte),
semiestruturados e ndo estruturados (sem padrao de formato ou fonte) provenientes
de diversas fontes e tamanhos diferentes de terabytes e zettabytes. Portanto, é
possivel associar a tecnologia a trés principais caracteristicas: grande volume,
variedade e alta velocidade (3Vs). Esses dados de Big Data podem ser obtidos
através de arquivos de log, sensores, dispositivos, midias sociais, aplicativos
transacionais, video, audio, entre outros tantos, e em sua maioria, gerados em
tempo real e apresentando uma grande escala. Com a disseminagdo de outras
tecnologias, como a Inteligéncia Artificial, a escala evolutiva dos dispositivos moveis,
0 aumento do uso das redes sociais e a propria Internet das Coisas, ha uma
ampliagdo na complexidade do uso de dados, de acordo com IBM (2023a).

Quadro 93 - Aplicabilidade de Big Data no setor da navegacéao e portos

Rapida Manutenc¢ao e com baixas chances de erros: Contando que o tempo que um navio
gasta em navegacao (ou seja, em alto mar) chega a ser superior aos dias que ele fica atracado, a
necessidade de manutengdes se torna recorrente. Sendo assim, a partir da instalagdo de sensores

espalhados pela embarcagao, é factivel a identificagdo prévia de possiveis manutencdes antes

mesmo desse navio chegar em terra, evitando estadias ainda maiores nos portos. O Big data

auxilia justamente na coleta e no processamento das informagdes que sédo obtidas a partir dos
sensores instalados na embarcacéo.

Navios nao tripulados: A tecnologia de Big Data auxilia também na tomada de deciséo de
melhores rotas, através de sensores, GPS e simuladores, podem ser Uteis para auto pilotagem das
embarcacgoes, de acordo com as melhores condi¢des climaticas, distdncia e consumo de
combustiveis.

Conhecimento Centralizado: Com a acessoéria de Big data seria possivel até a realizagao de
grandes manobras na entrada dos portos, dispensando em grande parte a utilizagado dos servigos
de um profissional, os chamados Praticos, que ganham um salério exorbitante sendo totalmente
oneroso nas atividades portuarias.

Fonte: elaborado pela autora com informagdes contidas em Barreto (2016)

Para Barreto (2016), a Big Data € uma evolugédo das técnicas de Business
Inetelligence (Bl), hoje um tanto quanto ultrapassada ja que trabalhava com dados

M Informacéo fornecida por Edson Perin no evento Seminario de Logistica e Portos 4.0, através da
palestra, 50 bilhdes de dispositivos até 2020, em Santos, em setembro de 2018.
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estruturados, enquanto a Tecnologia da Big Data tem sua capacidade de
armazenagem, coleta e processamento muito mais ampla.

A tecnologia de Big Data que vem sendo explorada bastante dentre varios
setores econdmicos, principalmente no ramo logistico, apresenta um grande
potencial para desenvolver a infraestrutura portuaria, bem como, aumentar a
capacidade produtiva dentro dos portos e terminais portuarios, agilizando processos

e trocas de informagdes, bem como as proprias movimentacgdes.

4.3.1.3.7 Blockchain

Blockchain € uma das tecnologias mais utilizadas atualmente, o seu potencial
tem sido comprovado com a enorme quantidade de empresas ligadas a tecnologia
da informacdo, como as startups estarem promovendo diversas solu¢cdes baseadas
nessa ferramenta. Traduzindo para o portugués, Corrente de blocos, mas
teoricamente trata-se de um instrumento que concentra uma série de informacdes
que interagem por meio de criptografia.

“E um livro publico digital que rastreia todas as transagdes e movimentos de
ativos em tempo real. Cada transagao, ou bloco é registrado permanentemente em
uma cadeia acessivel a todos os usuarios autorizados]...]". (WILSON SONS, 2022b,
p. 45).

Segundo a CCIFB ([202-]), Blockchain define-se como um banco de dados,
encadeados e criptografados, onde n&o existe um unico responsavel por registrar e
fazer o armazenamento das informagdes, tudo funciona através de computadores
em qualquer lugar do mundo, estes tem por fungéo processar todo o sistema através
de célculos. Nesse sentido, as suas vantagens se resumem a seguranga (ja que as
informagdes sao criptografas), rapidez, privacidade, entre outras.

De acordo com estudo realizado por Wilson Sons (2022b), a tecnologia de
Blockchain é consideravelmente nova, e suas aplicagdes estao sendo cada dia mais
perceptiveis em diversos setores. No setor portuario € muito usada para fazer a
conexao entre os diferentes portos e terminais, estes podem ainda estar vinculados
a uma unica plataforma de dados (registro blockchain), o que resulta em uma
comunicagao assertiva e transparente, menos disputa entre os agentes do setor,
além de propiciar uma forma mais eficiente no processo de oferta e demanda. O seu

funcionamento acontece embasado em trés principios: descentralizagdo (ndo ha
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armazenamento de dados em um unico local), transparéncia (atualizacdo do sistema
a medida que novos dados s&o adicionados) e imutabilidade (ndo existe a
possibilidade de fazer alteragdes ou reverté-las).

Como ja citado a Blockchain pode auxiliar em diversos ramos de atividades,
na area de transportes ndo € diferente, inclusive no maritimo, de acordo com IBM
(2023b), essa tecnologia contribui no processo de rastreamento de cargas e também
na avaliagcdo de seu estado, através do uso de registros compartilhados de
propriedade, localizagdo e movimentagao, otimizando as entregas por parte dos
armadores, além de agilizar os processos alfandegarios nos portos, podendo ser
realizado antes mesmo da carga chegar na area portuaria.

Segundo IBM™ (2019) um exemplo concreto de caso de uso de Blockchain
no ramo portuario foi a joint venture formada pela Maersk e a IBM, com a utilizagao
da plataforma digital Tradelens elaborada pela IBM, a qual utilizava a tecnologia
Blockchain para simplificar os processos de digitalizagdo comercial. Em 2019, a
Tradelens estava presente em mais 50 portos e terminais da Ameérica Latina,
incluindo os brasileiros Santos, Rio de Janeiro, Salvador, Vitoria, Fortaleza e
Manaus. A plataforma que permitia a colaboragdo entre varios parceiros
internacionais (prestadores de transporte terrestres, despachantes de cargas,
alfandegas, entre outros) por meio de compartilhamento de informagdes encerrou
suas atividades em novembro de 2022. Os motivos por tras do fechamento das
portas, segundo Rotem Hershko, responsavel pelas plataformas de negdcio da A.P
Moller, foi que a plataforma, apesar de ter atingido um grau de sucesso nos seus
primeiros anos, ndo conquistou o nivel de viabilidade comercial desejado, de acordo
com Mancini (2022).

Para Tecnologia Portuaria (2018a) o principal impacto do Blockchain no
setor portuario € a agilidade na troca de informagdes, diminuindo consideravelmente

a quantidade de burocracias e consequentemente no preco das operacdes.
4.3.1.3.8 Robdtica e Drones

Quando falamos de automacédo, € impossivel ndo pensar na utilizagado de

robds para as mais variadas fungdes. Nao ha duvidas de que desde que comegaram

'2 |nternational Business Machines.
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a surgir os primeiros protétipos dessa tecnologia surgiram também muitas incertezas
a respeito de sua funcionalidade e dos limites que seriam impostos a essas
maquinas, que a partir do desenvolvimento de outras tecnologias como a
Inteligéncia Artificial, conseguem agir como, ou melhores do que seres humanos.

Com certeza, um fato inquestionavel, a utilidade que estes autématos
possuem nas mais diversas areas, transformando praticamente todas as atividades
industriais, logisticas, portuarias, e tantas outras. As facilidades impostas a
processos produtivos resultam maior produtividade, menor tempo de operagdes e
consequentemente menores custos. Ha também a preocupagao com a substituicao
de méao de obra, um dado social que vem se mostrado timido, diante dos setores
que sao implantados essa tecnologia. A solugédo para esta problematica, em partes,
seria o investimento em capacitacdo dos profissionais para atuar em areas da
ciéncia tecnologia, Tecnologia da Informacdo, além é claro, de direcionar
investimentos para pequenas empresas deste ramo (as chamadas startups).

A robdtica pode ser definida como a ciéncia que aplica tecnologias em
maquinas, computadores, softwares, com a intencdo de automatizar processos, para
deixa-los ainda mais rapidos, precisos e com qualidade. No setor maritimo e
portuario os robés sado aplicados de diversas maneiras, principalmente no
carregamento e descarregamento de contéineres dos navios, mas também na
construgéo e reparos portuarios, desenvolvendo atividades de soldagem, detonacéo,
entre outros.

Quando nos referimos a atividades portuarias robotizadas, o primeiro caso de
sucesso que vem na cabeca com certeza € o Porto de Roterda, o maior e mais
movimentado de todo o continente europeu, pioneiro na introducdo dessas
maquinas automatizadas nas suas operacdes. O terminal Euromax, construido em
2010 e controlado pela APM Terminals, € conhecido por ser um terminal fantasma,
ja que praticamente todas as suas operagdes sao automatizadas, e dispensam mao
de obra imediata, pois esses operadores, como ja citado anteriormente, ficam em
uma sala de comando ou até mesmo no conforto de suas casas. O terminal é
voltado para ter a maxima de produtividade e com baixo custo, através de processos
logisticos inovadores, e automatizagcdo magante. Segundo ECT (2023), o sucesso é
a combinacao de experiéncias automatizadas dos terminais ECT Delta terminal e do
Termina de Contéineres Altenwerder em Hamburgo, na Alemanha, a partir da

abordagem de alta produtividade dos casos asiaticos.
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Os Drones estdo também revolucionando as atividades portuarias com as
suas mais diversas utilidades, como seguranga e vigilancia dos portos e terminais, a
ANTAQ, por exemplo, utiliza essa tecnologia desde 2019 nas suas fiscalizagbes. Os
drones também podem ser Uteis na inspecdo e limpeza dos cascos dos navios,
inclusive existem algumas empresas que desenvolvem softwares para essas
operagdes. As solugbes de empresas com o emprego de drones, também podem
ser observadas nas entregas Offshore (estrutura utilizada em alto mar para a
extragdo de petréleo ou gas natural), ou seja, esses dispositivos sao responsaveis
por realizarem entregas de varios itens a plataformas offshores, tornando o processo
todo mais pratico, eficiente e seguro. As vantagens do emprego dos drones nas
areas portuarias sdo imensas, mas as principais, com certeza sao a redug¢ao nos
riscos das operagdes e custos e a dispensa mao de obra, segundo Wilson Sons
(2022b).

4.3.1.3.9 Terminal Operating System (TOS)

O Terminal Operating System (TOS) é uma das tecnologias aplicadas a
terminais portuarios, principalmente os especializados em movimentagbes de
contéineres. Trata-se de um software/programa de computador que apresenta como

principal fungado automatizar as operacdes de logisticas em geral.

TOS séao softwares de planejamento e gerenciamento operacional de um
terminal, sendo basicamente formados por mddulos de: Planejamento de
Bergos; Planejamento de Navio; Planejamento de Patio; Controle/Alocagao
de Equipamentos; Controle de Gates; Controle e Registro do Fluxo de
documentacéo; Troca Eletronica de Dados — EDI; Sistema de Faturamento
(Billing) e Interfaces com diversos outros sistemas e dispositivos.(CHOE;
KIM; RYU, 2016, n.p)

Nas palavras de Moura, Patricio e Botter (2016) o sistema TOS, consegue,
por meio de programas que cruzam dados contendo informagdes como: quais
contéineres precisam ser descarregados, planos de bordo, posigdo de estivagem,
entre outras repassadas pelo armador através da tecnologia EDI, organizar
sequencialmente as movimentacbes de embarque e desembarque de cargas de
maneira automatica. Todo esse planejamento propiciado pelo programa tem por

finalidade reduzir o numero de remocgdes nos patios de contéineres, buscar otimizar
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o0 posicionamento destes a bordo dos navios, garantindo dessa forma maior
estabilidade as embarcagdes.

De acordo com Vertti (2022) o Tos se comunica com diferentes dispositivos
no ambiente portuario, como cameras, balangas, sensores de temperatura e
umidade, hardwares de automacgao, entre outros.

Por ser uma tecnologia capaz de solucionar gargalos presentes em
ambientes extremamente cadticos, como os terminais portuarios, atualmente existe
uma série de sistemas no mercado que utilizam o TOS, desenvolvidos por grandes
empresas do ramo tecnoldgico. Segundo Logweb (2022) a empresa brasileira
especializada em solugdes de tecnologia da informagao, T2S atua a mais de duas
décadas disponibilizando solugdes em TOS através de diferentes parcerias. Desde
sua fundacgéao ja esteve presente na implementagéo e troca de alguns sistemas em
pelo menos sete terminais portuarios no Brasil, alguns deles, inclusive localizados
em Santos. Em busca de melhorias em seus sistemas TOS, muitos terminais estédo
migrando para o sistema operacional Opus Terminal (uma vertente do TOS) criada
pela empresa sul-coreana, a CyberLogitec. A escolha desse novo sistema se deve
as facilidades encontradas nele que pode ser utilizado em terminais com
multifungdes, em se tratando de terminais portuarios, € uma solugéo que se encaixa
para qualquer movimentacao portuaria. Através de sua experiéncia, a empresa T2S
em parceria com a Cyberlogitec esta sendo responsavel por implementar e adaptar
o sistema Opus terminal desde 2021, totalizando mais de 140 clientes utilizando as
suas solugdes. Resumindo a empresa brasileira auxilia os terminais que adquiriram
o sistema a adapta-lo as particularidades do terminal. Em busca de ampliar a
modernizagao de suas operagoes, a Santos Brasil, por exemplo, encarregada de
operar o Tecon Santos, importante terminal de contéiner do Porto de Santos e
considerado o maior da América Latina esta adaptando o seu antigo sistema TOS
para comegar utilizar o Opus Terminal da CyberLogitec. A mudanga para o novo foi
implantada no inicio de 2022, primeiramente no Tecon de Santos e Vila do Conde,
no estado do Para, e a escolha do novo sistema se justificou segundo a empresa
pelas facilidades como maior alcance proporcionando mais integragdo das
operacoes dos patios, Gates e cais com os equipamentos, resultando em um menor
tempo de organizacdo desses ambientes e consequentemente maior produtividade
para os terminais, nas palavras da gerente executiva de Sistemas da Santos Brasil,

Adriana Cristina Augusto.
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Ja o terminal Brasil Terminal Portuario (BTP), localizado também no
Complexo Portuario de Santos, conta com o sistema TOS nas suas operacdes
desde 2013, quando foi implementado também pela empresa T2S, o que
representou a eliminacdo dos processos manuais e movimentacdes de contéineres
com mais agilidade, segundo Tecnologia Portuaria (2015). Buscando atualizagéo e
melhor eficiéncia em suas operacdées em maio de 2021, o terminal BTP também
conclui a instalagdo do seu software OPUS, com custo aproximado de implantagao
de 3 milhdes de ddlares, segundo Consuldata (2021).

Antes mesmo da CyberlLogitec, empresa coreana entrar no mercado com
solugbes para o desenvolvimento de TOS, € importante destacar a pioneira
Americana Navis, criada na Califérnia por Jon Shields e Erik Tiemroth em 1988, que
atualmente é lider, apresentando mais de 340 clientes, distribuidos por 80 paises no
mercado de sistemas operacionais voltados para o dia a dia dos terminais
portuarios. A empresa trabalha com TOS personalizados especificos para tamanho
dos terminais, o Octopi é utilizado em terminais de pequeno a médio porte, o N4
(bastante abrangente em portos brasileiros) e N4 SaaS TOS sao considerados em
ambientes maiores e até nos mega portos mundiais. O Navis Master Terminal TOS
foi desenvolvido para operar qualquer terminal, independente de seu tamanho e tipo
de carga movimentada. O N4, como ja citado bastante utilizado em terminais
brasileiros, € também o mais empregado no mundo, atingindo até 245 operadores
portuarios, traz modernidade e eficiéncia as operacdes, pois ele auxilia na
movimentacgao inteligente de mercadorias, certificado para operar até 10 milhdes de
TEUs (NAVIS, 2023).

O primeiro sistema computadorizado desenvolvido pela Navis foi o SPARCS
— Synchronous Planning and Real-Time Control System) com a tradugao ficaria
Sistema de Controle em Tempo Real e Planejamento Sincronizado, utilizado em
mais de 250 ambientes portuarios diferentes também para promover a gestado de
operacgoes logisticas e portuarias. O Navis SPARCS reunia como principais fungdes
promover a roteirizagcdo dos equipamentos, o planejamento tanto automatico como
manual dos patios, troca de informagdes sem a necessidade da presenga humana
no processo, programacao das embarcagdes e interagcdo com outros equipamentos
através da ajuda do sistema GPS, segundo Porto Gente (2016b).

Em 2016, O Terminal de Contéineres de Paranagua implementou o sistema

Navis N4 nas suas operagdes, também com a finalidade aumentar a sua



280

produtividade, segundo Moura, Patricio e Botteer (2016). O sistema que é lider de
mercado no Brasil teve um custo de implantagdo no valor de 25 milhdes de reais de
acordo com Portos e Navios (2016).

O Tecon Rio Grande, com extrema relevancia nas movimentacbes de
contéineres brasileiras e operado pela Wilson Sons desde a década de 90, utilizava
desde 2017 também o sistema Navis N4 para otimizar suas operagbes. Como
aponta Tiinside (2018) o uso do sistema N4 da Navis proporcionou um aumento de
36,68% na produtividade média do terminal. O que sem duvidas demonstra a
eficiéncia do software quando aplicado a estes ambientes. Segundo Wilson Sons
(2022b) o Tecon Rio Grande decidiu modernizar ainda mais seu sistema de gestédo
portuaria baseada em TOS e implementou em 2022 uma nova versdo 3.8 do
software TOS da Navis, o qual permite varios médulos, como se fossem aplicativos,
0 que proporcionou melhorias na transmissdo de informagdes e documentos entre
os armadores e o terminal por meio da tecnologia EDI.

Dentre as tecnologias ja listadas, o Terminal Operating System demonstra
ser a mais frequentemente utilizada, sendo aplicada como software de gestdo de
terminais portuarias com grande frequéncia nos materiais e casos consultados, o
que comprova suas atribuigdes diante das facilidades criadas entre as Tecnologias
de Informacgao aplicada ao setor portuario.

4.3.1.3.10 Vessel Traffic Service (VTS) e Vessel Traffic Management Information
System (VTMIS)

O Vessel Traffic Service (VTS) ou em portugués, Servico de Trafego de
Embarcacgdes, serve como um auxilio eletrbnico para a navegagao, com objetivo
principal de proporcionar maior seguranga e efetividade para as atividades no mar a
partir de técnicas de sensoriamento remoto e radares.

Segundo CAMR™ (2016), a primeira experiéncia para tentar assegurar
melhor segurangca e controle as movimentagbes de embarcagbes aconteceu em
1948, na Ilha de Man, localizada entre a Inglaterra e a Irlanda, utilizando radares e
sistemas VHF'*. Posteriormente a essa experiéncia temos a dispersao da tecnologia

VTS no continente europeu, mas foi somente no inicio da década de 80 que foram

'3 Centro de Auxilio & Navegagdo Almirante Moraes Rego.
" Very High Frequency, em portugués Frequéncia muito alta.
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criadas normas referentes a utilizagdo desse sistema com a implantacdo do IALA
VTS comité. Adiante, ja no final dos anos 90, é entdo produzida as “diretrizes para
servigcos de trafego maritimo” através da resolugdo da IMO A.857. No Brasil, os
primeiros espasmos para implementar esse sistema surgiram a partir de 2008, com
uma iniciativa da Secretaria Especial de Portos (SEP). As empresas responsaveis
pela implantacdo desse sistema no Brasil foram a Shelter/AFS e FHM/Transas
Marine, as quais também tiveram a responsabilidade de gerenciar cursos na area
para os profissionais dos portos que optarem pela aquisi¢cao do sistema.

O funcionamento da tecnologia VTS se da através de componentes
essenciais como sensores meteorologicos e ambientais, radares, sistemas de
identificacdo automatica, comunicag¢des (VHF), sistema para gerenciar os dados,
entre outros. A execugao dos projetos e instalagdo desse sistema no Brasil podem
ser feitas tanto pela Marinha do Brasil quanto pelos operadores portuarios, no caso
de terminais privados, mas € necessario a obtengao da licenga com representante
da Autoridade Maritimo, em nosso pais, a Diretoria de Hidrografia e Navegacéao
(DHN), de acordo com Marinha do Brasil (2020). As principais fungdes desse recurso
€ o transmitir informacdes relevantes para o funcionamento da movimentacdo de

embarcacgdes, os quais podem ser verificados no quadro 94:

Quadro 94 - Informacgdes fornecidas pelo Sistema VTS para seguranga das

embarcacgdes

Identificagdo da Embarcacéo

Posicao e intencdo de manobras

Movimentagao de embarcagbes menores com intuito de evitar possiveis conflitos.

Balizamento

Condigdes meteorolégicas

Alteragbes nas vias de navegagao

Alertas em risco de colisdo

Informacgdes sobre as rotas das embarcagodes

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Marinha do Brasil (2020)

Ja o Sistema de Gerenciamento e Informagdo do Trafego de Embarcagdes
(VTMIS) seria uma reformulagdo/ampliagcédo do VTS, proporcionando facilidade como

o compartiihamento de informagdes com outras entidades como a Marinha
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Brasileira, Policia Federal, Receita Federal Brasileira, ANVISA, armadores, entre
outros envolvidos no ambiente portuario, segundo CAMR (2016). Nesse sentido, a
Marinha do Brasil (2020) demonstra que o sistema VTMIS acopla recursos
referentes ao gerenciamento dos portos, seguranga portuaria, apoio as atividades de
praticagem e acostagem, cobrangas de tributos como as taxas portuarias, controle
alfandegario, entre outras funcionalidades.

Os portos do Acgu, Fortaleza, Imbituba, Itajai, S&o Francisco do Sul,
Salvador, Aratu e Paranagua tiveram as suas licengas para implantagéo concedidas
em 2015, de acordo com CAMR (2016), e que ainda se encontram em fase de
implantagdo do sistema VTMIS. Segundo o PNLP (2019) o primeiro porto a
implantar o sistema foi o Porto de Vitéria, operando desde 2017 com o auxilio do
sistema VTMIS, proporcionando assisténcia as embarcagdes através do
fornecimento de informacdes de trafego, seguranca e evitando possiveis acidentes.
Sobre o porto de Santos, de acordo com Shelter (2016), o VTMIS esta em
implantacdo desde 2016, a cargo da empresa vencedora da licitagdo VTMIS Santos
e teve um custo total de R$ 31,07 milhdes. Em 2018, por conta do encerramento do
contrato entre VTMIS Santos e autoridade portuaria, o projeto de implantagao foi
paralisado e soO retornou suas investidas apos a contratacdo da fundacdo Ezute
através de um contrato com duragao total de 12 meses, contando a partir de sua
assinatura em novembro de 2021, com um custeio total de R$ 4,7 milhdes, de
acordo com a Autoridade Portuaria de Santos (2021).

Nesse sentido, podemos perceber o tanto quanto é dificultoso o
desenvolvimento de tecnologias no setor portuario, principalmente nos portos
organizados. Estamos falando de sistemas criados para facilitar o dia a dia desses
ambientes, principalmente através de iniciativas que proporcionam a redugao de
burocracias, mas a situagdo que percebemos ao longo dos estudos €& que,
justamente as proprias burocracias impedem o desenvolvimento e efetivagdo de
maneira eficiente nos portos brasileiros. Os processos licitatérios sdo exemplos de
empecilnos a normatizagdo dos processos, demonstrando o quanto podem
atrapalhar e onerar a introdugdo dessas tecnologias em portos e terminais

portuarios.
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4.3.1.4 O desenvolvimento de empresas de Tl prestadoras de servigos aos portos e

terminais portuarios

O desenvolvimento de empresas do ramo de tecnologia da informagéao que
estdo se especializando no ramo portuario esta cada vez mais presente nos dias
atuais. A vigente demanda criada pelos portos e terminais portuarios em busca de
solucdes para otimizar suas operagdes tem sido o combustivel para que despontem
muitos estudos e avangos para solucionar os principais desafios do dia a dia de um
ambiente portuario.

Os avancos nas pesquisas tém consideravel participacdo de Startups, que
de acordo com Bicudo (2023) carcateriza uma empresa jovem com um modelo de
negocios (com foco na rentabilidade) escalavel que tem por objetivo propor solugdes
para seus clientes de forma lucrativa. Estas jovens empresas estdo inseridas em
varios ramos e nao apenas em negocios digitais, mas todos eles concentram
processos de inovagdes. Dos varios tipos de startups, na analise a partir de
desenvolviemnto de negdcios elas podem ser do tipo B2B (Business to Business —
em portugués negocios para negocios, sao startups que nao atendem ao
consumidor final, mas outras empresas). B2C (Business to Consumer — negocios
para consumidores, ou seja, aquelas que fornecem suas solugdes diretamente para
os consumidores finais), e B2B2C (Business to Business to Consumer — negdcios
para empresas e consumidores — quando uma empresa fecha servicos com outra
empresa mas tem como objetivo uma venda ao consumidor final, como exemplo, o
iFood. As startups também podem ser divididas por nichos: FinTech (ramo do
mercado financeiro), HealthTech (ramo da saude), EdTech (ramo da educagéo),
LawTech (direito), ShipTech (ramo maritimo e portuario), entre outras.

Em Wilson Sons (2022b) é demonstrado que atualmente o ramo de inovagao
concentra cerca de 20 ecossistemas, unindo mais de 500 startups presentes em
todos os continentes, com destaque para as oriundas dos Estados Unidos, Holanda,
Israel, Reino Unido e Cingapura. As ShipTechs tiveram um gasto em 2018 de US$
106 bilhdes, o que & considerado baixo, tendo em vista 0 montante que foi investido
em servicos e produtos de tecnologias. Do total, apenas US$ 4,2 bilhdo foram
destinados a startups, o restante para as grandes empresas de tecnologia. Uma
projecao realizada para o ano de 2030 identificou um crescimento de 8,4% nesse

setor, onde essas empresas deveram valer cerca de US$ 278 bilhdes anualmente e
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o percentual de participacdo das startups também tera um crescimento de 35%,
chegando a representar 40% em 2030.

O que tem sido uma tendéncia atual na area dessas empresas de tecnologia
sao a colaboracdo e compartilhamento de dados, através da parceria de empresas
de grande porte com startups, um passo para aniquilar a cultura existente de
individualidade de compartilhamento de dados, o que reflete em ganhos na logistica,
agrega diferentes elos da cadeia e apoia o desenvolvimento de startups no mercado,
de acordo com Wilson Sons (2022b).

A pesquisa sobre o desenvolvimento de empresas no segmento maritimo e
portuario analisou, ao todo 528 startups distribuidas em 45 paises diferentes. A partir
do quadro abaixo podemos verificar as categorias em que essas statups estédo

engajadas.

Quadro 95 - Categorias das statups, servigos prestados e quantidade

Categoria Servigos prestados Quantidade de
startups
Gestao e Monitoramentode | - 155
frota
Gestao de Portos e Terminais Solugbes portuarias 64
Servigos Especializados Servigos técnicos e especificos do setor 93
maritimo e portuario
Frete e Comércio Solugbes relacionadas ao comércio 147
Internacional exterior e a gestdo de cadeia de
suprimento, envolvendo cargas
maritimas
Ciberseguranca e Solugdes relacionadas a seguranga 50
Sustentabilidade (fisica e digital) e sustentavel no setor
portuario e maritimo
Construgédo e Manutencgao Solugdes para construgdes de 18
naval embarcacdes e servigos voltados a
infraestrutura maritima e portuaria

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Wilson Sons (2022b)

Quando analisados as startups desse segmento (maritimo e portuario) por
densidade e pais, nota-se a presenca marcante de empresas americanas,
totalizando 15% do total. Também foi observada a presencga siginificante de Israel,
pais que apesar de ter um PIB baixo, concentrou uma elevada quantidade de

startups, ocupando o 2° lugar na lista, como pode ser verificado no quadro 96:



Quadro 96 - Distribuicdo de startups por paises de origem (em quantidade)

Estados Unidos — 81 Israel — 66 Singapura — 48 Reino Unido — 48
Holanda — 43 Alemanha — 28 Dinamarca — 23 Brasil — 22
Frangca — 20 Espanha — 16 india — 16 Noruega — 14
Bélgica — 11 Grécia — 09 Suica — 08 Outros - 69
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Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Wilson Sons (2022b)

Quando analisado a densidade de startups por continente, nota-se que o
continente europeu apresentou a maior quantidade (252 startups), com destaque
para o Reino Unido. Em 22 posi¢do, o continente asiatico (147 startups), liderado por
Israel e Singapura. Em 3° lugar temos América do Norte (88), 4° lugar América do
Sul (25 startups, sendo que destas 22 estdo no Brasil, um numero bastante
consideravel), em 52 posi¢cdo a Oceania (6), em 6° lugar o continente africano (3) e
por ultimo a América Central com apenas (1), de acordo com Wilson Sons (2022b).

Entre as especializagdes e tecnologias utilizadas em servigos, o estudo
mostrou que mais de 40% das startups utilizam a tecnologia de Big Data e Analytics
(214 startups). A Inteligéncia Artificial e Machine Learning (85 startups), Internet das
Coisas (IOT), sensores e monitoramente (83 startups), Robdtica e Drones (42
startups), Block Chain (20), Realidade Virtual e Aumentada (12), e outros (72). Sobre
as aplicagdes da principal tecnologia utilizada em solugdes pelas startups, o Big
Data e Analytics destaca-se as manutengdes preditivas (a tecnologia de Big Data
pode demonstar quando maquinas e equipamentos precisam de manutencao,
precisam ser paradas ou trocadas), otimizagdo de rotas (ajuda na escolha de
tomada de decisdo de melhores rotas quanto ao tipo de clima, trafego, tempo de
percurso, etc.), gestdo de documentos (armazenamento de dados), construgcao de
embarcagdes (os dados que foram coletados ao longo do tempo de uso de uma
embarcacdo podem auxiliar na construgcdo de novas embarcagdes evitando erros),
segundo Wilson Sons (2022b).

Através da tecnologia de Inteligéncia Artificial (Al), as startups otimizam a
programacgao de navios nos portos e terminais portuarios, a partir de dados como
destino, escala portuaria, trajeto etc. Ja a Internet das Coisas (IOT) € amplamente
utilizada para melhorar a conectividade entre navios-terra, além de monitorar as
maquinas e motor das embarcagbes com objetivo também de prever o tempo
predestinado a manutengdes, monitoramento de localizagdo, temperatura, controle

de emissdo de gases poluentes, etc. A IOT torna possivel que as maquinas e os
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motores das embarcacgdes recebam e gerem dados, dispensando a agdo humana,
segundo Wilson Sons (2022b).
No quadro a seguir podemos verificar exemplos de startups focadas na

gestado de portos e terminais portuarios.

Quadro 97 - Principais Startups desenvolvedoras de solugdes para gestdo de portos

e terminais portuarios

Startup Origem Tecnologia utilizada Solugbes para o mercado
ABEJA Japao Inteligéncia Artificial e Melhorar as operagdes
Machine Learning portuarias
AIDRIVER Reino Inteligéncia Artificial e Adaptacéo de veiculos
Unido Machine Learning autbnomos
AIROROBOTICS Israel Robética e Drones Solugéo automatica para coletar
sados aéreos usados em drones
autbnomos
AMLAB Australia Inteligéncia Artificial e Automacgéo Industrial
Machine Learning
ARGONAUTICA Brasil Big Data e Analytcs Simula¢des numéricas e analise
de operagdes relacionadas ao
setor portuario de dleo e gas.
AVLINO Estados Inteligéncia Artificial e Desenvolve o AICON (conjunto
Unidos Machine Learning de solugdes projetadas para
abordar os entraves que limitam
as operagoes portuarias.
AWAKE Al Finlandia Inteligéncia Artificial e Desenvolve aplicativos para
Machine Learning digitalizar atividades dos portos
e navios, além de analises
preditivas, simulagdes, etc.
Blockshipping A/S Dinamarca | Inteligéncia Atrtificial e Tecnologia de previsdo do
Machine Learning periodo em que os contéineres
de impotacéo ficardo presentes
nos terminais.
BLUECARGA Estados Inteligéncia Artificial e | Plataforma de algoritmo que tem
Unidos Machine Learning por fungao trazer visibilidade
para aumentar a produtividade
portuaria.
CAMCO Bélgica Inteligéncia Artificial e Desenvolve e comercializa
Machine Learning sistemas e solugbes autbnomas
para equipamentos.
HEXAGON PRO Brasil Big Data e Analytics Solugbes para aumentar a
eficiéncia de terminais e recintos
alfandegados.
[4SEA Brasil Inteligéncia Atrtificial e Criadora do 14cast, sistema de
Machine Learning previsao de calados dindmicos.
MAVISOFT Holanda Inteligéncia Artificial e Desenvolve sistemas de visao
Machine Learning computacional para inspegéao de
ativos e superficies e identifica-
0S.
IPORT Solutions Brasil Big Data e Analytcs Solugdes para gestao e controle
de areas portuarias alfandegada
e ndo alfandegadas.
NAVD Grécia Big Data e Analytcs Plataforma de monitoramento de
embarcacdes em tempo real.
NAVAL PORT Brasil QOutros Projetos para reduzir os
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problemas complexos de portos
e terminais.

PSIORI Alemanha Big Data e Analytcs Utiliza tecnolgia 3D para
operagdes com guindastes.

RED JASPER Singapura Big Data e Analytcs Sistema de visualizagao que
rastreia e quantifica ativos nos
portos.

TIDEWIZE Brasil Robdética e Drones Fornece tecnologias para
industrias maritimas.

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Wilson Sons (2022b)

Nota-se que entre as startups brasileiras que focam em solucdes para
a gestao de portos e terminais, a principal tecnologia utilizada € o Big Data e
Analitycs.

Apesar do crescimento acentuado de startaps no ramo maritimo e portuario
nos ultimos anos, ainda nota-se uma densidade bem baixa entre os paises da
América Latina se compararmos com outras regides mundiais. No Brasil, existem
ainda poucos centros especializados e desenvolvimentistas de pesquisas neste
campo, com excesdo do Tanque Numérico da Escola Politécnica do da Universidade
de Sao Paulo (USP) e os laboratérios de engenharia naval, oceanica e costeira da
Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), além é claro de iniciativas de alguns
portos brasileiros que buscam sempre incentivar a inovacdo com pesquisas
apliadas, de acordo com Wilson Sons (2022b).

Em Santos, por exemplo, acontece o Porto Hack Santos, uma maratona de
desenvolvimento tecnoldgico. A competicdo que estimula solugbes tecnoldgicas
voltadas ao ambiente portuario, em 2022 teve a sua segunda edig&o e foi realizada
pela Associacéo Brasileira de Terminais e Recintos Alfandegados (ABTRA). Ao todo
sdo formados 10 times, estes com no minimo 3 (trés) e no maximo 5 (cinco)
competidores. O evento langa dois desafios, e as equipes sao divididas igualmente
para soluciona-los. O evento € um sucesso na comunidade portuaria de Santos,
valorizando também o papel da mulher nesse nicho de mercado, segundo IBL
(2022).

Como demonstra as informagdes contidas em IBL (2022) o primeiro desafio
da competicdo em 2022 foi ligado ao Port Community System (PSC), as equipes
teriam que propor solugdes para a falta de precisdo para as ocasides de atracagao
dos navios. Ja o segundo desafio foi eleito somente para as mulheres que tiveram
que procurar respostas para os novos modelos de negdécios dos recintos

alfandegados. A equipe camped do evento 2022, a qual recebeu um prémio de R$
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25 mil e apoio técnico foi a Porto Tech que desenvolveu solugdes baseadas na
entrega de informagdes publicas em um unico lugar para os operadores portuarios.
Na competicao que teve uma duragao de 35 horas também estavam outras equipes

como Desafio Comex, M&N, The Bing etc.
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5 ANALISE DAS INFRAESTRUTURAS PORTUARIAS E DAS TECNOLOGIAS
EMPREGADAS NOS PORTOS SELECIONADOS EM COMPARAGAO COM OS
PRINCIPAIS PORTOS MUNDIAIS

Os portos como importantes mecanismos de ligagao entre os mais variados
paises, representam o coragao das trocas comerciais, ja que o comércio maritimo é
responsavel pela maior parte das mercadorias que sao importadas e exportadas
diariamente em todo o mundo.

Para o seu funcionamento é necessario uma série de estruturas que vao
desde sua localizagdo geografica, até as suas infraestruturas (canais de acessos
aquaviarios, acessos ferroviarios e rodoviarios em consonancia com o
desenvolvimento de um transporte multimodal, infraestrutura de cais, profundidade
adequada, locais para armazenamento de cargas) passando por suas superestruras
(todos os equipamentos ligados as operagbes portuarias), e também o uso de
tecnologias que abarca atividades que envolvem o funcionamento tanto das
infraestruturas quanto das superestruturas no ambiente portuario.

Dessa forma, realizar uma analogia entre a infraestrura portuaria presente
no Sistema Portuario Brasileiro com as que estdo presentes nos principais portos
mundiais € de extrema importancia, tanto para o amadurecimento dos portos e

terminais brasileiros, quanto para o desenvolvimento da pesquisa portuaria nacional.

5.1 ANALOGIA DAS INFRAESTRUTURAS PRESENTES NOS PRINCIPAIS
PORTOS MUNDIAIS E BRASILEIROS

Os portos sao importantes conectores entre as economias mundiais e suas
respectivas produgdes, de acordo com o World Bank Group (2021) mais de 80% do
volume das mercadorias transportadas em escala global sdo realizadas pelo modal
maritimo e 35% desse volume total sdo através de contéineres.

Em consonancia com o maior mercado manufatureiro do mundo, como ja foi
especificado anteriormente, os portos asiaticos estdo entre os principais
movimentadores de cargas do mundo, principalmente na categoria de contentores. A
partir do quadro 98 podemos analisar o ranking dos 10 principais portos mundiais

com maiores movimentagdes de contéineres em 2021.
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Quadro 98 - Ranking de movimentag&o de contéineres em 2021 — (milhdes/TEUSs)

Colocagao Porto Localizagao Milhoes/TEUs
1° Shangai China 47,03
2° Cingapura Cingapura 37,09
3° Ningbo-Zhoushan China 31,07
4° Shenzhen China 28,77
5° Guandzhou China 24,18
6° Busan Coreia do Sul 22,71
7° Qingdao China 23,71
8° Hong Kong Hong Kong 17,8
9° Tianjin China 20,27
10° Roterda Holanda 15,3

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em World Shipping Council (2021)

Nota-se que 9 dos 10 portos com maiores movimentagdes estdo presentes
no continente asiatico, com excessdo do Porto de Roterda, localizado na Holanda
(Europa). Entre os 10 primeiros portos, 6 deles estdo inseridos na China e se
mantém entre os principais movimentadores nas ultimas décadas como ja
observado previamente.

Em 2022, os portos chineses movimentaram 295,9 milhdes de TEUs, um
aumento de 4,7% em relacdo a 2021. O porto de Xangai foi responsavel por
movimentar 47,3 milhdes de TEUs no mesmo periodo, acréscimo de 0,6% em
relacdo a 2021. Entre os demais mais movimentados, o Porto de Ningbo Zhoushan
33,35 milhdes de TEUs (7,3% a mais que 2021), o porto de Shenzhen 30,04 milhdes
de TEUs (4,4% a mais que 2021), Porto de Tianjin 12,43 mihdes de TEUs (3,2% de
acréscimo em relacdo ao ano anterior), Porto de Guangzhou movimentou 24,6
milhdes de TEUS (1,8% a mais) e o Porto de Qingdao, 25,6 milhdes de TEUs (8,3%
de acréscimo em relagdo a 2021), de acordo com Port Technology International
(2023).

Ja o Porto de Singapura, que novamente em 2022 marcou o segundo lugar
mundial em movimentagbes de contéineres, movimentou de acordo com Ship &
Ports (2023) 37,3 milhdes de TEUs, um aumento de 0,7% em relagdo ao 2021, e
577,7 milhdes de toneladas. E o Porto de Roterda 5,75 milhdes de TEUs neste
mesmo periodo, de acordo com Por tof Rotterdam (2023).

Se compararmos com 0s primeiros em movimentacdo de contéineres do
Brasil, ja podemos entender a grande diferenga entre os numeros apresentados. No
mesmo periodo em 2022, como ja apresentado anteriormente, o Porto de Santos
que marcou o 1° lugar no Ranking nacional de movimentacdo de contentores

movimentou 3,51 milhées de TEUs e o Terminal da Portonave, em Navegantes,
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registrou 1,14 milhées de TEUs movimentados, ocupando o 2° lugar, de acordo com
ANTAQ (2022).

E evidente, como demonstram os dados, que os principais portos mundiais
movimentadores de contéineres possuem grandes estruturas portuarias, estas

podem ser verificadas no quadro 99.

Quadro 99 - Principais caracteristicas infraestruturais dos 10 primeiros

movimentadores de contéineres em 2021

Porto Principais carcateristicasinfraestruturais
Xangai Operador Portuério: Grupo Portuario Intermodal de Shangai (SIPG)
- Area destinada a movimentagao de contéineres: 7,58 km? (somente os trés
terminais de contéineres — Yangshan, Waigaogiao e Wusong).
- Quantidade de terminais: 19
- Quantidade de atracadouros: 125
- Quantidade de bergos para contéineres: 49
- Quantidade de bergos totais: 176
- Extensdo de Cais: 20 quilémetros
Singapura - Operador Portuario: Autoridade Maritima e Portuaria de Cingapura (MPA)
- Area total: 6.200 Km?
- Quantidade de terminais: 6
- Quantidade de bergos de atracacao: 55
- Extenséo de Cais: 12.800 m
- Calado méaximo: 18 m
- Quantidade de guindastes de cais: 200 (capazes de alcangar 22 fileiras de
contéineres)
Ningbo- - Operador Portuario: Ningbo ZhoushanPort CO Ltd.
Zhoushan - Area total: 9.365 Km?
- Quantidade de bergos de atracagéo: 315
- Quantidade de ancoradouros: 191
- Quantidade de guindastes de cais: 204
- Recebem até 160.000 navios anualmente.

Shenzhen - Operador Portuario: Governo Local de Shenzhen
- Area total: 3.730 Km?
- Quantidade de ancoradouros: 140

Guangzhou Autoridade Portuaria Guangzhou PortGroup CO Ltd
- Quantidade de bergos de atracacao: 49
- Extenséo de cais: 10.000 m
- Guindastes que podem alcangar 65 metros de distancia

Busan - Autoridade Portuéria: Autoridade Portuaria de Busan (BPA)
- Area de patio de contéiner: 3.469.000 m?2
- Area de depdsito aberto: 261.000 m?
Extenséo de cais: 30.709 m
- Quantidade de pier de desembarque: 4
- Capacidade de agracagao: 146 navios
- Profundidade: 15a 17 m

Qingdao - Operador Portuario: Grupo Portuério da cidade de Qingdao
- Area total: 6.133 Km?

- Possui terminal totalmente automatizado

- Quantidade de bergos de atracacgao: 96

Hong Kong - Autoridade Portuéria: Conselho Maritimo e Portuario de Hong Kong
- Area total: 2.790 Km?
- Terminal de Contéineres (contém 24 bercos de atracagao, com 7.794 metros
de cais, e profundidade de 15 metros)
- Terminal de Comércio Fluvial (contém uma extenséo de cais de 3.000 metros)
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- Areas de Trabalho de Carga Publica (extensao de cais de 4.828 metros)

Tianjin - Operador Portuario: Tianjin PortGrop Ltd
- Area total:121 Km?
- Quantidade de ancoradouros: 170
- Extenséo de cais: 34 km

- TACT ( contém 4 bergos de atracacdo, 1.100 metros de extensao de cais e

capacidade movimentagéo de 1,7 mihdes de TEUs anuais)
- TCT (possui 13 bergos de atracagao, extensao de cais de 3543 metros e

capacidade de movimentagéo anual de 6 milhdes de TEUS)

- TECT (contém 3 bergos de atracagao, extensdo de cais de 1.100 metros e

capacidade de movimentagao de 1,7 milhdes de TEUSs)
- TPCT (possui 6 bergos de atracagao, extensao de cais 2.300 metros e

capacidade de movimentagdo anual de 4 milhdes de TEUs)

Roterda - Autoridade Portuaria: Autoridade Portuaria do Porto de Roterda
- Area total: 127,1 Km?
- Possui ancoradouros informatizados
- Guindastes autbnomos
- Sensores em todo o porto

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas em Moverdb (2023) e sites
institucionais das Autoridades Portuarias

O The Container Port Performace Index, estudo realizado pelo World Bank
Group (2021) demonstra um Ranking sobre as infraestruturas presentes nos portos
com objetivo principal de aprimorar as atividades de operagdes portuarias para que
todos os envolvidos (desde companhias maritimas a consumidores finais) possam
se beneficiar, apresentando a identificacdo de lacunas e oprtunidades de melhoras
nas operagdes de contéineres. De acordo com World Bank Group (2021) os portos e
os terminais especializados em movimentacdes de contéienres constituem-se como
nos criticos nas cadeias de suprimento globais e ao mesmo tempo sao
extremamente necessarios para todas as economias. Os paises que se preocupam
com a infraestrutura de seus portos apresentaram maiores niveis de crescimentos
econdmicos, pois investir nessa area facilita os investimentos presentes também em
outros ramos como o de produgcao e distribuicdo, o0 que provoca expansao
manufatureira, aumenta as ofertas de empregos e consequentemente a renda.
Assim, a falta de planejamento e investimento em infraestrutura portuaria vai além
das dependéncias de um porto, quando nao realizado pode aumentar efetivamente
os custos das importacbes e exportacbes, reduzindo a competitividade, o
crescimento econdmico desse pais e aumentando a sua pobreza.

O estudo analisa uma lista de 350 portos, aqui demonstraremos a partir do
quadro 100 os 10 primeiros classificados no ranking de 2022 realizado no Transport
Global Practice — The container Port Performace Index pelo Word Bank Group
(2021).
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Quadro 100 - Ranking dos 10 portos com melhores desempenhos em infraestrutura

em 2021
Colocacéao Porto Localizagao
1° Yangshan Terminal localizado dentro do Complexo
Portuario de Shanghai (China)
2° Porto de Salalah Oma
3° Porto Khalifa Abu Dhabi (Emirados Arabes)
4° Porto Tanger Mediterranean Estreito de Gibraltar
5° Porto de Cartagena Cartagena (Coldmbia)
6° Porto de Tanjung Pelepas Malasia
7° Porto de Ningbo Zhoushan China
8° Porto de Hamad Catar
9° Porto de Guangzhou China
10° Porto Said Egito

Fonte: elaborado pela autora a partir de resultados encontrados no estudo The container Port
Performace Index, realizado por World Bank (2021)

Nota-se que os unicos portos que estdo entre os mais movimentadores de
contéineres e que também se encontram entre as primeiras posi¢des no ranking de
infraestrutura portuaria sdo o Terminal de Yangshan localizado dentro do porto de
Xangai na China em 12 posicdo em ambas as classificagbes e o porto de Ningbo
Zhoushan, também pertencente a China em 3° no Ranking mundial de
movimentacdo de contentores e em 72 posicdao entre os 10 com melhores
infraestrururas.

Neste Ranking que mensura as qualidades em infraestrutura portuaria
encontram-se portos que nao estao entre os principais movimentadores de carga
mundial, mas que possuem papéis estratégicos nas principais rotas comerciais
mundiais e também concentram em sua grande maioria grandes inovagdes nas
operagodes portuarias e intenso uso de tecnologias aplicada as suas moviemtnagdes
e equipamentos portuarios. Sdo portos que apresentam fluidez nas atividades de
carga e descarga de navios, com tempos reduzidos de escalas das embarcacdes
em suas estruturas, ndo concentram congestionamentos de caminhdes, possuem
acessos viarios bem planejados, etc.

O Porto de Salalah, localizado em Oma, esta em operacdo desde 1998,
apresenta mais de 50 conexdes diretas com outros portos, concentrando custos de
transporte considerados bem abaixo em comparagdo com o0s principais portos
mundiais, além de apresentar baixo tempo de operacido, de acordo com Port of
Salalah (2023). J& o Porto de Khalifa, localizado em Abu Dhabi (Emirados Arabes

Unidos) opera desde 2012 e possui 3 milhdes de m?, concentrando 23 bergos de
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atracacdo e um calado de 18,5 metros de produndida, Khalifa € um dos portos
mundiais que mais crescem segundo Abu Dhabi Ports (2023).

O Porto de Tanger Mediterreanean esta localizado no Estreito de Gibaltrar é
considerado o principal complexo portuario do continente africano e também do
mediterraneo e o 2° porto comercial do mundo com acesso a todas as linhas
maritimas. Tanger possui capacidade para movimentar 9 milhdes de TEUs e &€ um
importante centro de transbordo de contéineres para o mediterraneo. Em 2022
apresentou a movimentacao de 7.595.845 TEUs os quais foram operados em seus 4
terminais de contentores (TC1, TC2, TC3 e TC4) que ao todo totalizam um
comprimento de cais de 4.400 metros de extensdo. O porto também possui um
terminal para cargas ro-ro que conta com 8 bergos de atracagao e 8 metros de
profundidade, com capacidade para operar 700 mil caminhdes por ano. Mais 2
terminais de veiculos com capacidade para 1 milhdo de carros e outro de granel
solido com 5 hectares de area, de acordo com informagdes contidas em Tanger Med
Port Authority (2023).

O Porto Tanjung Pelepas localiza-se na Malasia é propridade da MMC
Corporation Berhad, que detém 70% das agdes do empreendiemento em conjunto
com a APM Terminals, que concentra os outros 30%. O porto se destaca pela forte
digitalizacdo e eletrificacdo de seus ativos, ou seja, equipamentos, caminhdes,
rebocadores e barcos elétricos ou hibridos em suas operagdes de acordo com APM
Terminals (2023). O porto de Hamad, localizado no Qatar, € considerado um dos
maiores portos do Oriente Médio com capacidade para movimentar 7,5 milhdes de
TEUs e 1 milh&do de toneladas de graos. O porto possui uma area total de 28,5 Km?
e utiliza muita tecnologia e seguranga em suas operagdes, segunda Mwani Qatar
(2023).

O Porto Said, localizado no Egito € um importante movimentador de
contéineres, gréos, carga geral e petréleo. Ao todo possui 44 bergos de atracagéo,
10 terminais portuarios e tem capacidade para receber embarcagdes com até 400
metros de extensdo e calado de 16,8 metros de profundidade, segundo Marine
Traffic (2023).

No Ranking de analise de infraestrutura portuario (The container Port
Performace Index), os principais portos brasileiros em movimentagcdo de
contentorores também foram analisados. Dentre eles, o Porto de Rio Grande foi o

melhor avaliado, ocupando a 502 posi¢do, seguido do terminal de Itapoa (61°), Rio
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de Janeiro (67°), Paranagua (72°), Imbituba (108°), Santos (114°), Pecém (116°),
Vitoria (170°), Suape (178°), Sepetiba (182°), Vila do Conde (190°), Manaus (236°) e
Itajai (240°).

No quadro 101, estdo listadas as principais estruturas encontradas nos
portos brasileiros selecionados, as quais ja foram mencionadas anteriormente, e a

partir dele podemos realizar um comparativo.

Quadro 101 - Comparativo das infraestruturas portuarias dos portos e terminais

brasileiros selecionados

Portos/terminais Caracteristicas principais de infraestrutura portuaria

Porto de Santos - Area total: 8 km?2
- N° de terminais: 32 no porto Organizado e 05 TUPs
- Extenséo de cais:16 km
- N° de bergos de atracagao: 60
- Calado:14,5 a 15 metros de profundidade
- Recebe navios de até 347 metros de comprimento
- Dutovias: 55 km
- Possuiligagao ferroviaria: ferrovias internas - 100 km
- Rodovias internas: 20km
- Tempo médio de atracagao dos navios (2022): 50,1 horas
- Tempo médio de estadia (2022): 129,4 horas.

DP World Santos - Area total: 848.500 m?2
- Area retroarea: 207.000 m?
- Area Patio Ferroviario: 20.000 m?2
- Area de armazenagem: 7.000 m?
- Area destinada a contéineres vazios: 40.000 m?2
- Extenséo de cais: 1.100 metros
- N° de bergos de atracagéao: 4
- Possui ligagao ferroviaria
- Tempo médio de atracagao dos navios (2022): 24,3 horas
- Tempo médio de estadia (2022): 45,5 horas.

BTP Santos Area total: 430.000 m2
-Extenséo de cais: 1.108 metros
- N° de bergos de atracagao: 3
- Possui ligagéao ferroviaria
- Recebe navios de até 347 metros de comprimento
- Profundidade dos bergos de atracacéo: 17 metros

Tecon Santos - Area total: 610.000 m?
- Extensao de cais: 980 metros
- Recebe navios de até 347 metros de comprimento
- Profundidade calado: 14,10 a 14,5 metros
- Capacidade operacional: 2 milhdes de TEUs por ano
- N° de tomadas Reefer: 2000
- Possui ligagao ferroviaria

Porto do Rio de - Area Total: 1 milhdo de m2
Janeiro - Extensao de cais: 6,7 km
- N° de bergos de atracagéo: 31
- Ndmero de patios a céu aberto: 15
- Possui ligagéao ferroviaria
- Tempo médio de atracagéo dos navios (2022): 31,8 horas
- Tempo médio de estadia (2022): 49 horas

Porto de Itaguai - Area total: 1.852.911 m?
- Extensao de cais: 2.200 metros




- N° de bergos de atracacéao: 8
- Profundidade: 13,5 a 18,1 metros
- Possui ligagéao ferroviaria
- Tempo médio de atracagao dos navios (2022): 58,7 horas
- Tempo médio de estadia (2022): 177,4 horas

Porto de Vitoria

Extenséo de cais: 2.201,65 metros
- Area aproximada de armazenagem: 278.324 m?
- Recebe navios de até 243 metros de comprimento
- Possui ligagao ferroviaria
- Tempo médio de atracagao dos navios (2022): 47,7 horas
- Tempo médio de estadia (2022): 66,4 horas

Terminal
Maritimo de Praia
Mole

- N° de bergos de atracacéao: 3
- Extensao de berco de atracacao: 638,18 metros
- Profundidade: 14,5 metros
- Area de armazenagem: 128.500 m?
- Capacidade de Armazenagem: 7,4 milhdes de toneladas anuais
- N° de patios de estocagem: 3
- N° de armazéns: 9
- Possui ligagao ferroviaria
- Tempo médio de atracagao dos navios (2022): 78,9 horas
- Tempo médio de estadia (2022): 143,4 horas

Terminal de Praia
Mole

- Pier de atracagdo com 716 metros
- N° de bergos de atracagéao: 2
- Capacidade de armazenagem: 1,1 milhdo de toneladas
- Possui ligagéao ferroviaria
- Tempo médio de atracagéo dos navios (2022): 83,8 horas
- Tempo médio de estadia (2022): 395,7 horas

Terminal de
Tubarao

- Extenséo de cais: 1337,05 metros
- N° de terminais: 3
- N° de pieres: 5
- Profundidade: 13,20
- Bacia de evolugao: 730 metros
- Capacidade armazenagem: 143.98,5 m?
- Possui ligagao ferroviaria
- Tempo médio de atracagao dos navios (2022): 41,4 horas
- Tempo médio de estadia (2022): 257,7 horas

Porto de
Paranagua

Area total: 4.129.801,3 m?
- Extenséo de cais acostavel: 3.451 metros
N° de bergos de atracagao: 16
- N° de armazéns: 22
- Capacidade de armazenagem em armazéns: 802.580 m?
- N° de patios: 9

- Possui ligagao ferroviaria

- Tempo médio de atracagao dos navios (2022): 49,1 horas
- Tempo médio de estadia (2022): 262,8 horas

Portonave

- Area total: 597.565 m?
- Extenséo de cais: 900 metros
- N° de bergos de atracagao: 3
- Bacia de evolugao: 400 metros
- Capacidade de armazenagem: 30.000 TEUs
- Capacidade estatica de caminhdes: 150
- N° tomadas Reefer: 2180
- Recebe navios até 350 metros de comprimento
- N&o possui ligagao ferroviaria
- Tempo médio de atracagao dos navios (2022): 16,2 horas
- Tempo médio de estadia (2022): 38,2 horas

Porto de Itapoa

- Area total: 300.000 m?
N° de bergos de atracagdo: 2
- Extenséao de bergos: 800 metros
- Profundidade: 12,20

296
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- Capacidade estatica: 7 mil contéineres
- Area de patio: 300.000 m?
- N° de tomadas Reefer: 2892
- Recebe navios de até 350 metros
- Nao possui ligagao ferroviaria
- Tempo médio de atracagao dos navios (2022): 17,7 horas
- Tempo médio de estadia (2022): 25 horas

Terminal - Extensao dos bergos de atracagdo: 2090 metros
Maritimo de - Comporta até 5 navios simultaneamente
Ponta da Madeira - N° de patios: 18

- N° de armazéns: 2 com capacidade para 94.000 toneladas
- N° de silos: 5 com capacidade para 131.000 toneladas
- Possui ligagéao ferroviaria
- Tempo médio de atracagéo dos navios (2022): 49,2 horas
- Tempo médio de estadia (2022): 307,1 horas

Porto de Suape - Area total: 3.232,58 hectares
N° de bergos de atracacgao: 11
- Extensao total dos bergos de atracagao: 3640 metros
- N° de terminais: 13
- Bacia de evolugao: 1200 metros de largura
- Profundida: 20 metros
- Maior navio que ja recebeu - 334 metros de comprimento
- N&o possui ligagao ferroviaria
- Tempo médio de atracagéo dos navios (2022): 33,8 horas
- Tempo médio de estadia (2022): 58,5 horas

Porto de - Area total: 371.675 m?
Chibatao Extensédo de cais: 710 metros

- N° de bergos de atracacao: 4

- Capacidade de movimentacgao: 420.000 TEUs
- Capacidade estatica: 40.000 TEUs
- Possui ligagao ferroviaria
- Tempo médio de atracagao dos navios (2022): 58,7 horas
- Tempo médio de estadia (2022): 60 horas

Fonte: elaborado pela autora, 2023

Fazendo uma analogia entre as principais infraestruturas presentes nos
portos e terminais brasileiros selecionados com os dez maiores em movimentagao
de contéineres no Ranking mundial, nota-se uma disparidade bem acentuada entre
os tamanhos e espacos destinados as atividades portuarias, sendo
consideravelmente maior que os portos que apresentam as maiores movimentagdes
mundiais.

Com excesséao do Porto de Santos, considerado o maior do Brasil e América
do Sul, que apresenta uma area bastante experessiva em comparagdo com 0s
gigantes mundiais, inclusive maior do que o Porto de Shenzhen e Hong Kong.
Entretanto, quando analisado a quantidade de espacos destinados a atracacao de
navios, numero que esta intimidamente correlacionado aos numeros de navios que
um porto consegue receber anualmente percebemos que Shenzhen e Hong Kong

possuem maiores quantidade de atracadouros.
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A respeito do Porto de Xangai, considerado o maior do mundo em
movimentagdes ha pelo menos uma década, as informagdes referentes as suas
infraestruturas portuarias sé foram disponibilizadas referentes aos seus trés
terminais de contéineres, justamente por esse motivo, a area que foi exposta nao
corresponde a seu tamanho real contando com todas as suas instalagdes.

Entre os principais movimentadores de contentores, também se destacam
pelo tamanho que ocupam, os portos de Tianjin, que abarca uma area total de 121
km?, e o porto de Roterda com 127,1 km?, dois gigantes portuarios. Nesse sentido,
compreende-se que nem sempre a grandeza das instalagbes portuarias ira refletir
diretamente em suas movimentagbes, o Porto de Roterda, por exemplo, que ja
esteve na posicdo de maior movimentador de cargas do mundo, mesmo
apresentando grandes estruturas portuarias, atualmente se encontra em 102
colocagao entre os principais que operam contéineres no mundo. Fato este
explicado pela extraordinaria emersdo dos portos asiaticos no comércio mundial,
espacialmente a China, que se destaca através de sua ampla e crescente
capacidade manufatureira, em particular sendo considerada a nova fabrica do
mundo.

Em analogia com os portos e terminais brasileiros selecionados, o Terminal
Portuario da Portonave, que abrange a segunda posicdo no Ranking nacional de
movimentacdes de contentores, possui uma infraestrutura consideravelemente
inferior (em numeros) aos principais mundiais analisados, o que demonstra que
somente o Porto de Santos, apresenta infraestruturas que podem ser relativamente
comparadas aos parametros apresentados pelos portos mundiais em destaque.

Entretanto, se analisarmos a qualidade presente nessas infraesturturas,
demonstradas no Ranking realizado pelo World Bank Group (2021), o The Container
Port Perfomace Index, Portos como Qingdao, Xangai (desconsiderando o terminal
de Yangshan) e o Porto de Roterdd marcaram posigbes (1712, 2152 e 2652,
repectivamente) inferiores a varios portos e terminais brasileiros como ja foi
destacado anteriormente. O Porto de Rio Grande, Rio de Janeiro, Paranagua,
Imbituba e Santos ficaram a frente de Qingdao, Xangai e Roterdd na analise de
infraestrura. Ja os portos de Pecém, Vitoria, Suape, Sepetiba, Vila do Conde,
estiveram a frente de Xangai e Roterda.

Quanto a analogia entre os portos e terminais brasileiros, na analise da

infraestrutura de acostagem disponivel nestes ambientes portuarios, notou-se que o
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Porto de Santos apresenta a maior capacidade de extensdo de cais (16 km),
seguido do Porto do Rio de Janeiro (6,7 km) e Paranagua (3.451 metros). Os
maiores numeros de bercos de atracagdo também estdo presentes em Santos (60
bercos) que contém praticamente o dobro do Porto do Rio de Janeiro (31 bergos).
Ja as menores extensdes de cais estdo presentes respectivamente, no Porto de
Chibatdo (710 m), Porto de Itapoa (800m) e Portonave (900m). Quanto aos portos
que possuem as menores quantidades de bercos de atracacdo, observamos o
Terminal de Praia Mole (2), o Porto de Itapoa (2), seguidos da Portonave, Terminal
Maritimo de Praia Mole e BTP.

A partir da leitura do grafico 35, podemos perceber que em 2018, a
capacidade total de cais dos portos brasileiros era superior a sua utilizacdo que era
de 70%.

Grafico 35 - Capacidade de cais por natureza nos portos brasileiros em 2018
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Fonte: PNLP (2019)

Segundo o PNLP (2019) a maior capacidade de cais esta nos Terminais de
Uso Privativo (TUPs), devido principalmente a alta movimentagdo e grande
capacidade para movimentar o minério de ferro e granéis liquidos.

Percebe-se que mesmo com uma quantidade reduzida de bercos de
atracacado, o Terminal da Portonave apresenta a segunda maior movimentacao de
contéineres do Brasil. Quanto as infraestruturas de armazenagem, é notavel que os
portos e terminais que movimentam granéis apresentam as melhores estruturas.

Segundo PNLP (2019) a preocupagé&o com a capacidade de cais portuario
nos portos brasileiros ja foi um assunto bastante preocupante entre os estudiosos do
assunto, assim, pode-se afirmar que atualmente a capacidade é compativel com a
demanda que temos atualmente, ja que boa parte dos entraves foram resolvidos

através da instalagdo de novos terminais privativos portuarios ao longo da costa
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brasileira. Hoje sdo aspectos limitantes de cerca de 65% dos complexos portuarios
as manutengdes nos sistemas de sinalizagdes e balizamento e os problemas
geomeétricos relacionados as bacias de evolucao, onde pelo menos 38% dos portos
brasileiros apresentam alguma restricdo em seus acessos aquaviarios.

Sobre os acessos ao modal ferroviario, observou-se que a maior parte dos
portos analisados no presente estudo contém ligagdes com ferrovias, com excessao
do Porto de Suape, Itapoa e Portonave, o que pode ser considerado um grande
problema de logistica para ambos. De forma geral o modal ferroviario representa um
importante elo no escoamento dos produtos que sdo também movimentados pelos
portos, principalmente no granel sélido. Na figura abaixo é possivel verificar todos os

portos que possuem ligagdes ferroviarias no Brasil, ndo somente nos selecionados.

Figura 63 - Complexos Portuarios brasileiros que possuem liga¢gdes com o modal

ferroviario
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Fonte: PNLP (2019)

Segundo o PNLP (2019), em 2018, todos os complexos portuarios com
acessos ferroviarios detinham capacidade para comportar os fluxos. Entrentanto, os
portos de Santos, Itaqui, Itaguai e Paranagua apresentam trechos que com o

aumento da demanda podem se tornar criticos. Itaqui e Itaguai possuem mais de
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90% de escoamento de suas cargas pelo modal ferroviario, demonstrando o quanto
sera importante aumentar a capacidade da via férrea pensando no futuro.

Quanto a capacidade de movimentagao de TEUs, observou-se que o Porto
de Santos € o que apresenta as maiores capacidades de movimentagdes, podendo
operar até 5,3 mihdes de TEUs, seguido do Tecon Santos (2 milhdes de TEUSs),
Brasil Terminal Portuario com 1,5 milhées de TEUs, depois temos Itapoa e o terminal
da DP World Santos com 1,2 milhdes de TEUs.

Portonave (1,2 milhdes de TEUSs) inclusive bem perto de atingir a sua
capadidade total, ja que o ultimo registro de movimentagdo em 2022 foi 1.149.715
TEUS, demonstrando a necessidade de investimentos em infraestrutruas para que
as operagdes nao se tornem prejudicadas tendo em vista o aumento da demanda
para 0os proximos anos.

O grafico 36 demonstra que a partir de 2035 a demanda de movimentagdes
de contéineres dos portos brasileiros vai estar muito perto de atingir o
estrangulamento. Tendo em vista que o grafico relaciona a demanda com a
capacidade atual, no caso do ano de 2018, e que ano apds ano o Brasil se insere
com mais intensidade na troca comercial mundial, alcangcando novos Records de
movimentagdes, principalmente com o aumento excessivo das embarcagdes que
estdo progressivamente sendo criadas para transportarem cada vez mais um
nimero maior de contentores. E provavel que se ndo ocorrerem novos investimentos
e planejamentos para o aumento dos terminais portuarios e portos movimentadores

de contéineres, o sistema podera se tornar bastante critico.

Grafico 36 - Projecao da demanda x capacidade e desempenho das movimentagdes
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Sobre o tempo em que os navios ficam atracados, € importante salientar que
entre outros fatores, o que pode influenciar muito no aumento desse desempenho é
a natureza de carga que € movimentada pelo porto em questao, principalmente, nas
operagbes com granéis, que acabam sendo um pouco mais trabalhosas. Nesse
sentido, os portos que obtiveram em 2022, os maiores tempos em que 0s navios
ficaram atracados foi o Terminal de Praia Mole (83,8 horas), Terminal Maritimo de
Praia Mole (78,9 horas) e Itaguai (58,7 horas). Ja os melhores desempenhos foram
registrados no terminal da Pornave (16,2 horas) e Itapoa (15,7), ambos
especializados em movimentagdes de contéineres.

Ja o tempo médio de estadia nos portos € responsavel por transferir grandes
custos, principalmente aos armadores, € que consequentemente sao repassados
aos consumidores finais através do aumento do preco dos produtos. A analise desse
indicador de desempenho portuario € um importante mensurador da eficiéncia
portuaria, ja que as consequéncias do tempo total que os navios ficam atracados
nos portos influencia diretamente varios outros setores da cadeia logistica. E
importante destacar que quanto mais o porto digitalizar os seus processos e
atividades portuarias, menores serdo os tempos de estadia média. Nesse quesito, o
Terminal de Praia Mole foi o que apresentou o maior tempo de estadia média (395,7
horas), seguido do Terminal Maritimo Ponta da Madeira (307,1 horas), mesmo
sendo o maior movimentador de cargas em toneladas no pais.

Quanto a profundidade dos portos brasileiros, segundo PNLP (2019), mais
da metade das embarcacdes de porta contéineres que acessaram os portos e
terminais brasileiros apresentaram algum problema de restrigdio ao calado
autorizado dos portos. Evidenciando as dificuldades de acessos aquaviarios no
Brasil e a necessidade constante por investimentos para seu melhoramento. Com o
aumento dos navios € evidente que os portos brasileiros terdo que se adaptar
constantemente a essas demandas, tanto através de investimentos em dragagens
de aprofundamento como as suas manutengdes temporais. A partir da figura abaixo
€ possivel viasualizar os complexos portuarios brasileiros que sao dependentes de

dragagens.
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Figura 64 - Complexos Portuarios brasileiros que necessitam de dragagens
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Somente em 2017, as Companhias Docas investiram R$ 561 milhdes em
infraestrurura portuaria, entre elas, as obras de dragagens. Em 2018, os portos de
Itajai, Macéio, Fortaleza e Paranagua tiveram as suas dragagens concluidas,
segundo o PNLP (2019).

A partir das analogias feitas acima, fica evidente que as infraestruturas
portuarias sdo importantes no desempenho dos portos e terminais e podem
influenciar diretamente nas suas movimentacbes ou nao. Também foram
observados que tao siginificativo quanto a disponibilidade de uma extensa area
destinada as operagdes portuarias e a quantidade de infraestruturas disponiveis, séo
0s entornos dos portos, seus acesos e as conexdes que faz com os demais modais.

A relacado direta entre infraestrutura portuaria e desempenho no que se
refere as suas movimentagdes também é motivada por uma série de questdes como
o desenvolvimento econdmico do pais em que o porto esta inserido e suas relagdes
comerciais com o restante do mundo. O caso dos portos chineses que concentram
as maiores infraestruturas e movimentagdes mundiais, ndo faria sentido se a China
nao tivesse se tornado ao longo das ultimas décadas uma gigante manufatureira.

Portanto a localizagdo de um porto, presente ou ndo em rotas extremamente
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comerciais ou de apoio de transbordo também sao requisitos para amplicar a sua
produtividade.

Por outro lado, nao teria efeito nenhum um porto estar inserido em um
ambiente extremamente prdospero comercialmente se este ndo se adaptasse as
necessidades atuais, como o aumento dos navios e a quantidade de mercadorias
transportadas, propiciando um ambiente com acessos aquaviarios condizentes a
essas evolugdes do mercado, com estruturas de cais que comportem atracar um
numero adequado de navios simultaneamente e um calado autorizado adequado
para receber as grandes embarcagbes. E tdo necessario quanto o que ja foi
comentado, a introdugcdo de tecnologias nos portos, através das digitalizagdes e
automacao das operacgdes, as quais aceleram as movimentagdes, impactando
diretamente no tempo em que o0s navios permanecem nos portos, ou seja, ha sua
estadia, diminuindo também os custos operacionais e refletindo nos pregos finais

das mercadorias movimentadas via modal maritimo.

5.2 ANALOGIA DAS TECNOLOGIAS E SISTEMAS PRESENTES NOS PRINCIPAIS
PORTOS MUNDIAIS E BRASILEIROS

O uso de tecnologias nos portos tem sido tendéncia na ultima década,
aplicadas as operagdes portuarias estao tornando os procesos muito mais eficientes
e seguros. Além de agilizar as movimentagées com a ampla utilizagdo de softwares
e sistemas operacionais de planejamento portuario, melhoram consideravelmente as
tomadas de decisbes quanto as novas demandas.

Embutido no emprego de tecnologias no setor portuario, a automatizagao
dos portos e terminais pelo mundo vem sendo destaque entre os principais
movimentadores de mercadorias. No Brasil, a automatizagcdo ainda € bem recente,
com utlizagbes bem pontuais em alguns equipamentos. Segundo Yang (2022) um
terminal automatizado de contéineres provoca transformagdes no uso de patio, nas
operagcbes com equipamentos e no proprio processo de empilhamento de
contentores, o que antes era considerado uma técnica um tanto quanto complexa.

Mas podemos dizer que os grandes portos mundiais em movimentagdes ja
tém inserido de forma marcante a automatizagcdo em suas operacdes. Enquanto o
porto de Roterda, localizado na Holanda, foi pioneiro nesses procesos, a China

comecgou de fato a aliar a automatizacdo as atividades portuarias ainda nesta



305

década, demonstrando o quanto € impressionante, a sua capacidade de absor¢ao e
desenvolvimento de tecnologias dentro dessa area em pouco tempo nos portos
chineses, de acordo Seetao (2021).

Atualmente, os portos de Xangai, Qingdao e Xiamen possuem terminais que
sdo totalmente automatizados. Muitos deles, ndo foram construidos para serem
dotados de tecnologias, mas foram transformados em portos automatizados, o que
pode ser uma vantagem em relagdo ao curto periodo para a instalagcdo e baixo
investimento se comparado aos terminais nao tripulados, recém-construidos, e
também o fato dos terminais ja existentes concentrarem um mercado maior,
segundo Seetao (2021).

O Terminal de Yangshan localizado dentro do Complexo Portuario de Xangai
€ considerado o maior e mais inteligente terminal automatizado do mundo, nele os
seus operadores podem controlar os equipamentos de forma remota, estando a
mais de 100 km de distancia das dependéncias do porto. O Terminal apresenta um
numero bastante elevado de veiculos automatizados, concentrando 125 (AGVs) que
sdo os veiculos guiados de forma automatica. O uso de Big Data, por exemplo, ja é
comum no terminal desde 2020, além de possuir uma frota de caminhdes que
utilizam a tecnologia 5G para se locomoverem de forma autbnoma. O Porto de
Xangai apresenta varios projetos relacionados ao uso de tecnologias em
andamento, entre eles, uma iniciativa da China Cosco Shipping que pretende investir
em veiculos com a pegada mais ecoldgica, através da utilizacdo de metanol para as
operagdes no Porto de Xangai e a construgdo de embarcagdes com capacidade de
24.000 TEUs movidas também a este combustivel, segundo Port Technology
International (2021).

O Porto de Singapura que abriga o centro de transbordo de contéineres mais
movimentado do mundo recentemente inaugurou a principal parte do Terminal Tuas
que comecgou a operar em 2022, e tem previsdo para conclusdo das outras etapas
daqui a duas décadas, mas que ja utiliza a Inteligéncia Artificial para a distribuicéo
de forma mais eficiente dos espagos de ancoragem, avaliando dados como os
espacgos disponiveis e os objetivos de viagem do navio, com sugestdes para diminuir
o tempo de estadia dos navios no porto, de acordo com Hand (2022).

Ja o Porto de Ningbo Zhoushan, localizado na area Meishan Port District,
encontrou uma forma eficiente de converter seus terminais em portos inteligentes e

foi transformado para ser um porto digital, considerado um dos portos inteligentes
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mais eficientes do mundo, de acordo com Seetao (2021). O porto concentra o uso
de tecnologias como Big Data, Inteligéncia Artificial, 5G, com o uso massivo de
guindastes automatizados, caminhdes e equipamentos inteligentes. Utiliza no dia a
dia portuario um sistema de controle remoto para movimentar os contentores e os
trabalhadores operam também de forma remota. Recentemente instalou um sistema
de icamento automatico de trilhos no porto, onde é possivel operar a partir de
controles remotos, segundo informagdes contidas em Yin (2023).

Outro porto que esta entre os principais portos automatizados do mundo é
Qingdao, com a utulizagdo de massivas tecnologias e alto grau de automacgéo de
suas operagdes. O Porto de Qingdao foi considerado o primeiro porto de contéineres
automatizado da Asia, aliando transporte 3D inteligente e sustentavel, possui uma
producao de 52,76 contéineres movimentados por horas, o que demonstra uma
eficiéncia maior do que 50% dos outros terminais automatizados do mundo. Foi
também o primeiro terminal ecoldgico aliado ao 5G do mundo, pioneiro no uso de
hidrogénio para mover os guindastes, o que reduz 3,5 quilos de emissbes de Didxido
de Carbono e 0,11 de Dioxido de Enxofre por TEU movimentado. Em 2021,
comegou a aplicar nas instalagdes portuarias o primeiro sistema inteligente de
entrega na area de contéineres, o qual ainda encontra-se em fase piloto e tem como
objetivo trazer mais eficiéncia nas movimentagdes de contéineres entre os terminais,
navios, estagdes de transferéncia, patios de estocagem, entre outros, com baixo
custo, seguranga e de forma sustentavel, de acordo com Port Technology
International (2022).

5.2.1 Sistemas e tecnologias usadas nos portos brasileiros selecionados

Quando analisamos o uso de tecnologias aplicadas no sistema portuario
brasileiro notamos, a presenca bem timida de procesos de automatizacdo e usos de
BIG Data e Inteligéncia Artificial nas operagdes. A partir do quadro 102 é possivel
verificar os sistemas e tecnologias utilizadas nos terminais e portos selecionados no

estudo.
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s e tecnologias utilizadas nos portos e terminais selecionados

Porto/Terminal
Portuario

Sistemas/Tecnologias usadas/Softwares

Porto de Santos

instalada nas cameras para o reconhecimento de placas de veiculos

- Gates automatizados
- RFID
-Internet das Coisas (I0OT) — em implantacdo segundo SPA (2021).
- VTMIS (VesselTraffic Management)
- Inteligéncia Artificial
-Sistema de monitoramento de cameras
Sistema OCR (Reconhecimento Optico de Caracteres) — Tecnologia

e contéineres.
- Sistema de Segurancga por Biometria
- Sistema de Monitoramento meteoroldgico
- Sistema de Monitoramento Oceanogréfico
- Sistema de comunicagdo em tempo real com as embarcacdes
- Sistema de Predicao Trafego de Caminhdes
- Sistema Predicéo de Trafego de Vagdes
- Sistema de Predicdo de Tempo de Operagoes dos Navios
- Planejamento de Manutencao de Equipamentos de Patios
- Armazenamento em Nuvem
- Armazenamento em pastas
- Armazenamento em papel

DP World Santos

- Gates Automatizados
- Sistema de Planejamento Logistico (NAVIS)
- Identificagéo por de motoristas de caminhao pelo sistema de
biometria BDCC (Banco de Dados Comum de Redenciamento).
- Controle de veiculos e cargas por OCR

Tecon Santos

- Gates Automatizados
- Leitores RFID
-OCR
- TOS (Terminal Operation System)

Brasil Terminal

- Gates Automatizados
- Software OPUS (planejamento de cais e patio)

Portuario (BTP)
Porto do Rio de
Janeiro

- Gates Automatizados
-Sistema de monitoramento de cameras
- Sistema OCR
- Sistema de Segurancga por Biometria
-Sistemas de seguranca por sensores
- Sistema de Monitoramento Oceanografico.
- Sistema de comunicagédo em tempo real com as embarcacdes
- Sistema de Predicao Trafego de Caminhdes
- Sistema de Predicdo de Tempo de Operagoes dos Navios
- Planejamento de Manutencéo de Equipamentos de Patios
- VTMIS
- Leitores RFID
- Armazenamento em Nuvem
- Armazenamento em pastas
- Padronizagéo de dados
- Préprocesamento de dados
- Tratamento de dados

Porto de Itaguai

-VTMIS
- Sistema de programacao de navios
- Sigport (Sistema de Gestao Portuaria)

Porto de Vitéria

- Gates Automatizados
-VTMIS
- Sisportos (Sistema de Integracéo de Portos)
- Navi-Harbour 4.6 (Sistema de monitoramento e controle de trafego
de embarcagdes)




- Sistema de Seguranca por Biometria
- Sistema de Monitoramento Oceanogréfico
- Sistema de comunicagédo em tempo real com as embarcacdes
- Sistema de Predicao Trafego de Caminhdes
- Sistema de Predicao de Tempo de Operacgdes dos Navios
- Leitura RFID
--Sistema de monitoramento de cameras
-OCR
- Armazenamento em Nuvem
- Armazenamento em pastas
- Armazenamento em papel
Padronizagao de dados

Terminal Maritimo de - VTMIS
Praia Mole
Terminal de Praia - VTMIS
Mole

Terminal de Tubardo

- Automatizagao de Gates
- CCO (Centro de Controle Operacional)
- Drones para inspegéao de estruturas civis e mecanicas
- Sistema de protecao anti colisdo de maquinas
- VTMIS

Paranagua

- Gates Automatizados
- Sistema Navis N4
-Sistema de monitoramento de cameras
-OCR
- Sistema de Seguranca por Biometria
- Sistema de Predicao Trafego de Caminhdes
- Sistema Predicéo de Trafego de Vagdes
- Sistema de Predicdo de Tempo de Operagoes dos Navios

- PortCollaborativeDecision Making (Port CDM) — Modelo de
Gereciamento de Operagbes de Trafego Maritimo.
- Sistema de comunicagdo em tempo real com as embarcagdes
- APPAWEB
- Carga online
- Armazenamento em Nuvem
Padronizagao de dados

Portonave

- Gates Automatizados
- Leitores RFID
- EDI
- WMS (Warehouse Management System) — Controle de estoque

Porto de Itapoa

- Gates Automatizados
-Sistema de monitoramento de cameras
-OCR
- Sistema de Segurancga por Biometria
-Sistemas de seguranca por sensores
- Sistema de Monitoramento Metereolégico
- Sistema de Monitoramento Oceanografico
- Sistema de Predicao de Tempo de Operacdes dos Navios
- Planejamento de Manutencéo de Equipamentos de Patios
- Sistema NavisSparcs N4
- Armazenamento em Nuvem
- Armazenamento em pastas
-- Armazenamento em papel
- Tratamento de dados

Terminal Maritimo
Ponta da Madeira

- CCO (Central de Controle Operacional — monitora em tempo real as
atracacgoes de navios)
- VPS (Vale Production System) — Sistema de gestédo de processos
de maquinas remotamente

Porto de Suape

- Gates Automatizados
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-VTMIS
-Sistema de monitoramento de cameras
-OCR
- Sistema Navis
- Sistema de Segurancga por Biometria
- Sistema de Monitoramento Metereoldgico.
- Sistema de Monitoramento Oceanografico
- Sistema de comunicagdo em tempo real com as embarcacgdes
- Sistema de Predicao Trafego de Caminhdes
- Planejamento de Manutencéo de Equipamentos de Patios
- Armazenamento em Nuvem
- Armazenamento em pastas
- Armazenamento em papel
- Padronizacao de dados
- Préprocesamento de dados
- Tratamento de dados

Porto de Chibatao - Sistema OCR

Fonte: elaborado pela autora a partir de informagdes contidas nos sites institucionais de cada
porto/terminal portuario e em Gorges (2021)

E importante salientar que no levantamento de dados referentes as
tecnologias e sistemas utilizados pelos portos e terminais selecionados houve
grandes obstaculos em relagdo a aquisicdo de informagdes, para tanto, os sites
institucionais de alguns portos e terminais possibilitaram a obtencao de fontes para o
desenvolvimento da pesquisa. As contribui¢des contidas em Gorges (2021) sobre
tecnologias e sistemas usados nos portos de Santos, Rio de Janeiro, Vitéria, Suape,
Paranagua e Itapoa também foram extremamente relevantes para o
desenvolvimento do presente estudo.

Dessa forma, podemos observar grande disponibilidade de informagdes dos
portos de Santos, Rio de Janeiro, Vitéria, Paranagua e Itapoa, em contrapartida em
terminais como Terminal Maritimo de Praia Mole, Terminal de Tubardo e Porto de
Chibatao ndo foram encontrados dados volumosos.

Parte consideravel dos portos e terminais selecionados possuem Gates
automatizados na entrada das dependéncias portuarias. Esses Gates trabalham
com janelas de agendamentos de entrega de cargas, o que evita as filas. Através da
automatizacao dos Gates é possivel que os motoristas acessem aos portos sem a
necessidade de interferéncia ou autorizagado imediata de um trabalhador portuario, o
que torna o processo mais organizado e agil. O funcionamento em geral desse
sistema utiliza como tecnologias dados biométricos, tecnologia OCR (Optical
Character Recognition) e RFID para a leitura das placas dos veiculos e
levantamentos de dados dos motoristas, além de reter também informacdes das

cargas que estdo sendo transportadas. A adesdo por parte dos portos dessa
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tecnologia ja vem ocorrendo ha alguns anos e se acentuou mais ainda apos a
Pandemia do COVID-19.

De acordo com o PNLP (2019) na analise dos acessos aos terminais
portuarios observou-se que em 2018 as filas que possuiam mais de 25 veiculos
eram formadas apenas nos portos da regidao Sul, Sudeste e Nordeste, logo os mais
movimentados do pais. No geral, analisando todos os complexos portuarios a
normalidade é que ocorram filas de até cinco veiculos. Porém 74% dos portos
apresentaram gates com filas superiores a este numero, que sao resultados do
excesso de tempo utilizado para confereréncia fisica e documental, principalmente
em portos que nao utilizam o sistema OCR e sistemas de agendamento para
programar as entradas dos veiculos. Apesar de poucos portos ainda ndo possuirem
essas tecnologias que facilitam as entradas nos gates, 40% deles estdo investindo
em areas destinadas para os caminhdes aguardarem enquanto ndo podem entrar no
porto, medida que em partes acaba desafogando um pouco as entradas que dao
acesso aos portos e terminais.

Sobre a predicao de trafego de caminhdes, vagdes e navios, € possivel
verificar no quadro acima que os portos que utilizam esse método em seus
processos portuarios foram o Porto de Santos, Vitéria, Suape, Rio de Janeiro e
Paranagua. O que n&o siginifica que os demais portos e terminais listados ndo a
utilizem, porém, ndo foram encontradas informacdes a respeito. Os sistemas de
predicdo de caminhdes e navios geralmemente utiizam a Machine Learning como
tecnologia para a programagdo de caminhdes e navios, evitando filas, de acordo
com Gorges (2021).

Um sistema que demonstrou ser amplamente utilizado foi o VTMIS (Vessel
Traffic Management Information System), que tem como fung¢do auxiliar de forma
eletrébnica a navegacéo fazendo o monitoramento do trafego aquaviario. Sobre os
sistemas de operagdes de terminais, que sao responsaveis por controlar toda a
movimentagcdo de cargas e armazenamento nos ambientes portuarios, como TOS
(Terminal Operating System), NAVIS, OPUS, foram encontrados dados sobre suas
utilizagbes em grande parte, nos terminais privados tais como DP World, Tecon
Santos e BTP, enquanto nos portos publicos ndo foram observados registros a
respeito.

Sobre o armazenamento de dados, verificou-se que em grande parte o

armazenamento em nuvem ja é bastante usado entre os portos estudados, o que
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demonstra a importancia da eliminagcdo do armazenamento em papéis, apesar de
ainda nao ter sido eliminado totalmente na maioria dos portos.

A respeito do que estad mais em alta, em termos de tecnologias para facilitar
o dia a dia portuario em ordem mundial, tais como o uso de Inteligéncia Artificial,
Machine Learning, Big Data e Analytcs, Robdtica, entre outras detalhadas no
presente trabalho, inclusive usadas indiretamente para o funcionamento de
determinadas atividades, sistemas e softwares inseridos nos portos, nao
apresentaram dados direto de suas utilizagdes nos portos e terminais selecionados.

Assim, o uso de tecnologias por parte dos portos brasileiros é ainda um
caminho que necessira bastante ser trilhado, assim como a disseminagdo de

informacdes sobre as suas utilizacdes.
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6 CONSIDERAGOES FINAIS

O modo de producado capitalista e consequentemente o aumento das
relagdes comerciais e da Divisao Internacional do Trabalho, propiciou o surgimento
de muitas cidades portuarias que se estabeleceram amparadas nas movimentagoes
de seus portos. O desenvolvimento dessas atividades pelo continente europeu foi
preponderante para o surgimento de novas técnicas ligadas ao modal maritimo, as
quais foram pouco a pouco, facilitando o transporte aquaviario entre as mais
diversas regides.

Durante longos séculos, o continente europeu esteve liderando a economia,
entretanto, levado por uma série de combinacdes entre fatores internos e impulsos
do cenario externo ligados ao desenvolvimento da economia mundial. Mesmo que a
atividade de navegacéo tenha se desenvolvido de forma mais dindmica na Europa,
ocorreram alguns acontecimentos que foram responsaveis por modificar a
hegemonia portuaria para diferentes paises dentro do préprio continente nesse
periodo.

Assim, ficou evidente que houve épocas em que determinados portos
estavam a frente das movimentagcdes de mercadorias e possuiam destaque mundial,
enquanto noutros periodos, diferentes portos tomavam a hegemonia portuaria.
Dinamica esta, apoiada na série de acontecimentos da época, que, ora geravam
forcas econbmicas para determinadas nacbes, ora para outras. A partir desse
processo que se deu a mudanga na hierarquia dos portos mundiais demonstrada no
presente trabalho.

Os portos ingleses, com destaque para Londres e Liverpool, na época da
Primeira Revolucdo Industrial apresentavam as maiores movimentacgoes, tanto da
Europa, quanto do mundo. Em contrapartida, apesar de que sempre exerceram forte
influéncia no continente, portos como Roterda, Antuérpia e Hamburgo, tiveram suas
ascensdes, em um periodo em que os ingleses ja ndo estavam mais no mapa da
hierarquia portuaria mundial. Atualmente, Roterda, Antuérpia e Hamburgo, ainda
estao na lideranga na Europa, em ordem de importancia de suas movimentacgoes.

No inicio do século XX, o porto de Nova York tornou-se o mais movimentado
do mundo, demonstrando que a hegemonia portuaria mundial estaria novamente se
modificando. Ela ndo sé deslocou de continente, como também atravessou o oceano

Atlantico e direcionou-se para o Norte da América, mais precisamente, Estados
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Unidos. Entretanto, da mesma forma que Nova York teria se tornado principal porto
mundial no inicio do século XX, Roterda, em 1962, assume novamente a lideranca
de movimentacao de cargas portuarias mundiais.

Com a magnifica escalada da economia asiatica, resultando na
predominancia dos portos asiaticos entre os maiores e mais movimentados do
mundo, houve também, o deslocamento do escoamento comercial do Atlantico para
o Pacifico, tornando este oceano mais movimentado. Na América, outras mudancas
também ocorreram, e o porto de Nova York, que era lider em movimentagdes nos
Estados Unidos foi ultrapassado pelos portos da fachada Oeste do continente
americano (Los Angeles e Long Beach).

Atualmente os portos asiaticos marcam presenca fortissima entre os maiores
do mundo, com destaque para os portos chineses, reflexo da politica de abertura
econdmica e investimentos maci¢cos nas areas de transportes, desenvolvidos pelo
primeiro-ministro Deng Xiaoping a parir de 1979, que, sem duvidas, elevou a China a
maior poténcia portuaria.

Sobre a evolucdo do Sistema Portuaria Brasileiro ficou evidente que este
nasceu, em grande parte, em conjunto com a estrutura de exploragado
colononizadora que se dava no pais, com excec¢ao da regidao Sul que teve sua
formacédo socioeconbémica apoiada na pequena producdo mercantil voltada para o
abastecimento do mercado interno. Os interesses da Coroa Portuguesa na
exploracdo de produtos na costa litorAnea do pais foram responsaveis pela
instalacdo de inumeros trapiches voltados para o escoamento de mercadorias
destinadas a metropole.

As atividades exploratérias no periodo colonial brasileiro demonstravam nao
somente a importancia da navegacdo de longo curso, mas a de cabotagem,
realizada com grande importancia na época em que os caminhos por terras eram
praticamente inexistentes. A construgcdo de estaleiros pelo litoral brasileiro dava
suporte para as construcdes de embarcagdes, bem como para 0S necessarios
reparos que iam surgindo com o uso. No século XVII, a exploracéo na regido Norte
das chamadas “Drogas do Sertdo” foram extremamente importantes para
desenvolver os portos daquela regido. Ja no século XVIll, a exploragdo do Ouro, que
apesar de ter tido pouca duragdo comparada com as outras exploragdes como as
extracbes de pau Brasil, e atividade acucareira a partir da cana-de-acucar,

caracterizou um novo periodo de crescimento no pais, pois abriu novos caminhos
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para o interior e sua colonizagédo e estimulou ainda mais a navegag¢ao para outras
regides, como para o Sudeste, com a importancia dada para o Porto do Rio de
Janeiro.

No século XIX, acontecimentos como a Abertura dos Portos as Nacdes
Amigas em 1808 e o processo de Independéncia do Brasil em 1822 foram
demasiadamente importantes para promover mudangas na restruturacdo da
economia e sociedade brasileira, provocando transformacgdes também no sistema
portuario nacional e na entrada do Brasil no comércio internacional liberal. Porém,
todas essas transformacgdes nao foram acompanhadas por mudancgas nas simplérias
estruturas portuarias ao longo da costa brasileira, refletindo o despreparo de muitos
portos para o crescente aumento das movimentagcdes de mercadorias. Apesar do
processo de Independéncia ter estimulado transformacgdes estruturais no pais, as
técnicas da Revolugdo Industrial ainda ndo eram sentidas em nossos processos
produtivos, apenas encontradas nos produtos acabados e que eram importados e
consumidos pela populagao.

Apods a entrada em uma nova fase de expansao (a) do 2° Kondratiev (1848-
1873) a economia brasileira volta-se para o mercado externo com a produgéo
destinada para exportagao, periodo, onde o Brasil p6de alcangar novo félego nas
atividades comerciais. Porém, as verdadeiras transformagdes econdmicas ocorrem
apés a metade do século XIX através da expansdao da atividade cafeeira,
desenvolvida com a forga e experiéncia da figura do imigrante e que teria sido
responsavel por tornar o porto de Santos um dos mais movimentados do Brasil, em
conjunto com o do Rio de Janeiro. No setor de transportes, novas mudancgas
puderam ser observadas no periodo do Segundo Reinado, através do
desenvolvimento das navegagdes de cabotagem, fluvial e longo curso, mas também
da construgao de estradas de ferro, importantes para ligar o interior do pais.

Apesar de o transporte aquaviario demonstrar sua importancia tanto no
suporte para o escoamento das mercadorias via navegagao de longo curso,
destinadas para o exterior, quanto para o apoio de produtos entre as pracas
comerciais brasileiras, ja ocorriam registros de restricdes ligadas aos acessos nos
portos espalhados pela costa, principalmente relacionados a seguranga para
atracagao dos navios servindo como obstaculos para os navegadores. Independente
de diversos problemas relacionados a infraestrutura sentidos ja nesse periodo, o

final do século XIX & marcado pelo desenvolvimento de muitas Companhias de
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Navegacgao, extremamente importantes, tanto para o escoamento de mercadorias,
quanto para o transporte de passageiros.

Ficou evidente, ao longo do desenvolvimento do pais, que 0s primeiros
investimentos feitos nos portos eram proporcionados tanto por capitais privados,
quanto publicos, como mesclados entre o privado e o publico. Os investimentos
publicos mais evidentes foram realizados apos 1930, através de politicas mais
nacionalistas que impulsionaram o processo de industrializagao brasileira e o setor
de transportes, imbutido na area de infraestrutura do pais, momento que Ignacio
Rangel chama de uma nova meia revolucéo.

O processo de industrializagdo do Brasil foi um marco para o
desenvolvimento do setor de transportes, pois evidenciou a necessidade de
mudancas estruturais e revitalizagdes nos portos brasileiros. Porém, os principais
investimentos foram fortemente instaurados no transporte rodoviario, que teve
também sua importéncia devido a ligagdo necessaria proporcionada no territério
nacional. Entretanto, a sua extrema valorizacdo em detrimento do esquecimento e
deteorizagdo dos demais, como ferroviario e o portuario, que estiveram a minguas
de investimentos e obras de melhorias foi determinante para o sucateamento de
muitas ferrovias e para o atraso nos portos brasileiros frente aos mundiais.

Além do direcionamento de investimentos voltados ao modal rodoviario,
soma-se a instabilidade na criacdo e desenvolvimento de politicas de planejamentos
e infraestrutura, bem como a criagdo de 6rgaos voltados ao setor de transportes no
Brasil, que se modificavam constantemente através das alternancias de governantes
no poder, comportamento que segue até os dias atuais, sendo considerado um
entrave para o desenvolvimento do Sistema Portuario Brasileiro, demonstrando a
ineficiéncia de muitas politicas e planejamentos que nao tiveram seus efeitos
concretizados e aproveitados por essas interrupgdes.

Essa alternéncia é observada com o desenrolar historico onde no inicio do
periodo colonial os portos eram de responsabilidade das camaras municipais,
passando em 1820 para a Reparticao da Marinha através de concessdes, em 1845
para a Capitania dos Portos, em 1873 para o Ministério da Agricultura, Comeércio e
Obras Publicas. Ja nos primerios anos de Brasil como uma Republica, a Unido
passa a concessao dos portos para os Estados, em 1903 para o Ministério de
Viacao e Obras Publicas, além da criagdo da Caixa Especial dos Portos, do DNPN
em 1932, que foi logo substituido pelo DNPRC em 1943. Na década de 50, ja no
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Governo de Juscelino Kubitschek, a criacao do Plano de Metas, que dentro do setor
portuario, teve duas grandes metas associadas ao estimulo da marinha mercante e
que no modal rodoviario proporcionou grandes investimentos em construgbes de
estradas com intuito de ligar o pais e trouxe a industria automobilistica com o
desenvolvimento da Ford e Volkswagen. A politica de trocas continua com a
substituigdo do DNPRC pelo Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis, e
também a criacdo de 6rgdos como Geipot em 1965, PNV 1973 e a PORTOBRAS
em 1975. Esta ultima atuava através das Companhias Docas nos Portos, extinta
logo em seguida, devido a sua ineficiéncia em parte concretizada pela crise que se
instaurava no pais na década de 90, periodo de sua atuagao.

A crise dos anos 1980, ocorrida ap6s os anos de milagre econdmico foi
marcada por periodos de extrema inflagdo e queda consideravel do PIB brasileiro,
aléem do aumento da nossa divida externa, culminando em pouquissimos
investimentos no setor aquaviario no pais e a extingdo de 6rgaos como DNER,
RFFSA, e da PORTOBRAS, o que gerou no interrupmento de muitos estudos
relacionados aos meios de transportes.

A década de 90 foi marcada por leis importantes dentro do setor portuario,
como 8.630/1993, conhecida como Lei dos Portos, criada para estimular a
competitividade dentro do setor, priorizando os investimentos em infraestruturas
através de arrendamentos concedidos a iniciativa privada, o que foi muito importante
pois proporcionou uma nova restruturacao do Sistema Portuario Nacional, através
de investimentos em infraestrutura e mudangas consideraveis nas relacdes
trabalhistas dentro dos portos, que se davam a partir de novas demandas impostas
pelo comércio maritimo global. Também €& importante acrescentar que dentro do
setor portuario a criagdo da Agéncia Nacional de Transporte Aquaviarios (ANTAQ)
foi essencial para a regulamentagéo do setor.

Observou-se que durante os governos de Luiz Inacio da Silva ocorreram
significativos planejamentos destinados ao setor portuario nacional, principalmente
para a sua modernizacdo, com atencao especial para o desenvolvimento da
infraestrutura portuaria. A criagcado da Lei 11.033/2004 foi essencial para a captacao
de investimentos para os portos, também vale destacar em 2005 a criacdo da
Agenda dos Portos com o objetivo de eliminar os principais entraves do sistema
portuario. Em 2007, a criagdo da Secretaria Especial de Portos (SEP) responsavel

por estabelecer um novo modelo de gestdo, com o estimulo para o desenvolvimento
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de estudos dentro do setor com os Planos de Zoneamento e Desenvolvimento
(PDZ), além de novas regras para as concessoes as iniciativas privadas.

Em 2007, a criagcdo do Programa de Aceleragdo de Crescimento (PAC)
também instituido no Governo Lula foi responsavel por inUmeras obras de
melhoramentos nos portos brasileiros, entre eles, as obras de dragagem. Nesse
sentido também cabe destacar a criacdo do Plano Nacional de Dragagem (PND) no
mesmo ano. No governo de Dilma Roussef a nova Lei dos Portos em 2013 abriu a
possiblidade dos terminais movimentarem além de suas cargas proprias, também as
cargas de terceiros.

Assim, a nossa hipotese inicial se confirma a medida que afirmamos que o
Sistema Portuario Nacional ndo acompanha as transformagdes em termos de
infraestrutura e emprego de tecnologias em relagdo aos principais portos mundiais
devido principalmente a destinacdo de investimentos para o setor maritimo e
portuario, que de inicio ndo se efetivaram devido a super valorizacdo do modal
rodoviario e nas duas Ultimas décadas a partir da constatacdo de dados de
investimentos em infraestrutura, através de recursos do PIB Nacional, que
demonstrou, principalmente apoés 2015, que os investimentos em infraestrutura de
transportes diminuiram consideravelmente, com porcentagens de injegcbes de
investimentos inferiores as necessarias, inclusive no modal maritimo e portos.

A partir do desenvolvimento do estudo ficou ainda mais evidente a
importancia da infraestrutura portuaria no desenrolar das atividades desenvolvidas
dentro dos portos. Todas as novas exigéncias e demandas em decorréncia das
transformacdes profundas que ocorreram no setor através do aumento das relagdes
comerciais cada vez mais globalizadas e o crescente fluxo de mercadorias que
circulam nos oceanos por meio do modal maritimo de cargas foram preponderantes
para desencadear e criar novas necessidades dentro desses ambientes portuarios.

Entre as novas exigéncias, muito se questiona sobre as infraestruturas
adequadas para os portos, onde aqueles que detém de espacos maiores com
possibilidades de expansdao de suas estruturas para ancoragem, grandes
quantidades de equipamentos para a movimentagdo das cargas em consonancia
com o emprego de tecnologias e usos de softwares, através da automatizagéo
portuaria estdo dentro do hall de portos adaptados para o futuro.

Os portos passaram por grandes transformacgdes para se adequarem as

novas movimentacgdes, assim como as embarcacdes que se especializaram em tipos
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especificos de cargas, proporcionando uma nova dindmica no setor maritimo e
portuario. Como locais dotados de extrema complexidade, com diferentes tipos de
infraestruturas, mesmo os portos menos movimentados ndo sao mais como eram no
passado. Os portos foram se especializando, em grande parte pelo desenvolvimento
de suas hinterlandias produtivas, surgiram novos tipos de ambientes portuarios,
como os Hubports e Linnerports, criados para facilitarem mais ainda logistica
portuaria.

A analise da infraestrutura portuaria dos portos brasileiros selecionados nos
da a clareza de que os terminais e portos das regides Sudeste e Sul, os mais
movimentados, sdo também os mais adaptados as novas exigéncias das demandas
atuais no setor. Na regidao Sudeste o destaque foi para o Porto de Santos e seus
terminais, como DP World Santos, BTP Santos e Tecon Santos, que juntos somam
as maiores movimentagdes de contéineres do pais. Na regido Sul, destacaram-se
terminais como o da Portonave, com o segundo lugar na movimentagdo de
contéineres, estando atras somente do Porto de Santos e o Porto de Itapoa. Ja nas
movimentagdes gerais por toneladas o terminal Maritimo Ponta da Madeira
apareceu entre as maiores movimentagdes no pais.

No cenario mundial, os portos asiaticos marcam presenga siginificativa entre
os dez principais movimentadores de contéineres do mundo, com exegao do porto
de Roterda, que apesar de ser o mais movimentado do continente europeu,
preenche a 102 posicdo no Ranking mundial. Demonstrando a notoriedade dos
portos asiaticos, principalmente os chineses, que despontam principalmente pelo
papel importante que se empuseram na ciranda do comércio mundial, através da
presenga marcante da China como grande poténcia manufatureira mundial.

Os principais portos mundiais em movimentagdes apresentam também
grandes infraestruturas e intenso uso de tecnologias em suas operagoes, apesar de
nem todos eles ocuparem também as primeiras posicdes no Ranking de
infraestrutura portuaria discutido no trabalho. Por outro lado, ficou evidente que nem
sempre a presenca de maiores e melhores infraestruturas estarao relacionadas aos
portos que apresentam as maiores movimentagdes portuarias, como exemplo temos
o terminal da Portonave, em Navegantes, Santa Catarina, que apesar de concentrar
a 22 maior movimentagcao de contéineres do Brasil, ndo apresenta as maiores
infraestruturas em seu ambiente portuario, inclusive, nem mesmo apresenta uma

ligacao ferroviaria, variavel muito importante na analise da infraestruturas dos portos.
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Na analise do contexto dos portos mundias, temos como exce¢do os portos de
Yangshan (anexo ao porto de Shangai) e Ningbo Zhoushan, que contemplam tanto a
lista dos maiores movimentadores, como também das maiores qualidades
portuarias.

A partir da analise infraestrutural dos portos brasileiros ficou evidente que
apesar de poucos investimentos no setor e de politicas descontinuas, as demandas
atuais, por exemplo a extensédo de cais ainda é considerada suficiente em grande
parte dos portos analisados, porém a beira de se esgotar se houver o aumento da
demanda que esta projetada para os proximos anos. Os estudos também
evidenciaram que a maior parte dos portos brasileiros apresentaram problemas
relacionados aos acessos aquaviarios, com restricoes em suas bacias de evolugao e
a dependéncia de dragagens constantes. Referente aos acessos ferroviarios notou-
se uma falta justamente nos principais portos da regido sul, que contemplam parte
siginificativa dos fluxos de mercadorias no modal maritimo brasileiro. Entre alguns
portos nacionais que apresentam ligacao ferroviaria, Santos, Itaqui, Itaguai e
Paranagua apresentarao em breve entraves devido ao aumento da demanda nos
préximos anos se nao forem adaptadas suas linhas férreas.

Parte integrante da analise do trabalho, o uso de tecnologias e sistemas nos
portos, demonstrou uma série de novas teconologias como BIG DATA, Machine
Learnig, Inteligéncia Artificial, entre outras aliadas as movimentagbes de carga
através de softwares e sistemas para facilitarem o dia a dia do ambiente portuario,
tornando as operacdes mais eficientes e organizadas, e estimulando mais ainda
automatizagdo dos portos. As observagbes do emprego de tecnologias nos
principais portos mundiais revelou além dos portos asiaticos, com terminais
totalmente automatizados como Yangshan, o maior e mais automatizado do mundo,
Qingdao, considerado o primeiro automatizado da Asia e Ningbo Zhoushan, ambos
chineses, que o porto de Roterda, pioneiro na automatizacdo de operacdes
portuarias se mostrou bastante familiarizado através do habitual uso de softwares e
tecnologias em suas movimentagoes.

Entretanto, a analise do emprego de tecnologias e sistemas nos portos
brasileiros selecionados demonstrou um processo bem timido em grande parte dos
terminais e portos estudados, processo que se mostrou inferior inclusive nos
principais portos movimentadores do pais. Nem de longe temos algum terminal que

possua as suas operacodes totalmente automatizadas, revelando que a introdugao de
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teconologias como Inteligéncia Artificial, Machine Learning, BIG DATA, ainda é uma
realidade pouco explorada se comparado com os maiores movimentadores mundias.
Das teconologias mais utilizadas, destaca-se a presenga mais marcante de RFID
(tecnologia ja bastante difundida em todo o sistema portuario mundial) e o uso de
Gates automatizados com a tecnologia OCR, que facilita a entrada de caminhdes e
cargas de forma mais automatica nos portos, evitando possiveis filas. Apesar do
emprego escasso de tecnologias presentes em grande parte dos portos brasileiros
nos ultimos anos vem se desenvolvendo uma gama de empresas (startups) que se
especializam na construgéo de sistemas tecnoldgicos para otimizarem as operagdes
nos ambientes portuarios, principalmente espalhadas nas redondezas do Porto de
Santos, além de eventos anuais que estimulam os estudos dentro do setor.

Em Jdltima instancia, denota-se que a infraestrutura presente nos portos
brasileiros ndo acompanha a infraestrutura presente nos principais portos mundiais
movimentadores de carga, porém ficou também evidente que por conta da demanda
atual (quantidade de movimentagdes nos portos brasileiros ser consideravelmente
inferior em relagdo aos principais portos mundias) ndo haveria atualmente a
necessidade de mudangas siginificativas, como aumento de suas estruturas, porém,
em casos de portos onde ha grandes movimentagdes, considerados saturados, caso
dos principais portos do Sudeste e Sul do Brasil, uma melhora siginificativa na
infraestutura portuaria iria proporcionar um avanco consideravel em suas
produtividades, ocasionando em menores tempo de espera para atracagodes,
menores tempos de operagdes de carga e descarga de navios, acarrentado também
em redugdes nos custos portuarios e consequentemente nos valores dos produtos
escoados por este modal de transporte. Quanto a disparidade tecnoldgica, também
constatou-se que existe uma lacuna presente entre a existéncia dessas tecnologias
e suas aplicagdes diretas nos portos analisados.

Através dessa linha do tempo, ficou evidente que durante longos anos o
setor portuario esteve sujeito a um grande descaso, registrado, primeiramente
durante o periodo colonial, onde os portos da costa brasileira eram vistos apenas
como meio de protecdo contra possiveis invasdes, passando pelos periodos
subsequentes, com as fases de Reinado e Republica.

Na época do Brasil Colbnia, foram registrados poucos investimentos em
obras e estruturas e escassos melhoramentos das instalagbes existentes. Seguindo

o desenvolvimento de uma economia agroexportadora, os portos da costa eram
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locais de escoamento dos produtos comercializados com a Europa, comegando com
0 acgucar, extraido da producdo da cana-de-agucar desenvolvida no Nordeste.
Posteriormente a atividade de mineragcdo, que apesar de pouco duradoura, foi
responsavel por abrir caminhos por terras e contribuir para a instalacdo de novos
nucleos de povoamento no interior, no caminho das minas até os portos de
escoamento. Mas também o café foi um grande produto comercializado no Brasil, e
teve grande importancia para movimentar os portos nacionais, sendo essencial no
aumento da economia brasileira através da exportagdo. Essa ultima atividade, pode
se tornar ainda mais forte com a vinda do Segundo Reinado, impulsionando mais a
navegacao de longo curso nos portos. Esta época também foi marcada pelo
surgimento de varias companhias e navegacgao, que deram um novo contorno ao
transporte maritimo de cargas, apesar dos grandes problemas estruturais
relacionado a falta de investimentos.

Ao analisar o histérico de planejamentos e politicas neste modal de
transporte percebe-se que todo o periodo analisado foi marcado por uma certa
negligéncia em relagdo aos portos brasileiros, que durante todo esse tempo se
encontraram praticamente abandonados e sem investimentos necessarios para seu
pleno funcionamento. Ocorreram uma série de politicas destinadas ao setor, todas
carregadas de boas intengbes e milagres, porém, na pratica, notou-se a
descontinuidade dos planejamentos, que eram modificados a cada nova estrutura no
poder, representando uma ruptura para o desenvolvimento dos portos brasileiros.

Apesar desses apontamentos, atualmente observamos na costa do pais
uma gama diversificada de portos e terminais, resultado das ultimas politicas e leis
que introduziram novos capitais no setor, entre eles o setor privado, representando
investimentos em infraestrutura e superestrutura. Apesar da ingestdo de novos
capitais no setor apos as referidas leis 8.630 de 1993, e a 12.815 de 2013, nota-se
um desgaste nas estruturas dos portos, principalmente nos publicos, além de uma
série de entraves que persistem como falta de multimodalidade em conjunto com o
maritimo, congestionamentos nas entradas dos portos, excesso de burocracias,

entre outros pontos.
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