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RESUMO

Os portos sdo polos de transporte intermodal eupassuma estrutura fisica complexa,
existente para atender, essencialmente, a dem@neiseatada pelos fluxos decorrentes do
comércio exterior dos paises. Com o crescimentoodwércio exterior brasileiro no periodo
recente 0s portos ganham ainda mais importancRor® de Santos se destaca neste cenario
por ser 0 maior e mais importante porto da Amétiaiina. Tamanha estrutura requer
regulacdo. No pais, adotou-se o modelo de privgizamarcado pela Lei de Modernizacao
dos Portos de 1993, que alterou a estrutura admaitive e operacional do sistema portuario
nacional. Todas as alteracbes certamente servirara fortalecer o sistema portuario
brasileiro, mas ainda ha evidéncias de grandedegmals, que geram ineficiéncias. Por isso,
buscou-se analisar 0 marco regulatério do sistesn@grio nacional, bem como indicadores
de desempenho operacional e de custo de moviment@céontéineres, tomando como base
0 porto de Santos, a fim de identificar se os ot pais vem absorvendo de forma eficiente
0 expressivo aumento de demanda pelos servicaspio.

Palavras-chave:Portos. Eficiéncia. Regulacéo. Custos.
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1 INTRODUCAO
1.1 TEMA E PROBLEMA

Pelos portos entraram o0s colonizadores e os escravariaram-se 0s elos de
intercambio entre o Brasil-colonia e a metropoles gosteriormente evoluiram em transacoes
comerciais com as mais distantes areas do globsimAsos portos brasileiros estdo
relacionados a historia de muitas cidades do pafgjo centrais na inser¢do no processo de
globalizacéo e na ligacdo dos fluxos nacionais €ecatlorias ao mundo.

Com o elevado crescimento do comeércio exteriorileies no periodo recente,
evidenciado pelos dados das exportacdes e impegagd Fig. 1, os portos se tornam ainda

mais importantes.

ExportagOes e ImportagOes Brasileiras - FOB
(1970-2008)
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Figura 1: Exportacdes e importacfes brasileiras EdRlade: US$ milhdes)
Fonte: Ipeadata

O porto de Santos tem destaque neste cenario devidoa importancia para o
comércio e por ser considerado o Unico porto comarg@ncia nacional no pais,
compreendendo uma hinterlandia de 16 estados. Parétevancia dele é ainda maior, uma
vez que todos os estados brasileiros, excetuandoAseapa, utilizam os seus terminais para
exportar ou importar produtos e ha grande divedgidde cargas movimentadas, as quais
abrangem 14 setores de atividades econdmicas (CREX@009).

De acordo com Silva e Cocco (1999), apés a Seg@hdara Mundial, o Estado
desempenhou o papel de financiador de investimemomfraestrutura e servi¢os, o que de

certo modo promoveu a centralizacdo de poder diticps de planejamento nas méaos de
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orgaos especializados. Deste modo, o Estado passopor sua l6gica de desenvolvimento
aos poderes locais e 0 modelo de gestédo portudmidugiu a esta regra.

A partir dos anos 1980, o Estado deixou de centiahs funcbes que desempenhava
antes e a infraestrutura portuaria passou a seraa de uma maneira estratégica, sob uma
nova concepcgao de articulacdo entre as esferasodagdo e do consumo. A partir deste
momento, a capacidade de promocao pelos meiosaldacido de um maximo de extensao e
diversidade e um minimo de tempo no fornecimentindemos e produtos ao consumidor
tornou-se vital, o que exigiu maior qualidade e onarusto dos servigos portuarios. Assim, a
modernizacao do setor portuério comecgou a ser Basgam maior énfase a partir de 1980 e
principalmente, a partir do inicio da década seguimostrando ser um grande desafio para a
insercdo competitiva do Brasil nos fluxos do conoéncundial.

Segundo Silva e Cocco (1999, p. 10):

Foi no inicio dos anos 1990, quando a aberturecdaomia brasileira constituia-se
numa opcao fundamental para estabilizacdo mongtape a questdo das
infraestruturas portuarias explicitou-se, de unojazbmo um eixo fundamental da
modernizacéo e, por outro, das reformas do Estado.

De acordo com Santos (2007), buscando-se o higtétente de regulacdo, percebe-
se que na busca de obtencédo de maior eficiéna@dugdo do componente do “custo Brasil”,
foi criada a Portobras em 1975, que tinha comotiobjeexplorar e administrar os portos
brasileiros. Em 1990, época de sua extincdo, algan®s eram administrados por ela e
outros pelas Companhias Docas, suas subsidiasagrifxipais problemas encontrados eram
equipamentos obsoletos, falta de investimentos,oterpara a liberagdo da atracacdao dos
navios e monopolios na escalacéo dos trabalhadores.

Em 1993 foi criada a lei de Modernizagcdo dos Poftes n° 8.630/93), que visou
descentralizar a administracdo do setor, permitiddiegacées de funcdes aos estados e
municipios, além de determinar que o poder puliizasse concessao da operagdo portuaria a
iniciativa privada, ja existente em alguns portwgndo uma relacdo um pouco mais estavel
entre o governo e o setor privado (FURTADO, 200&mnbém teve como objetivo incentivar
0s investimentos privados e a concorréncia e adeggaantidade de trabalhadores aos novos
padrbes tecnoldgicos (SANTOS, 2007).

Mais recentemente, em 2005, foi criada a AgendaRimos, que contém medidas
prioritarias para os principais portos brasileeas movimentagcédo de cargas. Com ela buscou-

se criar metas de acdes de grande impacto, cestozidos e resultados de curto prazo.
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Porém, segundo Silva e Cocco (1999), as refornamsnedernizacdo tdo necessarias
deste sistema para 0 acompanhamento da evolugamdcio internacional parecem evoluir
ao longo do tempo de maneira contraditoria devidaliersidade das politicas de
planejamento apontadas. Indefinicdo e contradiciasidas pelo sistema regulatério
prejudicam os investimentos necessarios para ansiipa modernizacdo e resolucdo dos
problemas urgentes dos portos brasileiros, atrapdih a atividade portuaria e como
consequéncia, a atividade econbmica. Agravando adrqu ha evidéncias de falta de
profissionalismo nas Companhias Docas, Conselhogdieinistracdo portuaria (CAP) e
Orgdo Gestor de Ma&o-de-obra (OGMO) além da predamcia politica no processo
decisorio, 0 que prejudica a organizacao dos postesracado de cargas e o desenvolvimento
do sistema. Furtado (2004) aponta também a fakaibilidade e transparéncia na
coordenacdo das Docas, para que esta possa searségite um agente promotor do
investimento privado.

Além dessa problematica, ha evidéncias de que dsspoontinuam a sofrer com
problemas de infraestrutura e logistica que causaralevacdo dos custos, elemento
fundamental de competitividade para aqueles quédizam e para o préprio porto, talvez em
decorréncia da prépria ineficiéncia da regulacd® @ausa paralisia nas instituicdes
responsaveis. Os principais problemas de infraest&riapontados sdo a falta de calado e
dificuldade de acesso.

Outro problema apontado € a burocracia para impaxportar e liberar cargas. Por
nao existir um cadastro Unico do governo, cada asnaigaos instalados no porto, como por
exemplo, o Ministério da Defesa, Agéncia de Vigilan Sanitaria, Receita Federal e
Ministério da Agricultura, € responsavel por certdecumentos e conferéncia das
mercadorias, 0 que atrasa sobremaneira a liberdedcargas. Essas ineficiéncias sao
apontadas como uma das causas da maior permadésaigvios atracados, 0 que gera altas
multas.

Furtado (2004) traz mais evidéncias a respeitodist

Levantamento feito em maio de 2004 pela multinadiale soja Bunge, de origem

holandesa, previa que as empresas brasileirasigpagaerca de 1,2 bilhdo de

doélares em multas aos donos dos navios. Segunsimidoe o Brasil registra a média

de 22 dias por ano de estadia adicional de nags$artos no periodo da safra. Na
entressafra, esse tempo cai para cerca de deLdida.dia parado custou, em 2004,
50 mil délares por navio.

Furtado mostra que a associacdo destes problemsa agperda de competitividade

em decorréncia da elevacao dos custos:
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Enquanto no melhor porto do pais se gastam 12efofmra embarcar 1 tonelada, a
média mundial é de 7,02 ddlares por tonelada, skgutados da consultoria
Trevisan. No porto de Cingapura o exportador dedpénddlares e no de Roterd3,
na Holanda, o gasto é de apenas 4,8 ddlares palattan (bid.)

Devido a importancia do sistema portuario paraséestiabilidade do desenvolvimento
econdmico, faz-se necesséria a averiguacdo deémsistefetiva ou ndo de pontos que
impedem que a infraestrutura existente correspasdaudancas no comércio internacional e
a tendéncia do crescimento econémico do pais deiraagficiente. Em funcdo do descrito,
ficam os seguintes questionamenims portos do pais vem absorvendo de forma eficiente
0 expressivo aumento de demanda pelos servigos patios decorrente do aumento do
fluxo comercial mundial? Quais sao as principais ieficiéncias que impactam sobre os

custos portuarios?

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral

Analisar a estrutura fisica e operacional do siatportuério brasileiro, suagulacéq
movimentacdo de cargas e indicadores de desempeminobase no maior porto do pais, o
porto de Santos procurando identificar se os portos do pais vésowendo de forma
eficiente o expressivo aumento de demanda pelogsgportuarios, bem como as principais

ineficiéncias que impactam sobre seustos

1.2.2 Objetivos Especificos

a) Caracterizar o sistema portudrio brasileiro @moés de sua estrutura fisica e operacional e
sua regulacéo;

b) Descrever a evolucdo da movimentacdo de cargasspecializacdo dos portos brasileiros
no periodo recente;

c) Caracterizar o porto de Santos em termos historde estrutura administrativa e
operacional e de sua movimentacao de cargas;

d) Analisar as condicdes de eficiéncia dos portasileiros, com base no Porto de Santos,
observando indicadores de desempenho operaciodal @isto, 0 seu marco regulatorio,

estrutura administrativa e a questao trabalhista.



15

1.2.3 Justificativa

A relevancia para execucdo do presente estudepsfgesquisar informagfes acerca
do funcionamento portuario brasileiro, uma vez gsgeportos sdo elementos centrais no
processo de insercdo na economia globalizada esto de suas atividades constitui-se em
barreira para o desenvolvimento do comércio mundralcrescente dinamismo. Deste modo,
a andlise de possiveis ineficiéncias que elevaoust®s, prejudicando a competitividade dos
portos nacionais e impossibilitando que a infragsta existente atenda de maneira eficiente
sua demanda, faz-se necessaria para 0 debate eolitesenvolvimento econdémico
sustentavel.

Partindo-se da busca de ineficiéncias, bem comoma®s questionamentos que
surgirdo ao longo deste estudo, percebe-se a nelav@lo tema. De qualquer forma, é
importante a sistematizacao das idéias existentsado assunto, principalmente em funcéo
da competitividade crescente no comércio mundigd, &xige cada vez mais a capacidade de
promocéao pelos meios de circulagdo de um maximextensado e diversidade e um minimo
de tempo no fornecimento de insumos e produto®asucnidor, ou seja, no caso dos portos,
de maior qualidade e menor custo dos servicos okl

Em suma, espera-se contribuir para o debate sfibréneia portuaria e sistematizar
estas informacdes para a sociedade, procurandoemantiés critico sobre a situacao

encontrada.

1.3 METODOLOGIA

Este trabalho é relativo a busca das respostaguassionamentos propostos, ou seja,
se os portos do pais vem absorvendo de forma reficie expressivo aumento de demanda
pelos servicos portuarios decorrente do aumenttiudo comercial mundial e quais sao as
principais ineficiéncias que impactam sobre osagupbrtuarios.

O intuito ndo é o de apenas descrever pura e esmgnte o tema abordado, mas
também manter uma postura critica, objetivandoestedmodo contribuir para o debate
relacionado, preenchendo a lacuna existente matlita atualmente.

Para tanto, o trabalho tera um carater descritivee embasado em pesquisa
documental, uma vez que tem o desejo de encorgspostas em fontes documentais
produzidas nos multiplos contextos e de campo, famidém utilizard como fonte os atores

ligados a questdo. Optar-se-a por um enfoque datwdi, haja vista a necessidade de
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investigacdo dos fatos para fornecer indicadordsterminar causas e correlacdes entre as
diferentes respostas. Como o problema da pesqptmateapara o conceito de causa, sera
adotado o enfoque empirico-analitico como eixotepislogico, sendo buscada a relacdo

causal pela sistematizacao e controle de dadogieaspé através das analises estatisticas e
tedricas (TEIXEIRA, 2005).

Quanto a abordagem, sera utilizado o método inoupwis se partird do particular
chegando-se as generalizacbes como um produtoriposie trabalho de coleta de dados
particulares. Tais generalizacbes serdo constatadas base na observacdo de casos
concretos suficientemente confirmadores dessaleetdi(GIL, 2002).

No que diz respeito aos métodos indicativos panaestigacdo, ou seja, 0s que tratam
dos aspectos mais concretos da investigacao amanserao utilizados de forma combinada o
método monografico, visto que permite o estudo fapdado de um caso, como o porto de
Santos, representativo de muitos outros, sem leW@gmentacdo do estudo do objeto, e o
comparativo, que procede pela investigagao dosnfenfs e fatos ocorridos neste com o
objetivo de ressaltar as diferencas e similaridaddse ele e os demais portos brasileiros
(GIL, 2002).

O primeiro objetivo, ou seja, a caracterizagdosdema portuario brasileiro em
termos de sua estrutura fisica e operacional eresgiEamentacdo, sera alcancado com a
revisao e sistematizacéo da bibliografia existe@ten a concretizagdo do segundo objetivo,
procurar-se-a especificar a evolucdo e especializaps portos do pais em termo de suas
movimentacfes de cargas, o que sera feito a mirtmnalise e sistematizacdo dos dados
disponibilizados pela ANTAQ (Agéncia Nacional deaiisportes Aquaviarios) e Aliceweb.
Além disso, com o intuito de caracterizar o por&o hntos, procurar-se-a sistematizar as
informacfes existentes sobre sua histéria, es&rufisica e operacional, bem como
movimentacdo de cargas, buscando informacfes dis®nna internet, na CODESP
(Companhia Docas do Estado de Séo Paulo), a Aatigifortuaria, assim como por meio de
entrevistas a funcionéarios desta e de diferentegadpres Portuarios. Por fim, as condi¢bes
de eficiéncia dos portos brasileiros serdo anasaomando-se como base o porto de Santos
e observando-se indicadores de desempenho portiligponibilizados pela ANTAQ, assim

como questdes regulatorias.
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2 EFICIENCIA ECONOMICA E REGULACAO

O objetivo deste referencial tedrico € apresargagrincipais conceitos envolvidos por
esta pesquisa, usando como bibliografia basicagedt¢ Microeconomia. Este capitulo se
inicia na secdo 2.1, com a conceituacéo e claasé de eficiéncia econdmica e seus tipos:
eficiéncia alocativa, produtiva e dindmica; em s#guna secdo 2.2, € abordado o tema do

monopolio natural e tipos de bens, associados st@ueas externalidades.

2.1 EFICIENCIA ECONOMICA

A eficiéncia econdbmica é o conceito central desteaiho. Nesta secao, para melhor
conceituacao, ela é desdobrada em trés tipos Basifiwiéncia alocativa, produtiva e

dinamica.

2.1.1 Eficiéncia alocativa

A eficiéncia alocativa estd associada a distrituieguilibrada de recursos entre os
diferentes setores de atividade e entre os difesemgjentes econdmicos. No primeiro caso,
setores monopolizados ou oligopolizados, que tendeproduzir e vender quantidades
menores de produtos, praticando precos elevadosxs&nplos de onde ocorre ineficiéncia
alocativa.

No que se refere a distribuicdo de bens entre ag@tonémicos, vale destacar dois
critérios. O primeiro é o 6timo de Pareto, segundpal a distribuicdo de recursos é eficiente
se nao existir outra distribuicdo alternativa opd® menos um agente melhore seu bem estar
sem reduzir o bem estar dos demais. O segundor&édocde Kaldor-Hicks, onde uma
distribuicdo de recursos é eficiente se o ganhondegente for superior & perda dos demais
agentes, havendo, assim, acréscimo de riqueza.

Para a analise da eficiéncia de distribuicdo ietergal de recursos, parte-se do
conceito de excedente do consumidor, excedenteattujor e peso morto. O excedente do
consumidor é “a diferenca entre 0 que um consuniéseja pagar por certo bem e o que
efetivamente paga” (PINDYCK; RUBINFELD, 2002, p.3)2Por sua vez, “0 excedente do
produtor de uma empresa é a soma para todas amdaside produto da diferenca entre o
preco de mercado de uma mercadoria e o custo nmadgnsua producaothid., p. 267). O

peso morto € a perda liquida do excedente do cadeuma do produtor. A eficiéncia
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alocativa de um mercado competitivo € “a maximipagé excedente do consumidor e do
produtor em conjunto”Ibid., p. 292). E alcangada quando o custo marginaluél igo
beneficio marginal. Na Fig. 2, a eficiéncia alogatocorre no equilibrio competitivo (Qo,
Po). O equilibrio de monopdlio gera ineficiénciacaltiva, na forma de perda de bem estar

econdmico, correspondente a area denominada “peo’m
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Figura 2: Perda do bem-estar quando o préigado acima do precgo de equilibrio
Fonte:Pindyck e Rubinfeld, 2002, p. 293
Conforme a figura, no monopalio, ha fixacdo de pracima do preco de equilibrio e
0 preco passa a sep. Com este preco somentg © demandado e existe o peso morto
correspondente as areas dos triangulos B e C.
Esta implicito na conceituacédo de eficiéncia aiwa que os custos de producdo sao
0S menores possiveis e que as empresas utilizarelreomtecnologia disponivel. Para a
eficiéncia ser plena, ndo pode haver falhas de adercsituacdo em que 0S precos nao

fornecem sinais adequados aos consumidores e prediybid., 2002).

2.1.2 Eficiéncia produtiva e custos

A eficiéncia produtiva consiste na situagdo em gsiecustos sdo minimos para 0s
diferentes niveis de producdo. Isso ocorre primcipate em fungdo da boa organizacdo da
producao, alcancada por processos de rotinizag@baemelhoria na qualidade do ambiente

organizacional, com motivacéo do pessoal e congredencial (NICOLAU, 2010).
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A ineficiéncia produtiva é de dificil observacaointerior da firma, sendo necessério
para sua avaliacdo a comparacdo com firmas simil&la € encontrada principalmente em
monopolios, organizacdes publicas e firmas néatasja concorréncidkfid.).

Como a eficiéncia produtiva esta intimamente ligada custos de producéo, faz-se
necessario conceitua-los. Os custos recebem véeasminacdes em decorréncia das
diferentes utilizagbes dos recursos de uma empdasdrma como variam em fungéo da
producdo e ao longo do tempo. Para o presentellicgba conceituacdo de custos de
oportunidade, irreversiveis, fixos, variaveis ecdgo e longo prazo sao importantes.

Os custos de oportunidade estao associados asimidades deixadas de lado, caso a
empresa ndo empregue seus recursos da maneiraentisel e fazem parte dos custos
econdmicos das atividades da empresa. Os cuswsidos com salarios, materiais e locacéo
de propriedades, os chamados custos implicitos)xa@oplos de custos de oportunidade, uma
vez que poderiam ser utilizados para outro fim.

Os custos irreversiveis compreendem o0s gastos fgite ndo podem ser diretamente
recuperados e, por ndo terem uso alternativo, possusto de oportunidade igual a zero.

Os custos de producdo podem ser fixos ou variagsergjo que 0S primeiros sao os
custos que ndo variam com o nivel da producdosegsndos, aqueles que variam quando o
nivel da atividade varia. Os custos fixos inclu@or, exemplo, gastos com manutencdo em
geral, seguro e numero minimo de funcionérios, pddeser eliminados apenas se a empresa
parar de operar; jA 0s custos variaveis sao ligadesarios e matérias-primas (PINDYCK;
RUBINFELD, 2002).

Contudo, a definicdo dos custos de uma empresa fimosoou varidveis depende do
periodo levado em consideracdo. No curto prazopcarempresa € obrigada a receber e a
pagar pela entrega de matérias-primas e néo posigerdiar temporariamente seus
trabalhadores, a maioria dos custos é fixa. Aoréant no longo prazo, todos os custos se
tornam variaveis, pois a empresa tem a possib#éiddel alterar sua producdo, reduzindo
também sua forca de trabalho, a quantidade de ierptéma utilizada ou até mesmo vender
parte de seu capital.

No curto prazo, para uma empresa saber em que anedidseus custos variaveis
aumentam com a elevacgédo do nivel de producéo foramhas medidas adicionais de custo: o
custo marginal (CMg) ou incremental — relacionadas aumento do custo gerado pela
producdo de uma unidade adicional de produto; @sosuunitarios de producdo (custo
variavel médio, custo fixo médio e custo total mgdo custo de capital, “dado pela soma da

depreciacdo econémica e pelo juros (isto €, ometiinanceiro) que poderia ter sido ganho se
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esses recursos houvessem sido aplicados de outra’f(PINDYCK; RUBINFELD, 2002, p.
214).

No longo prazo, reducdes de custos sdo devidagigmimente as chamadas
economias de escala e escopo. Economias de estaleeducdes do custo unitario de
producdo devido ao aumento de tamanho da empre&sacbhomias de escala de duas

espécies: as reais, “em que, a medida que cressmaka de producdo, SAo necessarios menos

insumos para a producdo da mesma quantidade det@io@ as pecuniarias, as quais
acontecem quando “o preco dos fatores de produeéeste com o aumento da quantidade
produzida” (PINHO; VASCONCELOS, 2007, p. 212).

As economias de escala reais advém, por exemplf) deonomias de trabalho, em
particular, de sua divisdo, que permite ganhos eomspecializacdo dos trabalhadores e
economia de tempo entre as tarefas; (ii) econofisass, geradas pela indivisibilidade do
capital; (iii) economias de reservas financeiras estoques, as quais podem ser
proporcionalmente menores quando se expande aaedeaproducdo; (iv) economias de
pesquisa e desenvolvimento de novos produtos, cugio € fixo; (v) economias de
propaganda e marketing, que geralmente exigem sto gainimo e elevado para que gerem
algum efeito sobre a demandhid.).

As economias de escala pecuniarias, por outro deldyam da maior capacidade de
barganha ou do menor risco decorrente do cresaim@atfirma. No primeiro caso, ela
acontece porgue empresas que operam em larga esckm impor aos seus fornecedores
termos de troca mais favoraveis. Ademais, o tamath@mpresa esta associado a maior
estabilidade e por isso, empresas grandes podemeganpndo-de-obra a custo reduzido em
comparacao a empresas menores. Todavia, a ecodergiscala pecuniaria mais importante
advém de taxas de juros mais baixas, 0 que ocoiggprobabilidade de pagamento de
empréstimos é proporcional ao tamanho da emphaish) (

Por outro lado, as economias de escopo referemrsgugdo do custo via utilizacédo
dos mesmos ativos para a producdo de outros besesvegos. Elas “ocorrem quando a
producao conjunta de uma Unica empresa € maioaqui® que poderia ser produzido por
duas empresas diferentes, cada uma das quais gewsamdinico produto.” (PINDYCK;
RUBINFELD, 2002, p. 229).

As economias de escopo tem sua origem no com@amtdhto dos mesmos ativos para
a geracdo de um numero maior de bens e servicagengo ser alcancada por novas
utilizacdes da capacidade produtiva subutilizaddo gompartilhamento de conhecimentos

tecnologicos e de capital fisico para a producdondeos produtos, bem como pelo
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compartilhamento da distribuicéo, da relagdo cormomsumidores, da estrutura logistica e da

marca.

2.1.3 Eficiéncia dinamica e aprendizagem

A eficiéncia dinamica refere-se ao dinamismo te@gicb existente nas empresas e
setores produtivos, sendo assim associada as 6esdige aprendizagem existentes na
empresa e a inovacao de produtos e processos (MOM010).

As mudancas dindmicas que ocorrem nos custos iasithamente ligadas a eficiéncia
dindmica. Geralmente, as empresas grandes tensausidios a longo prazo mais baixos do
que empresas pequenas, ndo apenas porque as gsirtem rendimentos crescentes de
escala, mas também, em alguns casos, porque lrespo de aprendizagem. Este acontece
quando os trabalhadores e administradores incarpoowas informacgdes tecnoldgicas com o
passar do tempo, “aprendendo” a medida que a piiodacumulada aumenta (PINDYCK;
RUBINFELD, 2002).

A medida que os funcionarios se tornam mais expise o tempo para realizarem
uma tarefa diminiu, com ganho de velocidade deditiexo de materiais até a organizacdo do
processo de fabricagdo; os administradores prognade forma mais eficiente o processo
produtivo; os engenheiros ganham confianga pansamem seus projetos, obtendo reducao
de custos e diminuicdo de defeitos; e os forneesdtambém passam a contribuir com a
reducdo dos custos, repassando as vantagens dée®rda maior eficacia ao processar 0s
materiais exigidos pela empreshid.).

Um conceito utilizado para representar a eficiéndisamica é a da curva de
aprendizagem, que “descreve a relacdo entre a gaodaumulativa das empresas e a
quantidade de insumos necessarios a producao demnidede de produto’ligid., pg. 231).
(Ver Fig. 3).

A curva de aprendizagem da Fig. 3 mostra quantooess de trabalho necessarios
para produzir uma unidade do produto diminuem go&edaumenta a producdo cumulativa.

Em resumo, pode-se dizer que a eficiéncia produtsta por tras das condicbes
competitivas da firma no momento atual e a efig@wainamica fornece novas bases para a
competitividade no futuro préximo. Deste modo, h@goasibilidade de haver conflito (trade-
off) quando se buscam ambas, uma vez que o deseneato e a implantacdo de novas
rotinas produtivas para o lancamento de novos posdgpossuem custos inicialmente

elevados, indo de encontro a tentativa de reduggongésmos (NICOLAU, 2010).
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Figura 3: Curva de aprendizagem
FontePindyck e Rubinfeld, 2002, p. 231

Portanto, a meta estabelecida pela empresa depawada pela importancia que cada
tipo de eficiéncia tem para ela. Em setores tradais, que enfrentam a concorréncia via
preco, prevalece a eficiéncia produtiva, por old&do, em setores dinamicos ou de base
tecnologica, onde o padrdo de concorréncia se a@dmavagdo, predomina a busca da

eficiéncia dinamicalbid.).

2.2 EXTERNALIDADES, MONOPOLIO NATURAL E A NECESSIDADE B
REGULACAO

2.2.1 Bens privados, publicos e recursos de propdade comum

Existem bens disputaveis ou ndo disputaveis, excsi©u ndo exclusivos. Um bem
nao disputavel é aquele que tem seu custo mardmgbroducdo igual a zero para um
consumidor adicional, para qualquer nivel de pradugu seja, um consumidor adicional ndo
gera custos. “Os bens que sdo disputaveis devemal@esdos entre as pessoas; 0S hao
disputaveis podem ficar disponiveis para todos see seja afetada a oportunidade de
consumo desse artigo para qualquer pessoa.” (PINDRUBINFELD, 2002, p. 655).

Pode-se dizer, assim, que a maioria dos bens atélsgd no consumo. Um exemplo
de bem néo disputavel € a utilizacdo de uma esthaidante um periodo de pouco transito ou

a utilizacdo de um farol por um navio.
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Bens nédo exclusivos sé&o aqueles que todas as pgssd@m consumir, sem excegao,
sendo dificil ou impossivel o direito a proprieda@ cobranca por sua utilizagdo. Deste
modo, é possivel afirmar que a relacdo de exchlmil@ estd intimamente ligada a
possibilidade de propriedade individual do bem ewiso. Um exemplo de bem né&o
exclusivo é a defesa nacional oferecida pelo Estqde independentemente de pagamento
especifico atinge a toda a populagéo.

Em funcdo destas caracteristicas, € possivel fatassios bens como privados,
publicos e recursos de propriedade comum. Os bewadps sdo exclusivos, ou seja, O
consumo ou propriedade de uma pessoa impede orgordmioutra, assim, nem todos podem
consumi-los. S&o também disputaveis, uma vez questo marginal da producéo adicional €
positivo. Ha também os bens exclusivos que saalisiaitaveis, como € o caso de clubes de
TV a cabo, onde o custo para que uma pessoa garéispe ou utilize o bem é praticamente
nulo.

O bem publico é aquele que “pode ser disponibibizadr um custo menor para
muitos consumidores, mas que, uma vez disponitdidiz& dificil impedir que outros o
consumam.” Ipid., pg. 598). Assim, uma ac¢dao individual no sentidontklhorar o bem ou
produto beneficia as outras pessoas, que terde #uesso a ele, gerando externalidade
positiva. Por serem nado disputaveis e nao exclasttaierecem beneficios as pessoas a um
custo marginal zero e ninguém pode ser excluidpodaibilidade de desfruta-los.” (lbid, p.
656). Deste modo, sédo bens que suprem as necessilag particulares e beneficiam a todos,
mas que geralmente tem custos elevados e, pom&sqodem ser arcados individualmente
por eles. A defesa nacional de um pais € um exedgpbem publico.

E importante ressaltar que os bens publicos ndoagssariamente aqueles ofertados
pelo governo. Na realidade, a quantidade de bebficps é menor do que a de bens
oferecidos por este, pois muitos bens publicamefeeiados podem ser disputaveis em
termos de consumo, exclusivos ou até mesmo ambw®, por exemplo, a educacdo. Assim,
a educacdo publica é fornecida ndo por ser um b@plicp, mas sim porque acarreta
externalidade positivdlgid.).

Para se encontrar o nivel eficiente de fornecimatgoum bem publico pode-se
primeiramente compara-lo com uma mercadoria priviléste Ultimo caso, o nivel ofertado
sera eficiente quando o beneficio marginal e oocusrginal forem iguais. Para os bens
publicos o principio € valido, contudo a analiséagede modo diferenciado, pois o beneficio
marginal € encontrado de forma diferente para tipdade bem: no caso dos bens privados,

ele é medido por meio do beneficio recebido pelasgmidor; para os bens publicos, é
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medido somando-se todos os valores do beneficabide para todos os usuarios do bem. O
nivel eficiente de oferta do bem publico se da doaa soma desses beneficios marginais se

iguala ao custo marginal de sua producao. A Filgistra o que esta sendo dito.

Beneficios
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$7,00

$5,50 |
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:::1»,.;,;, l l l l
6 7 | | |

Producédo

Figura 4: Proviséao eficiente @abpublicos
Fonte: Pindyck e Rubinfeld, 2002, p. 657

As demandas individuais de dois consumidores sigesentadas por;[@ D, e ambas
informam o beneficio marginal que o consumidor wbfgara cada nivel de producgéo. Por
exemplo, quando séo produzidas 2 unidades de unplibhto, o primeiro consumidor esta
disposto a pagar $1,50 pelo bem e, portanto, seefio® marginal € de $1,50. De igual
modo, o0 segundo consumidor tera um beneficio malrgjnal a $4,00.

A curva de demanda agregada, D, representa admsrtzeneficios marginais das duas
pessoas para cada nivel de producéo. Ela é oldidanslo-se verticalmente as curvas de
demanda individuais. No exemplo usado, para a gamue duas unidades, a soma dos
beneficios marginais é igual a $5,50.

Como no exemplo o custo marginal de producdo &0$% quantidade eficiente
produzida ocorre no ponto onde a producédo é iglalmidades, ou seja, na interseccao entre
a curva da demanda e a curva do custo marginalxébasta producao, o beneficio marginal
€ superior ao custo marginal e existe pouca quadeidendo ofertada. Acima da producéo

eficiente, o beneficio marginal é inferior ao custarginal e uma quantidade excessiva é
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ofertada. Deste modo, somente quando o benefigigimaasocial é igual ao custo marginal é
gue o bem publico é ofertado eficientemente.

Como os bens publicos sdo nédo exclusivos, ou s&gaexiste maneira de oferecé-los
sem que todos sejam beneficiados, os individuosrpodtuar como caronas, agueles
consumidores ou produtores que ndo pagam por umolbeservico esperando que outros o
facam. Assim, a presenca destes torna dificil oposaivel que os mercados ofertem os
produtos de forma eficiente. Por isso, em certess;ao governo acaba por ter que ofertar ou
subsidiar estes bens ou entdo, a oferta deles paseavantajosa se apenas uma empresa
produzir, caracterizando monopdlio natural, assdatproxima secao.

Por fim, ha os recursos de propriedade comum, cbma@aso dos recursos naturais,
aos quais qualquer pessoa tem livre acesso, seéial@exclusivo, como o0 ar e agua. Estes
muitas vezes sao nao disputaveis, contudo, tormadisputaveis quando, por exemplo, a
emissdo de poluentes de uma empresa passa a gaejsda qualidade e a possibilidade de
outras pessoas desfrutarem seu uso. Assim, nasc@esdatuais, podem ser considerados
recursos disputaveis, pois 0 aumento do numerogdates que o utilizam, diminui sua
quantidade ou qualidade, devido ao aumento de mpisiepor exemplo, tendo um custo
marginal adicional positivo. Devido ao fato destesursos poderem ser consumidos sem
necessidade de pagamento, eles tendem a serdadizan excesso, gerando externalidades
negativas e, como consequéncia, ineficiéncias.oOpitoblema relacionado a este tipo de
recurso € sua extensao, geralmente muito vasta dificulta o seu controle.

A Fig. 5 permite visualizar mais facilmente a @ds ineficiéncia na utilizacdo dos
recursos de propriedade comum.

Como o recurso de propriedade comum € acessiwvelos,tele tende a ser utilizado
até o ponto § em que o custo privado é igual ao retorno adadigerado. Esse uso excede o
nivel eficiente F, no qual o custo social marginal de usar o recérsgual ao beneficio

marginal, conforme mostrado pela curva de demanda.
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Figura 5: Recursos de propriedade comum
Fonte: Pindyck e Rubinfeld, 2002, p. 653

2.2.2 Externalidades e a necessidade de regulacao

Foi visto que bens publicos e recursos de propdedcomum, devido suas
caracteristicas, causam externalidade, que é a fsgda qual um produtor ou um consumidor
influencia outros produtores ou consumidores, né@mssofre as consequéncias disso sobre 0
preco do mercado.” (PINDYCK; RUBINFELD, 2002, p.3

As externalidades podem surgir entre produtorese @nsumidores ou entre ambos:
quando a acdo de uma das partes impdem custosaaoatrem as externalidades negativas e
quando ocorre o contrario, ou seja, quando a agammh das partes beneficia a outra, surgem
as externalidades positivdsil.).

As externalidades podem gerar ineficiéncia econénpelo fato de ndo estarem
refletidas nos precos de mercado. O preco do psaiutorna incorreto porque reflete apenas
o custo marginal privado da producéo das emprerds e custo marginal social - a soma do
custo marginal de producdo com o custo marginareat Deste modo, a empresa produz
uma quantidade excessiva do ponto de vista sd@a&kndo, portanto, um estimulo para a

permanéncia de muitas empresas no setor. A Figu6tétiva do caso.
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D

Produgio do setor

Figura 6: Externalidade negativa e ineficiéncia
Fonte: Pindyck e Rubinfeld, 2002, p. 632

Na figura, a curva de custo marginal de produdglig @presenta a curva da oferta do
setor. A curva de custo externo marginal CME édabfiela soma do custo marginal de cada
pessoa prejudicada em cada nivel de producdo, sentaova de custo social marginal
associada ao nivel de producédo do setor. A cunaust® social marginal CMS € a soma das
curvas CMg e CME.

Como j4 dito, o nivel eficiente de producdo do rseétoaquele obtido quando o
beneficio marginal é igual ao custo marginal sod@mo a curva da demanda mede o
beneficio marginal dos consumidores, o nivel dedpgéo eficiente estd em (QP).
Contudo, o nivel competitivo do setor encontraiigado em @ no ponto de interseccao
entre a curva da demanda D e a curva da oferta @klg.visualiza¢do do gréfico fica claro
que o nivel de producdo do setor é muito alto. i§eon desta ineficiéncia alocativa esta no
preco incorreto: o preco de mercadoéPmuito baixo, pois reflete apenas o custo makgina
privado de producdo. Devido & ineficiéncia, paralquer nivel de producéo acima de Q
existe uma perda social, obtida pela diferencaeemtcusto social marginal e o beneficio
marginal, representada na figura pelo triangulolseado.

Niveis insuficientes de producdo também podem sexdgs devido externalidades
positivas, principalmente no caso de bens nado-sixds e ndo disputaveis, como os bens
publicos. Um exemplo é o investimento feito em Besge Desenvolvimento (P&D) pelas
empresas: se a empresa tiver a oportunidade detgmtesua criacdo, (passa-la de bem

publico para bem privado) podera auferir grandeolwom sua producdo e venda, por outro
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lado, se o resultado for publico, ou seja, se suerapresas (caronas) puderem utilizar a
criacado produzindo produtos similares, o lucro dgresa que realizou o desenvolvimento
sofrera reducao. Neste ultimo caso, o mercadarfaestimentos insuficientes em P&D, pois
a recompensa € pequeiiaid.).

Percebe-se a necessidade de regulacdo no casecdosos de propriedade comum,
devido as externalidades negativas geradas pelssxade demanda. Assim, a regulacdo
deve agir de modo a impedir o uso ineficiente degi&m disso, a regulacédo deve procurar
contornar a falta de incentivo gerada pelas exlidades positivas que geralmente ocorrem

guando investimentos sao feitos em bens nao exokisi

2.2.3. Monopdlio natural e a necessidade de reguéax

Em um mercado totalmente competitivo nenhum vendemlo comprador, em
particular, tem o poder de influenciar o preco,deemste determinado pelas forgcas de
mercado da oferta e da demanda. Em situacdes depdlaacontece o oposto: 0 monopolio
€ um mercado no qual ha apenas um vendedor e newotgradores ou, com menor
freqUiéncia, o contrario. Acontece quando o compradm vendedor tem poder de mercado,
ou seja, quando um ou outro est4 capacitado eendlar o preco no mercado, onde travam
suas relacdes de concorréncia ou atuam. De moda, gerquantidade vendida pelo
monopolista sera menor e 0 preco maior do que aquekicado no mercado competitivo,

configurando o chamado poder de monopdlio:

O poder de monopdlio estd baseado na capacidadifidg o preco acima do custo

marginal, onde a quantidade em que o preco ultsapagusto marginal depende do
inverso da elasticidade da demanda com a qual aesmse defronta. Quanto

menos elastica for a curva da demanda da emprese; poder de monopolio ela

terd. O determinante definitivo do poder de moniop®] portanto, a elasticidade da
demanda da empresa (PINDYCK; RUBINFELD, 2002, )34

Um tipo particular de monopdlio, denominado monapéktural, ocorre em setores
produtivos de utilidade publica. Ele se d& nasasiies em que a “empresa tem capacidade de
producdo para todo o mercado com um custo menguacexistiria caso houvesse varias
empresas.” (PINDYCK; RUBINFELD, 2002, p. 348).

Este tipo de monopdlio acontece quando a econdmiascala torna o monopdélio

desejavel, como no caso de empresas de distribdigd@mergia elétrica, onde por mais que
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outra empresa deseje entrar no mercado de digfilpuo custo para isso é proibitivo, pois
impdem duplicar a estrutura ja existente.

A partir da caracterizacdo do monopdlio fica faddrificar que os trés tipos de
ineficiéncias podem surgir neste tipo de estrudeamercado. Ha ineficiéncia alocativa
devido ao fato do preco ser superior ao custo makgevando a um consumo menor que o
socialmente desejado e a ma distribuicdo entre ifesedtes setores. Surge também a
ineficiéncia produtiva, pois empresas que obtémokielevados perdem a motivacdo de
aprimorar 0s processos produtivos e gerenciaisnioahdo na precarizacdo do ambiente
organizacional; e, por fim, a auséncia de concoraéa, como consequéncia, a auséncia de
necessidade de criagdo de novas bases para a tomdpele no futuro pode trazer a
ineficiéncia dindmica, pois as firmas nao tem esidnde promover investimentos para a
inovacao de produtos e processos.

Diante disto, fica evidente que ha necessidade egellamentacdo em casos de
monopodlio e monopdlio natural. O governo pode eedawmentar a eficiéncia através de
regulamentacdo do setor e do preco nele pratioadercendo o papel que a competicdo
exerceria e equilibrando a oferta e a demanda.

Em resumo, o referencial teérico a ser utilizadmpmnalise da estrutura operacional e
da eficiéncia portuaria compreende principalmergeconceitos de eficiéncia econdmica,

externalidades, monopdlio e regulacao.
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3 O SETOR PORTUARIO

No capitulo 3, a secéo 3.1 fala sobre as caratitei$ do setor portuario, trazendo a
sua classificagdo econdémica no Brasil, especifi@dae os elementos que compdem sua
infraestrutura. Na secdo seguinte, 3.2, é abordatbima da regulagdo portuaria no Brasil,
sendo comentados os temas de concesséo, arrendarenbrizacdo no setor, bem como a
nova estrutura administrativa surgida a partir délasecdo 3.3 traz o assunto da estrutura
operacional portuaria, mencionando os agentesalaiwgies e servicos operacionais dos
portos. Na secdo 3.4 é falado sobre as tarifasiqrtas, chamadas de despesas gerais, de
manuseio e com entrada e saida. Finalmente, naallkecdo € abordado o tema dos
indicadores de desempenho portuario sugeridos ARIBAQ, utilizados para medicdo da

eficiéncia no setor.
3.1 CARACTERIZAQAO DO SETOR PORTUARIO

Um porto é uma “pequena baia ou parte de granéesi de agua, protegida natural
ou artificialmente das ondas grandes e correntéssfoque serve de abrigo e ancoradouro a
navios, e esta provida de facilidades de embargdesembarque de passageiros e carga”
(MODERNO DICIONARIO DA LINGUA PORTUGUESA MICHAELIS) Outra
caracteristica importante é a sua capacidade aguesttemporario de mercadorias e a
existéncia de instalacdes apropriadas para a mavagé@ de pessoas e cargas ao redor do
setor portuario.

Os portos podem estar localizados a beira de oseanaares, sendo estes chamados
de portos maritimos, como é o caso do Porto deoSami a beira de rios ou estuarios,
chamados de portos fluviais, como o Porto de Martdasainda marinas, que sdo destinadas
a recreacao.

O porto, no principio, podia ser considerado um Ipéio disputavel, pois o custo de
utilizagdo para um consumidor adicional era zeant@do, passou a ser disputavel a medida
que sua utilizacao cresceu. Além disso, no Brasiportos sdo néo exclusivos, excetuando-se
aqueles privados. Deste modo, os portos podenossiderados em sua maioria recursos de
propriedade comum.

Um conceito importante sobre os portos no Brasildé Porto Organizado. De acordo
com a Lei de Modernizagédo de Portos, os portosnagdos sao aqueles explorados pela
Unido e que tem seu trafego e suas operacdes gsthigdo de uma Autoridade Portuaria
(LEI 8.630/ 93).
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Segundo o IBGE - Instituto Brasileiro de GeografiaEstatistica/ CONCLA —
Comissdo Nacional de Classificacdo, as atividadetigrias sdo classificadas conforme o
quadro 1. Esta classificacdo € usada no Sisterastisb e nos cadastros administrativos do
pais.

QUADRO 1: Classificacao da atividade portuaria mas

DIVISAO CLASSIFICACAO DESCRICAO
SECAO H Transporte, armazenagem e correio
DIVISAO 50 Transporte aquavidrio
GRUPO 501 Transporte maritimo de cabotagem e longo curso
CLASSE 5011-4 Transporte maritimo de cabotagem
5011-4 01 Transporte maritimo de cabotagem — carga
SUBCLASSES 5011-4 02 Transporte maritimo de cabotagem - passageiros
CLASSE 5012-2 Transporte maritimo de longo curso
5012-2 01 Transporte maritimo de longo curso — carga
SUBCLASSES 5012-2 02 Transporte maritimo de longo curso — passageiros
GRUPO 502 Transporte por navegacgao interior
CLASSE 5021-1 Transporte por navegagdo interior — carga
5021-1 01 Transporte por navegag¢ao |nter|or' de carga, municipal,
exceto travessia
SUBCLASSES Transporte por navegacdo interior de carga,
5021-1 02 intermunicipal, interestadutal e internacional, exceto
travessia
Transporte por navegacdo interior de passageiros em
5022-0 .
CLASSE linhas regulares
Transporte por navegacdo interior de passageiros em
5022-0 01 . - .
linhas regulares, municipal, exceto travessia
SUBCLASSES Transporte por navegacao interior de passageiros em
5022-0 02 linhas regulares, intermunicipal, interestadual e
internacional, exceto travessia
GRUPO 503 Navegacao de apoio
CLASSE 5030-1 Navegacao de apoio
5030-1 01 Navegacdo de apoio maritimo
SUBCLASSES 5030-1 02 Navegac3o de apoio portuario
GRUPO 509 Outros transportes aquaviarios
CLASSE 5091-2 Transporte por navegacdo de travessia
5091-2 01 Transporte por navegacao de travessia, municipal
SUBCLASSES 5091-2 02 Transporte por navegacio de travessia, intermunicipal
5099-8 Transportes aquaviérios nao especificados
CLASSE anteriormente
5099-8 01 Transporte aquavidrio para passageiros turisticos
SUBCLASSES 5099-8 99 Outros transportes aql,!aviérios nao especificados
anteriormente
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SECAO H Transporte, armazenagem e correio
DIVISAO 52 Armazenamento e atividades auxiliares dos transportes
GRUPO 523 Atividades auxiliares dos transportes aquaviarios
CLASSE 5231-1 Gestdo de portos e terminais
SUBCLASSES 5231-01 01 Administracdo da infraestrutura portuaria
5231-01 02 Operacdes de terminais
CLASSE 5232-0 Atividades de agenciamento maritimo
CLASSE 5239.7 Atividades auxmar'e's dos transpprtes aquaviarios nao
especificadas anteriormente

Fonte: IBGE/ CONCLA

A atividade portuaria € enquadrada na sec¢ao Habpmssui duas divisbes, 50 e 52. A
divisao 50 possui 4 grupos, 6 classes e 14 suleslaskcionadas. A se¢do 52 possui 1 grupo,
3 classes e 2 subclasses.

Mayer (2009) apresenta especificidades que difexeno setor portuario dos demais,
quais sejam: os aspectos geograficos e econdn)casto aos aspectos geograficos, a autora
salienta que para haver a instalacdo de um pone éeistir um acidente geogréfico,
juntamente com aguas calmas e profundas e protegd@ o vento, sendo assim, o local para
a instalacdo de um porto € um “dado da naturezevidd a esta particularidade geografica,
0S portos séo considerados recursos naturais escass

A respeito dos aspectos econdmicos, a autora gltinas particularidades do
investimento e da concorréncia portuaria. Em prinkigar, os investimentos sao de longa
maturacao. Para um porto iniciar sua operacdodede estar funcionando e as obras devem
estar encerradas. Assim, a instalacdo de um parttermninal portuario requer quantias
vultosas. Além disso, as infraestruturas portudeimsolvem custos irreversiveis, pois, nao
podem adaptar-se com facilidade, sem grande digpéedrecursos e tempo, para suprir um
acréscimo de demanda ou operar sem capacidada gciasdo de um decréscimo de dela.

Sobre a concorréncia, esta existe uma vez que o@os DS portos configuram uma
situacao de monopdlio natural. Mayer (2009) ponderaa concorréncia pode ocorrer intra e
interporto. A concorréncia interportos ocorre pglassibilidade de que dispbem os
comerciantes para escolher por qual porto irdoagsmo receber suas mercadorias, levando
em conta razfes técnicas e financeiras. Por oatto, la concorréncia intraporto acontece
devido ao fracionamento do porto em terminais eoRcessao de territérios a iniciativa
privada, se houver espaco para tanto. Caso cantrémiifica-se uma situacdo de monopolio

natural. Além disso, independentemente da exigiétheiconcessdes destinadas a iniciativa
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privada, ha determinadas atividades portuarias aguesentam caracteristicas de bem néo
disputavel, como a dragagem do porto e a infraeséuale transporte terrestre, entre outros.

Os portos sao polos de transporte intermodal, ja senjugam dois ou mais meios de
transportes, isso porque, sdo os locais onde smtam ferrovias, rodovias e hidrovias do
pais. Eles possuem uma estrutura fisica complexa,mstalacdes diversas para as operacdes
de carregamento e descarga, entrega, recebimenitras servigos prestados aos donos de
mercadorias. Tamanha diversidade ocorre em fungd@ariados tipos e tamanhos de navios
que usam os portos, dos diversos tipos de cargdnrmentada e respectivas formas de
manuseio. De um modo geral, segundo Keedi e Merd®@00), os portos sdo compostos
por varios terminais, equipamentos portuarios, éadduro, canal de acesso ao porto, vias de
acessos ferroviarios, rodoviarios e fluviais. A ANJ (2003) apresenta a caracterizacao
destas instalacoes:

a) Terminal portuério: € a menor unidade em que oopértdividido e tem,
geralmente, especializacdo em alguns tipos de si@aue@argas. Os terminais ou conjuntos de
bercos do porto séo classificados de acordo conusewu nivel de especializacdo, podendo
existir terminais de contéineres e de roll on aifl (veiculos), de granéis sélidos (gréos,
acucar, minérios e fertilizantes), terminais caggal ndo conteinerizada (produtos
frigorificados, siderurgicos, papel e celuloseymi@ais de granéis liquidos, terminais de
multiplo uso e, finalmente, terminais ndo espexzalos.

b) Berco de atracacdo: cada terminal possui no minimderco de atracacao,
também denominado Cais ou Pier de atracacdo, qumeacespécie de plataforma onde é
efetuado embarque e desembarque de passageirasaegas. Eles diferem em profundidade
e extensao e por isso comportam diferentes tipasianhos de navios.

C) InstalacOes de estocagem: os portos contam coralagdes de estocagem
como patios ou armazéns de carga geral, de cargasificas, de graos, silos, patios de
contéineres e de veiculos e outros. Estes sécsldestinados a acomodacgdo de cargas a
serem embarcadas ou desembarcadas. Estas instadiffedenciam-se pela area, localizagéo,
destinacdo, capacidade estatica, alturas de emalita e equipamentos de manuseio.

d) Equipamentos portuarios: sdo as estruturas deanad movimentacéao,
embarque, desembarque de cargas e pessoas, comguirndastes, empilhadeiras,
transportadores, correias, tubulacdes, os terngiizmdos para a movimentacdo de cargas, as
esteiras, os carregadores de navios (shiploadeag)res de terminal, caminhdes, reboques,
reach stackers e transtéineres, carretas, elewadooatros, com as respectivas capacidades

nominais.
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e) Recepcdo rodoferrovidria: sdo as formas de recepg8ocargas, podendo
receber quantidades diferentes de veiculos ao mésmpo, considerando-se 0s tipos e

tamanhos que freqiientam o terminal e 0 modal depmate utilizado.

3.2 A REGULACAO PORTUARIA NO BRASIL E A NOVA ESTRUJRA
ADMINISTRATIVA

No Brasil, segundo Santos (2005), a regulamentdadmperacdes de cais nao sofria
verdadeiras alteracdes que a adaptasse a credeemddda do setor desde 1930. Desde esta
data,

os regulamentos foram apenas remendados atrawémples instrucdes e portarias,
acabando por formar um confuso aglomerado de reg®scada vez mais, retarda e
encarece as exportacdes e importacfes. Desta foens®rvicos portuarios ficaram
subordinados a dois monopdlios: o estatal, exesqmdtas Cias. Docas e o sindical,
sendo o primeiro referente a movimentacao da adogzais e o segundo relativo as
tarefas de colocacéo e retirada das mercadoriasavizs (SANTOS, 2005, p. 105).

Como resposta a pressdo sobre a demanda dososepactuérios foi possivel
verificar a tendéncia global de privatizacdo dodgsoao longo da ultima década. Segundo
Oliveira (2006):

0s portos do mundo seguiram a tendéncia da pragi o que significou a
transferéncia parcial ou total da propriedade poidupublica para o setor privado.
Conforme a Comissdo das Comunidades Européias )288tima-se que 90% do
comércio maritimo internacional provinha de ternsnprivados, sendo que o0s
negocios gerados passaram por algum tipo de imefiee do setor publico
(OLIVEIRA, 2006, p. 26).

Ainda conforme este autor, na década de 1990 moeta do Brasil sofria com o
Custo Brasil elevado, influenciado pelos custogralesporte e porto. E neste contexto que no
governo Collor de Mello, mediante a Lei n° 8.031 D@90, iniciou-se o processo de
privatizacdo nos portos brasileiros. Até a criadaesta lei, todas as empresas tinham sua
gestdo centralizada na Empresa de Portos BrasilSid. - PORTOBRAS, uma companhia
estatal, vinculada ao Ministério dos Transportefe kxtinta.

Trés anos apos, no cenario brasileiro de falteedersos do Governo para realizagédo
de investimentos nos portos e das privatizagcdespriomulgada a Lei n° 8.630 de 1993,

conhecida como Lei de Modernizacdo dos Portos, reariagal no processo de privatizacao
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do setor. Esta veio para renovar 0s portos nagppegcarios ndo apenas em suas instalagdes
como também em seu marco regulatério. Segundo SEQ05), a privatizacdo apresentou-se
como uma questao de sobrevivéncia para os portpaidoEm suma, o principal objetivo da
criacdo da Lei de Modernizacdo dos Portos era acaa os privilégios da administracao,
trabalhadores e usuarios portuarios. Além dissesava trazer ampla modernizacao
tecnologica e promover a competitividade.

Segundo Moura (2006), o modelo de privatizacdotaalto no Brasil foi o
arrendamento e execucdo da operacao portuaria par de empresas particulares, sob

jurisdicao da Autoridade Portuaria.

3.2.1 Concessao, arrendamento e autorizacao nos fow brasileiros

Seguindo o que determina a Constituicdo, a Lei .A3@93 assinala que a Uniao
explorard os portos, diretamente, ou mediante &3@ce a qual sera precedida de licitacao.
Contudo, a Constituicdo ndo prevé apenas a corcessdo forma de exploracdo de portos:
ao lado desta, as formas de arrendamento e agi@oizdio as mais utilizadas. Estes assuntos
serdao tratados em seguida principalmente com basklayer (2009), de forma breve, pois
nao se pretende aqui entrar no mérito da quest@b, lmas sim, identificar os agentes que
surgiram na atividade portuaria apds a Lei de Mudacao dos Portos.

a) A concessao

A Lei n° 10.233/01, a qual completou a Lei n° 8/830em alguns pontos, dispde que
a concessdao tera cabimento quando se tratar desifutura destinada a atender o transporte
publico, precedido ou ndo de obra publica. Segundecreto n° 6620/08, desdobramento
das leis citadas anteriormente, as concessodesrs@istas por longo prazo (vinte e cinco
anos, prorrogavel por igual periodo), e h4 posddide de ampliacdo das instalacdes
(MAYER, 2009).

De acordo com Oliveira (2006), legalmente h& aiposkde da gestdo portuaria por
meio de concessédo, somente disponivel as esfdeakialse municipal onde os portos estao
estabelecidos. Contudo, a concessao de portoscpsibdio setor privado pode ocorrer em
certos casos. Segundo o Grupo Executivo de Intégrdg Politica de Transportes - GEIPOT,
“a concessao de portos publicos ao setor privadtendoocorrer, no entanto, no caso de
pequenos portos ou quando o estado ou O municigt tiverem interesse em sua

exploracdo.” (GEIPOT, 2001, p. 4). Neste Ultimoocgsassa a existir o monopolio natural,
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pois apenas uma empresa privada é responsaveldaoatoperacdo daquele porto, sendo esta
a situacdo mais viavel economicamente.

Por sua vez, as esferas estaduais e municipaisnpex@orar os portos ou transferir a
administracdo a empresas privadas (OLIVEIRA, 20d8).por meio de contratos de
arrendamento, precedidos de processo licitatoreo egia transferéncia € feita nos casos de
exploracédo de instalacdes de uso publico ou pvivdticalizadas dentro da area do Porto
Organizado. Para implantacdo de um Terminal de Bi$eativo fora da area do Porto
Organizado ndo é necesséria licitacdo, apenas utoazacao do governo federal (GEIPOT,
2001).

b) O arrendamento

Conforme Mayer (2009), o arrendamento de instalRpdetuarias € previsto pela Lei
n° 8.630/93, como forma de intensificar a efici@ndo aproveitamento da infraestrutura, com
a utilizacédo dos terrenos ociosos existentes readwePorto Organizado, porque geralmente
ocorre de a concessao nao abarcar toda esta @aresgesmo de o0 concessionario nao querer
explorar determinada area que lhe competia. Abesgaco, portanto, para os arrendamentos.
Por fim, vale ressaltar que ao arrendatario sd@$tms alguns deveres como 0 COMpPromisso
da prestacdo de servigo adequado ao pleno aterdimes usuarios. Além disso, o contrato

de arrendamento é imprescindivel para quem desejdiaa, construir ou melhorar uma

instalacéo portuaria.

c) A autorizagdo de servigo publico

A autorizacdo do servigo publico existe apenas dpanprestador do mesmo deseja
oferecer determinada atividade, no seu exclusiter@sse particular, sendo que sem a
autorizacio, a atividade seria ilicita. E utilizapartanto, naqueles casos em que se permite a
utilizacdo de um regime privado para a prestacadetierminadas atividades. Além disso, a
autorizacdo existe para albergar os servigos dieeféecucado, como a manutencgdo de jardins

e pracas, mediante colocacdo do nome do respornsdaahanutencao.

Com a Lei de Modernizagdo de Portos, a qualificagéooperadores portuarios
privados, o arrendamento de areas e instalaco@mgantacido de terminais de uso privativo
foram incentivadas, passando a existir as instataci® uso publico e as de uso privativo.
Segundo o GEIPOT, extinto em 2008, “as de uso pule#stdo sempre na area do Porto

Organizado, enquanto as de uso privativo tambénerpogstar localizadas fora dessa area,
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nos chamados terminais de uso privativo, assim édamtonsiderados se, na area do porto,
quando o detentor do terminal possuir o dominib dai area onde esse estiver instalado”
(GEIPQOT, 2001, p. 53).

Como a exploracédo de instalacdo portuaria de usticpise da na area do Porto
Organizado, os investimentos realizados pelo aaténid de instalagdo portuaria reverterdo a
Unido. Por outro lado, os terminais de uso privasiéio instalacdes localizadas dentro ou fora
da area do Porto Organizado néo integrantes dongaiio do porto publico, construidas por
empresas privadas ou entidades publicas, sendiasegelas normas do direito privado, ndo
havendo tal reverséo de investimentos a Uniaorn(t.8630/93).

E importante ressaltar que ha algumas diferengtis es terminais de uso privativo
localizados dentro e fora do Porto Organizado. Aegugue estéo fora, ndo sdo subordinados
a Autoridade Portuaria, ao Conselho de AutoridadetuBiria e as suas severas metas
contratuais, ndo recolhem certas tarifas, podetizartipessoal préprio para movimentar
carga, ndo estando restritos aos elevados cusso®@MO0s (Orgdos Gestores de Mao-de-
obra), tendo assim custos reduzidos, se compa@mdoos terminais localizados na area do

Porto Organizado. Conforme pode ser observado @alQ2.

QUADRO 2: Comparativo entre os tipos de Instalag@msuérias

DENTRO DA AREA DO PORTO FOR A DA AREA DO
ORGAO/ AUTORIDADE/ OBGANIZADO _ PORTO ORGANIZADO
DEVER INSTALAGCOES | INSTALACOES TERMINAIS DE USO
D,E uso DE USO PRIVATIVO
PUBLICO PRIVATIVO
Submetida apenas na
Autoridade Portuaria Submetida Submetida utilizagdo de
infraestrutura comum
CAP Submetida Submetida N3do submetida
Submetida apenas
OGMO Submetida Submetida quando utilizar mao-
de-obra avulsa
Demais autoridades
(a'dlfa?nelral, marltlm?’. Submetida Submetida Submetida
sanitdria, saude, e policia
maritima)
Arrecadagdo de AITP Devido Devido N3o devido
Arrendamento | Arrendamento
Concessdo para a exploracdo | precedido de precedido de | Autorizacdo da Unido
de dreas ou instalagbes licitacdo licitacdo sem licitagdo prévia
publica publica
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Regido pelas
Regido pelas normas do
Contratos para gidop direito privado, | Regido pelas normas
normas do

podendo haver do direito privado
interferéncia
do CAP e AP

movimetacdo de cargas .. S
¢ & direito publico

N3o devido (somente
Devido Devido relativa aos acessos
de uso comum)

Remuneracgdo pelo uso da
infraestrutura

FonteGEIPOT, 2001, p. 54

Essas diferencas tém causado polémica em algutts par parte dos detentores de
arrendamentos na area do porto e também da ppiasidade Portuaria, pois eles

se sentem prejudicados pelo que consideram privdédos terminais de uso

privativo fora da area do porto, mas localizadossews proximidades (GEIPOT,

2001, p. 54).

Diante destes conflitos, a regulacdo portuaria gwvam sentido de focar o porto
publico, com varias empresas operando sob a adragd® de uma Autoridade. Segundo
reportagem do Jornal O Estado de Sao Paulo (28189rtir deste ano, apenas empresas que
puderem comprovar movimentacdo de carga propé teutorizagdo (sem concessao) para
construir terminais de uso privativo. Caso hajaosidade no porto, essa empresa podera
operar com mercadorias de terceiros, desde quega tenha a mesma natureza da atividade
principal do porto. Assim, empresas que tivererangfo de movimentar cargas de terceiros

devem passar por um processo de concessao.

3.2.2 Nova estrutura administrativa: agentes envolgos no regime portuario brasileiro

Com a Lei de Modernizacdo dos Portos os orgdodapiem parte da administracao
portudria tiveram suas funcdes alteradas. Alénodmstros orgaos foram criados para que a
lei pudesse ser posta em pratica. Assim, a cUpukaddinistracdo dos portos no Brasil, em
ambito nacional, € composta pelas seguintes emtdadinistério dos Transportes, Conselho
Nacional de Integracdo de Politicas de Transport€€ONIT, Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios — ANTAQ e pela Secretaspdeial de Portos da Presidéncia da
Republica — SEP/PR.

O ministério dos Transportes é o responsavel pglargisao geral do setor portuario.
Entre suas principais atribuicdes estdo a elabordgdpolitica nacional e o planejamento
global do subsetor portuario; a proposicdo orcaaémentpara investimentos que utilizem
recursos da Unido; a avaliacdo da implantacdo dasrizks do governo nos portos; a

coordenacdao intermodal e ambiental; o gerenciandm&istema de informacdes nacional e,
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por fim, a andlise e aprovacdo dos programas degagho a estados e municipios
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2010).

O CONIT é responsavel pela proposicdo de medides gantegracado dos diversos
modos de transporte, pela harmonizacédo das pslisietoriais, assim como das politicas das
trés esferas de governo e pela definicdo de diestpara o transporte multimodal.

A ANTAQ é uma autarquia especial vinculada ao Méris dos Transportes. Cabe a
ela regular e fiscalizar a atividade dos portosoizados e terminais privativos, a navegacao
de cabotagem e de longo curso, fluvial, lacuseeyavessia e de apoio maritimo e portuario,
bem como, a exploracdo da infraestrutura aquavigdieral (ANTAQ, 2005).

A SEP/PR é outra autoridade portuaria, que fodarieom o objetivo de equiparar 0s
terminais portuarios brasileiros aos mais eficiernterminais do mundo. Hoje ela tem 34
portos publicos sob sua gestdo. Suas principalsugibes e competéncias sdo a formulagcao
de politicas e diretrizes para o fomento do set@r execucdo de medidas, programas e
projetos de apoio ao desenvolvimento da infraestytortuéria. (SEP, 2010).

Além destas entidades, outras se destacam nduestportuaria em ambito local,
como € o caso das Autoridades Portuarias (AP)Goaspanhias Docas, o Grupo Executivo
para Modernizagdo dos Portos - GEMPO, o Conselhduleridade Portuaria - CAP e o
Orgéo Gestor de M&o-de-Obra - OGMO.

As Companhias Docas sdo sociedades de economia, miigttamente vinculadas a
Secretaria Especial de Portos, por terem como iatdomajoritario o Governo Federal. Com
a Lei de Modernizacao dos Portos elas passaramaa sgiministradoras dos portos, deixando
as operagbfes de movimentacdo, embarque e desembaeumercadorias para as
concessionarias privadas. Elas ndo tém ingeréobi@ ®s portos privativos, localizados fora
da area do Porto Organizado (ANTAQ, 2010).

O GEMPO tem como atribuices: implementar e elabor®rograma Integrado de
Modernizacdo Portuédria; promover a implementacdomaelidas de descentralizacdo da
execucao dos servicos portuarios prestados pelaotJadotar providéncias em relagcdo ao
novo ordenamento das relagdes entre trabalhadoresi@ios dos servicos portuarios; e
promover o efetivo funcionamento dos OGMOs e doPEMINISTERIO DA DEFESA,
2010).

O CAP, que foi criado pela Lei de Modernizacao Bostos, tem como principais
responsabilidades regulamentar a exploracdo p@iu@mologar os valores das tarifas do
porto; estimular a competitividade; tomar medidasapdesenvolver o porto; entre outros

assuntos de relativos a melhoria dos portos eaqperacdes (ANTAQ, 2010).
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O Orgdo Gestor de M&o-de-Obra (OGMO), em resumuijrastra o fornecimento de
mao-de-obra e controla o trabalho avulso portuaBo.sua atribuicdo cadastrar os
trabalhadores e expedir documentos de identificaggioa-los e seleciona-los para o trabalho
solicitado pelo operador portuario. Ademais, o OGhEYe estabelecer o niumero de vagas, a
forma e a periodicidade para acesso ao registrtrath@lhador portuario avulso, receber e
repassar aos trabalhadores os valores da méo-deeolpropor melhorias nas operagdes
portuarias (ANTAQ, 2010).

Segundo o GEIPOT, “exercem ainda funcbes regudatono ambito dos portos
organizados e, em alguns casos, também fora, awidamaes maritimas, aduaneiras,

sanitérias, policiais, ambientais e de trabalnGEPOT, 2001, p.43).

3.3 ANOVA ESTRUTURA OPERACIONAL

3.3.1 Agentes e instala¢cbes operacionais

Junto a Administracdo portuaria atuam varias enagresagentes que possibilitam a
oferta dos servicos necessérios a operacéo do. Betmndo Moura (2006), “a presenca da
iniciativa privada € configurada na modalidade dequalificagcdo de Operadores Portuérios
para a execugdo de movimentacdo e armazenagentgds @no arrendamento de areas e
instalagBes portuarias.” (MOURA, 2006, p. 53). Assa partir da Lei de Modernizacdo dos
Portos, as principais entidades operacionais passarser os arrendatarios e os operadores
portuarios, que atuam sob a jurisdicdo da Autoedaaktuaria.

Ainda segundo a autora, o Arrendatario € o titdarexploracdo de uma instalacao
portuéaria (terminal) por periodo especifico de tepgor meio de licitagdo. Muitas vezes ele
se instala em areas anteriormente existentes dto morrealiza reformas e obras de
modernizacdo. Esses investimentos sdo incorpoempatrimonio publico e retornam para a
Uni&o ao término das concessoes.

De acordo com o Ministério do Trabalho e Empred®13, o Operador Portuario tem
a responsabilidade sobre as operacdes alfandegadagrias dentro do Porto Organizado.
Também tem responsabilidade pela contratacdoiragilo da estrutura portuéria disponivel
para as movimentacdes de mercadorias e operacdemdos, responde pela contratacao dos
trabalhadores junto ao OGMO e pelo pagamento de atigidades e, por fim, atende
necessidades de movimentacdo de cargas do cotdrabanseja, o armador, exportador ou

importador. De acordo com Moura (2006), o Operd@antuario € um prestador de servigo
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dentro da cadeia logistica como um todo. Em reswmaforme Oliveira (2006), nem todo
Operador € Arrendatario, mas todo Arrendatario pedeéOperador Portuario.

Segundo o Ministério do Trabalho e Emprego (2001, estrutura operacional
portuaria destacam-se ainda os seguintes traba#sagdortuarios:

() Capatazia: aqueles que realizam atividade de movag@o de mercadorias nas
instalagc6es portuarias;

(i) Estivadores: os trabalhadores que movimentam enarruas cargas a bordo dos
navios;

(iii) Conferentes: responsaveis pela conferéncia dadentéraaida de cargas dos navios;

(iv) Consertadores: trabalhadores que cuidam de coss#tembalagem ou cargas a
bordo dos navios;

(v) Vigias: aqueles que trabalham na guarda da enti@gassoas nos navios atracados
nos portos;

(vi) Trabalhadores de bloco: responsaveis pela "peadaéspeacao” de cargas a bordo
dos navios, ou seja, pelo trabalho de fixacdo dagemeres ou carga geral nos pordes, baias
e conveses, para evitar avarias com 0 movimentadio.

(vii) Préticos: também chamados de pilotos maritimos,osé@cnicos especializados,
com grande conhecimento maritimo e nautico e plomminio do porto e dos canais de
navegacao onde trabalham. Sua funcdo é orientameandantes dos navios nas manobras de
entrada e saida dos portos e passagens pelos damasegacao (CONSELHO NACIONAL
DE PRATICAGEM, 2010).

(viii) Outros trabalhadores: existem outros trabalhadguesatuam nos portos, como,
por exemplo: amarrador (responsavel pela amarrdgdocabos da embarcacdo no cais),
carregadores de bagagens, ensacadores (trabakhagioee realizam o ensacamento de
granéis), empregados da administracdo portuaris,operadores portuarios e agéncias de
navegacao, trabalhadores nos servicos de limpezas eoperadores de rebocadores
(MINISTERIO DO TRABALHO E EMPREGO, 2001).

3.3.2 Servigos portuarios

De acordo com a ANTAQ (2003), “os servicos portsriprocuram atender,
essencialmente, a demanda apresentada pelos flle@srentes do comércio exterior
brasileiro”. A organizacdo geral destes servicas,seja, as operacdes realizadas desde a

entrada do navio no porto até sua saida sao dagdith trés conjuntos, quais sejam: servicos
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de entrada e de saida dos navios, servicos de rmotagdo das cargas € Servigos
complementares aos armadores e aos donos de nrasadoFig. 7 contém o diagrama da
organizacdo geral dos servicos portuarios e mastcaminho que a mercadoria percorre

desde a entrada até a saida do porto.

a) Servicos de Entrada e Saida dos Navios

O cliente destes servicos € o armador do navio apevador da linha regular de
transporte. Os servicos de entrada e saida saegastes: (i) agenciamento e despacho do
navio, prestado pelo Agente de Navegacao; (i) lmugi navegacdo e utilizacdo de fardis,
prestados pela Marinha do Brasil e cobrados pefat&aa do Porto; (iii) fiscalizacdo e
inspecdo sanitaria do navio, prestada pela ANVISAobrada pela delegacia local da
Ageéncia; (iv) servico de praticagem; (v) servicordeocadores; (vi) vigias portuarios; (vii) e

de utilizagc&o das instalacdes de atracacgao, qlie onaso de defensas e os amarradores.

b) Servicos de Movimentacao de Cargas

O embarque e desembarque de cargas sdo executldssoperadores portuarios.
Estas atividades séo classificadas em Manuseiod® leoem terra. Além destes, ha o servigo
de armazenagem intermediaria ou de transito dasachanias. A descricdo de cada servigco

encontra-se no Quadro 3.

QUADRO 3: Servicos de movimentacao de cargas

SERVICO DESCRICAO

Estiva das embarcagdes, conferéncia de carga, movimentagao ou
Manuseio a bordo carregamento e descarga de mercadorias nos conveses ou nos
pordes das embarcagdes, arrumacao, peagao e despeacdo, etc.

Chamado de capatazia: atividade de movimentagdo de mercadorias
nas instalagdes de uso publico, compreendendo o recebimento,
conferéncia, abertura de volumes para a conferéncia aduaneira,
manipulagdo, arrumacao, entrega, etc.

Garante a continuidade e regularidade das operacgées de
carregamento e descarregamento dos navios, dos servicos de estiva,
conferéncia e de manuseio em terra. Para tanto, os terminais
portuarios concedem periodos de franquia de pagamento da
armazenagem de transito, de acordo com as disponibilidades de
areas em seus armazéns ou patios

Manuseio em terra ou
manuseio no terminal
(terminal handling)

Servigo de armazenagem
intermediaria ou de transito
das mercadorias

Fonte: ANTAQ (2003)
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Diagrama da Organizacao Geral dos Servigos Portuarios
Movimentagdo de Carga Geral e Contéineres

Chegada do Navio

Servigos Basicos

[

Auxilio a Navegacao

Provedores dos Servigos

Controle Sanitario

Diretoria de Portos e
Costas

Empresas de Praticagem
Empresas de Rebocadores
Administracdo do Porto

0OGMO do Porto (Vigias
Portudrios)

Receita Federal

Policia Maritima Federal

Operador Portuario

Operador Portuario

i
Saida da Carga

Praticagem
Rebocador
Atracacao/Desatracacao

Vigilancia Portuaria

Inspecdo Aduaneira

Controle de Imigragao

Peacao e Despeacao

Manuseio da Carga a Bordo

Descarregamento/Carregamento

Manuseio da Carga em Terra:
Transporte Interno e
Estocagem nos Patios

Armazenagem

Transporte Interno

Entrega/Recebimento

Figura 7: Diagrama da organizagdo geral dos seygQotuarios

Fonte: ANTAQ (2003)

Saida do Navio

——

Outros Servigos:

Abastecimento de Agua,
Combustivel e Rancho

Reparos
Retirada de Lixo
Aluguel de Equipamentos

Despacho de Documentos
e Assisténcia & Tripulacio

Tradugdo de Documentos

Outros

Transbordo
Safamento
Conferéncia de Lacres

Pré-Estiva oo Pré-
stacking

Qutros

Ovacao/Desova
Remocdo
Transporte Interno
Pesagem

Monitoramento de
Reefers

Energia Elétrica

: %trns

Chegada da Carga
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c) Servigos Complementares
Estes servicos podem ser requisitados pelos aremeéopelos donos de mercadorias.

No Quadro 4 estédo os servicos prestados aos aresador

QUADRO 4: Servigos complementares requisitadosspg@imadores

SERVICO DESCRICAO

Preparagdo e arranjo prévios dos contéineres de exportagao,

Pré-estivagem ~
& obedecendo a ordem com que deverdo ser embarcados

Mudangas de posi¢cdo de unidades que ja estejam a bordo do navio,
de modo a ordenar seus futuros desembarques (as remogdes),
ocorrendo, por vezes o desembarque de unidades para o cais e
posterior reembarque no mesmo navio (os safamentos)

Remogdes e safamentos

Verificacdo das condigdes e anotagbes do numero do lacre de cada

Conferéncia de lacre N .
contéiner movimentado

Movimentac¢do de contéineres descarregados de um navio para

Transbordo .
serem reembarcados em outro da mesma ou de outra companhia

O descarregamento ou carregamento, transporte e armazenagem de
unidades vazias ndo utilizadas, em virtude de desbalanceamento de
trafego

Movimentagao de
contéineres vazios

Ajuntamento e limpeza dos por&es ao final da descarga dos navios

Rech oo
echego de granéis solidos

Fonte: ANTAQ (2003)

Os servicos complementares prestados aos donosrdaduorias estdo no Quadro 5:

QUADRO 5: Servigos complementares prestados aocssdibe mercadorias

SERVICO DESCRICAO

Enchimento ou consolidagdo de cargas soltas em contéineres nas

Estufagem ou ovagao a A .
g ¢ dependéncias do porto, por conveniéncia do dono da mercadoria

No caso da ovacdo do contéiner ser efetuada no porto, caberd ao
Transporte de contéiner vazio | exportador pagar o transporte do contéiner vazio desde o terminal
de retrodarea até o patio do porto

Pesagem Pesagem do contéiner cheio

Retirada da pilha do patio e a abertura para inspe¢do aduaneira ou

Remocgao para inspegao e s
§aop pe¢ de outros drgaos fiscalizadores

Retirada das mercadorias do interior do contéiner e o carregamento

Desova completa . L ~ u
posterior de caminhdo ou a reovac¢do do contéiner

Transporte interno Transporte dos contéineres entre locais distintos do terminal
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Acoplamento e desacoplamento de clip on (unidade de refrigeracdo
Servicos aos contéineres portatil que pode ser acoplada a contéineres isolados ou frigorificos)

reefer e fornecimento de energia elétrica, bem como o monitoramento das
temperaturas e demais condi¢Ges

Estufagem ou ovagdo de contéineres tipo flat (sem paredes laterais e
teto), open top (contéiner sem teto, com acesso por cima, cujo
fechamento é feito com lona) ou outros tipos

Servigos em contéineres
especiais

Fonte:ANTAQ (2003)

3.4 TARIFAS PORTUARIAS

Os precos relativos as tarifas portuarias sédo tedas, para cada terminal ou conjunto
de bercos e para cada tipo de carga, a partir cbamie dos valores pagos ou devidos, sendo
necessario ainda incluir adicionais e impostoglirties. Deste modo, 0s precos dos servicos

aos navios sao compostos pelas seguintes tarifas:
a) Despesas Portuarias ou Despesas gerais:
Os componentes do montante dos valores pagos ddodesdo apresentados no

Quadro 6.

QUADRO 6: Despesas gerais

TARIFA DESCRICAO

Também chamado de acesso e abrigo do porto. Cobrada pela utilizacdo do
acesso maritimo e das aguas abrigadas e profundas das areas de fundeio, de
evolucdo e atracagdo dos navios. De modo geral, esta taxa é equivalente a antiga
Taxa de Utilizagdo do Porto (TUP). E cobrada por unidade, no caso de
contéineres, ou por tonelada, para as demais cargas

Utilizagdo da
infraestrutura maritima

Cobrada pela utilizagdo das instalagdes de mercadorias, como cais, acessos

Utilizagdo da terrestres, armazéns e patios de transito, instalagdes especializadas, vias de
infraestrutura terrestre | circulagdo internas, e ainda, as benfeitorias e os servigos respectivos, tais como
iluminagdo, drenagem, abastecimento, etc

Valores pagos a administracdo do porto pela prestagao de servicos diversos nas
operagdes de carregamento e descarregamento de mercadorias, ndo incluidas
nos itens acima, tais como transporte interno, pesagem e outras nao
especificadas

Outras taxas

Fonte: ANTAQ (2003)

b) Despesas de manuseio
Os precos médios de mao-de-obra para a movimentkg&argas tem como seus
componentes: estiva e desestivanferentes, peagédo e despeacgao, rechego, arrigaaulor

portuarios (despesas com mao-de-obra avulsa pagaeaucdo de servicos em terra),



46

incluindo-se em todos 0s casos 0s encargos, le@ise taxas de administracdo. Além dessas
despesas, h& aquelas referentes a vistoria de ldereontéineres, arqueacao de pordes para
os graneéis solidos, remocdes, horas extras, alap@oi agua, ambulancia e custos sem
especificacao.

Por fim, existem taxas administrativas, que sa@paps sindicatos de mao-de-obra
avulsa ou ao Orgédo de Gestdo de Mao-de-Obra (OGiM@)administracdo do fornecimento

de mao-de-obra avulsa, quando nao incluidas nus dgma.

c) Despesas com entrada e saida
Existem as taxas de atracacdo, pagas a admidstdagporto ou ao arrendatario, de
praticagem, de rebocador e de agenciamento, réder@os servicos de assisténcia geral

prestada pela agéncia de navegacédo a escala @o navi

d) Outras tarifas
Outras tarifas sdo as relacionadas aos vigias @8, despacho do navio, traducao
de manifestos, despesas de comunicacéo, contrésuig@entidades de classe, transporte e
servicos para tripulantes e autoridades em lancéhelsisive Taxa de Utilizagdo de Fardis,
FUNAPOL eFree Pratic.

3.5 INDICADORES DE DESEMPENHO PORTUARIO

De acordo com ANTAQ (2003), a finalidade dos indma@s de desempenho € a
avaliacdo da qualidade dos servicos ofertados satlafacdo dos usuarios dos mesmos,
servindo para fins de avaliacdo de resultados mauquibsidiar a tomada de deciséo.

Outra caracteristica importante € que séo utiligguira detectar causas e efeitos de
acOes operacionais e administrativas, permitemifopaal os servicos em cada porto, fazer
comparacgdes evolutivas de desempenho de cada &trmuirconjunto de bergos, bem como
entre terminais e conjuntos de bercos de um mesontm,pou entre portos distintos,
possibilitando monitorar a evolugéo do processn) oastabelecimento de benchmark.

Ademais, estes indicadores contribuem, juntamepota dicadores de usos de
recursos e de efetividade institucional, entreasytpara o sistema de avaliacdo de gestéo da
autoridade portuaria e dos arrendatarios de termiDasta maneira, sdo de grande utilidade e

importancia como instrumentos de acompanhamentodesempenho de operadores
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portuarios, de arrendatarios de instalacdes erpadir resultados de investimentos e de a¢des

gerenciais e operacionais.

Para a avaliacdo do desempenho operacional e cdstoservicos prestados aos

navios sao usados os indicadores apresentadosatrdl(j sugeridos pela ANTAQ (2003):

QUADRO 7: Indicadores do desempenho operacionabgoe¢cos Nnos servigos aos navios

INDICADOR

DESCRICAO SUMARIA

Prancha média
de atendimento

Medida em unidades por hora, por navio, para contéineres e em toneladas por dia, por navio, para
as outras cargas, em cada terminal ou conjunto de bergos. Indica a produtividade média, medida em
relacdo ao tempo de atracacdo dos navios, tomado como tempo de atendimento

Tempo médio de
espera de navios

Indicador da qualidade do atendimento, em termos do tempo, medido em horas e minutos, gasto
em espera de atracacdo dos navios de cada grupo de carga ou produto, para cada terminal ou
conjunto de bergos

Nivel médio de
servigo

Indicador de presteza do atendimento aos navios, correlacionando o tempo de espera com o tempo
de atracacgdo ou de atendimento, expresso em numeros absolutos ou em percentagem

indice médio de
ocupacgao de
bergos

Chamado de taxa de ocupacdo, informa a relagdo entre o tempo em que o terminal ou conjunto de
bercos esteve ocupado e o tempo total de disponibilidade, em cada periodo. Expressa em %

Preco médio de
taxas portudrias
aos navios

Expresso em Reais (RS) por unidade cheia movimentada, para os contéineres e em Reais (RS) por
tonelada movimentada, para as outras cargas. Indica a economicidade das taxas portuarias pagas
pelos armadores ou diretamente pelo dono da mercadoria, pela movimentagdo das cargas, nos
servigos de navios tramp (navio que movimenta qualquer tipo de carga)

Preco médio de
utilizagao de
terminal pelos
navios

Indica o prego médio, por unidade movimentada, para os contéineres e por tonelada, para as outras
cargas, dos valores pagos pelo operador portuario ou dono de mercadoria, aos arrendatdarios, pelo
uso do terminal

Preco médio de
mao-de-obra

Medido em reais (R$) por unidade cheia movimentada, para contéineres e em Reais (RS) por
tonelada movimentada, para as outras cargas. Indica o prego médio da mado-de-obra avulsa
empregada nas operacdes de carregamento/ descarga para cada terminal ou conjunto de bergos

Pregos médios de
utilizagao de
equipamentos de
movimentagao

Indicam o preco médio, em Reais (RS) por unidade cheia movimentada, para contéineres e em Reais
(RS) por tonelada movimentada, para as outras cargas, do aluguel de equipamentos utilizados nas
operac¢des de embarque/descarga, pagos ao arrendatario do terminal ou a terceiros, em cada
terminal ou conjunto de bergos

Outros custos de
movimentagao

Indica, de forma geral, a diferenca entre os precos cobrados pelo operador ou arrendatdrio e os
custos obtidos em detalhe, no caso de terminais que operem com equipamentos proprios e mao-de-
obra permanente, ou outros custos incidentes, como o custo médio da mao-de-obra empregada nas
operacdes complementares ao carregamento/descarga de contéineres, carga geral e granéis sélidos,
por exemplo. S3o medidos em Reais (RS) por unidade cheia movimentada ou em Reais (RS) por
tonelada movimentada

Despesa média
de entrada e
saida de navios

Indica o custo médio de escala do navio (call cost), para cada terminal ou conjunto de bergos. E
medida em Reais (RS) por navio e por unidade movimentada ou por TEU, para os navios de
contéineres e por tonelada movimentada para navios de outras cargas

Fonte: ANTAQ (2003)
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Estes indicadores refletem a eficiéncia produtiegacdda terminal ou conjunto de
bercos, pois todos influenciam no custo final dwige oferecido pelo porto. Os indicadores
de tempo médio de espera de navios, indice médarugacdo de bercos e nivel médio de
servico refletem também a eficiéncia alocativa, wea que mostram a adequacéo do porto

em comportar o nivel de utilizacdo, que decorreihsstimentos nele realizados.
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4 OS PORTOS BRASILEIROS

Este capitulo aborda o sistema portuario brasjlénezendo informacfes sobre os

principais portos do pais, suas administracdesa swwvimentacdes de cargas.

4.1 OS PRINCIPAIS PORTOS DO PAIS E SUAS ADMINISTRAES

O Brasil é um pais privilegiado em recursos hidridd por meio de suas aguas que
grande parte das transagOes comerciais internas ® exterior acontecem. De acordo com a
Secretaria Especial de Portos - SEP:

Com uma costa de 8,5 mil quildbmetros navegaveiBrasil possui um setor

portudrio que movimenta anualmente cerca de 700088l de toneladas das mais
diversas mercadorias e responde, sozinho, por d®i90% das exportacdes. O
modal aquaviario possui um dos menores custos @dransporte de cargas no
Brasil, perdendo apenas para o transporte dutowéaiéreo, de acordo com estudos

desenvolvidos pela Coppead (Instituto de Pesqui@segraduacéo da Universidade
Federal do Rio de Janeiro - UFRJ) (SEP, 2010).

Segundo a ANTAQ (2010), os principais portos orgatds do pais sdo 0s
apresentados na Fig. 8. Nela é possivel observaof®s fluviais: Porto Velho, Caceres,
Corumbd@, Ladario, Pirapora, Manaus, Santarém, @aehdo Sul, Estrela e Porto Alegre, 0s
quais sdo de competéncia do Ministério dos TramspoOs demais sdo portos maritimos,
geridos pela Secretaria Especial de Portos, dadéresa da Republica.

Os portos de Panorama, Presidente Epitacio e Céemlgs, importantes para as
economias de seus respectivos estados, ndo setrantora Fig. 8. Por outro lado, Pecém,
Barra do Riacho e Barra dos Coqueiros, identifisagi figura, sdo, na realidade, terminais
portudrios privativos ou portos privativos de usstm Além disso, o porto de Luiz Corréa,
ainda inacabado, nao é considerado Porto Organizado

Dentre estes, 20 estdo delegados, concedidos nousti@ operacdo autorizada a
governos estaduais e municipais e 20 sao admishistyaor Cias. Docas. Além disso, segundo
a SEP, ha 42 terminais privativos e 3 complexosupdos que operam sob concessao a

iniciativa privada, conforme quadro abaixo.
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Figura 8: Mapa dos principais portos organizadoBdgil
Fonte: ANTAQ (2010)

QUADRO 8: Administracao dos portos brasileiros

Administragao dos Portos Brasileiros

Administragdo Regime Quantidade
Publica Concessdo a governo estadual 2
Del a vern dual e
Publica elegagdo a go .e. o esta 17
municipal
Publica Autorizagdo a governo estadual 1
Empr vincul Ministério dos
Publica presas vinculadas 2.10 20
Transportes (Cias Docas)
Privada Delega¢do a empresa privada 3
Terminal Privativo Terminais de uso privativo 42
TOTAL 85

Fonte: ANTAQ (2010), SEP (2010)

A exploracédo dos portos de Sao Francisco do SulloeSbastido foi concedida ao

governo do estado, enquanto que a de Suape foiizadta. Dentre 0s principais portos
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delegados a governo estadual estdo: Macapa, Pelto MVanaus, Itaqui, Recife, Paranagua,
Itajai, Porto Alegre e Rio Grande. Ainda sob adstiagédo publica estdo, por exemplo, o0s
portos de Belém, Santarém, Vila do Conde, Natakdua Salvador, Aratu, Ilhéus, Vitoria,
Rio de Janeiro, Itaguai, Angra dos Reis e Santtsp£omando das Cias. Docas.

Os portos de Panorama, Presidente Epitacio e Ib@incontram-se sob concessao a
empresas privadas. Quanto aos terminais privatidesiacam-se os de Ponta Madeira,
Alemar, Trombetas, PPSA, Pecém, Praia Mole, Tub&téota Ubu, llha Guaiba, Cubatdo e

dezenas de terminais da Petrobras e Dow Quimica.

4.2 A MOVIMENTACAO DE CARGAS NOS PORTOS BRASILEIROS

As informac0fes estatisticas da movimentacao deaderias em tonelagem e valor, e
sua evolugédo, complementadas por dados relativestipos de cargas e de navegacéo
interessam diretamente a caracterizacdo do sigterha@ério brasileiro e a compreensdo dos
indicadores relativos a ele.

Os dados das importacdes e exportacdes brasif@tas/zia maritima deixam claro o
aumento dos fluxos do comércio internacional bema@ crescente importancia do setor

portuario no comércio exterior do Brasil. Ver Fg.

Evolucao das Importacoes e Exportagdes Brasileiras pela Via
Maritima - mil USS FOB
180.000.000
160.000.000
140.000.000
120.000.000 2
100.000.000 /
80.000.000 /
60.000.000 /
40.000.000 —— —4/
20.000.000 .,_-/
0
1992 1996 2000 2004 2008
=®=—|mportagio Exportagio

Figura 9: Evolucdo das importac8es e expor@abbasileiras pela via maritima
Fonte: Aliceweb — MDIC
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A corrente de comércio brasileiro que se utilizas gortos e terminais em 2008, na
importacdo e exportacdo de mercadorias, superoareantle 280 bilhdes de dolares. Entre
1992 e 2008 as importacdes tiveram um incremergerax a US$ 112 bilhdes, crescendo a
uma média de US$ 7 bilhdes por ano. Ja o valoerpsrtacbes aumentou US$ 133 bilhdes
no periodo analisado, crescendo a uma média suped&®$ 8 bilhdes por ano. Os numeros
evidenciam um crescimento equiparado entre impdeta@ exportacdes brasileiras pela via
maritima.

Quanto a movimentacéo de cargas no longo cursalaith@s ao comeércio exterior, no
que se refere ao peso, as exportacdes evoluiramesmo periodo a ordem de 6,9% ao ano,
alcangcando em 2008 o valor de 454 milhdes de tdaslaAs importagbes cresceram 3,9% ao
ano, chegando em 114 milhdes de toneladas. Emrtonjmportacdo e exportacdo somaram

aproximadamente 570 milhdes de toneladas no ag6@: (Tabela 1).

TABELA 1: Evolugdo da movimentacdo de cargas nadowicurso, vinculada ao
comeércio exterior, por sentido, nos portos orgalozae terminais de uso privativo

Evolugdo da Movimentagdo de Cargas no Longo Curso, Vinculada ao Comércio
Exterior, por Sentido, nos Portos Organizados e Terminais de Uso Privativo (em mil
t)

ANO IMPORTACAO EXPORTACAO TOTAL
1992 65.794 164.152 229.946
1994 78.757 185.291 264.048
1996 82.593 192.889 275.482
1998 92.822 218.273 311.095
2000 87.189 244.930 332.119
2002 85.013 285.770 370.783
2004 95.548 351.588 447.136
2006 90.011 412.909 502.919
2008 114.696 454.629 569.325

Fonte: ANTAQ (2004 e 2008)

Para efeito de estudo das demais variaveis, fotasereados os dados referentes a
movimentacao total de cargas nos portos organizadesminais de uso privativo (TUP) do
ano de 2008 e, assim, foi possivel compor um rgnéos portos mais importantes do pais,
levando-se em consideracao o volume de carga matawhe por cada um.

Na Tabela 2 estdo os nove portos brasileiros seladbos, com as respectivas
quantidades de cargas movimentadas dentro da aréwrio Organizado e dos terminais
privativos. Aléem disso, ha o valor movimentado pettemais portos do pais, bem como o

total e a participagcdo na movimentacao total de gadto em porcentagem.



53

TABELA 2: Evolucdo da movimentacéo total de cangas portos organizados e terminais de
uso privativo

Evolugdo da Movimentagao Total de Cargas nos Portos Organizados (PO) e Terminais de Uso Privativo (TUP)

(em mil t)
PORTO 1994 2008
PO TUP TOTAL TOTAL % PO TUP TOTAL TOTAL %

Itaqui MA 1.814 41.107 42.921 11,9 13.316 91.871  105.187 13,7
Tubarao ES 59.592 59.592 16,5 99.873 99.873 13,0
Itaguai RJ 3.436 23.096 26.532 7,4 47.218 37.671 84.889 11,0
Santos SP 22936  11.185 34.121 9,5 74.773 8.543 83.316 10,8
Sao Sebastidao SP 396 34.620 35.016 9,7 834 47.546 48.380 6,3
Paranagua PR 17.372 17.372 4,8 32.274 1.744 34.018 4,4
Aratu BA 3.019 10.619 13.638 3,8 5.755 25.846 31.601 4,1
Angra dos Reis RJ 542 12.224 12.766 3,5 229 30.196 30.425 4,0
Rio Grande RS 10.923 474 11.397 3,2 15.120 9.432 24.552 3,2
Outros 39.455  67.608 107.063 29,7 84.510 141.573 226.083 29,4

TOTAL 99.894 260.525 360.418 100 274.029 494.295 768.324 100

Fonte: ANTAQ (2001 e 2008)

Entre os anos de 1994 e 2008 a evolucdo da mowag@ngeral de cargas nos portos
organizados e terminais de uso privativo brasigimm que se refere ao peso, apresentou
crescimento médio anual de 8,1%. Fica evidentesp#ddos apresentados na Tabela 2 que os
terminais de uso privativo tem participagédo domieara movimentacdo de cargas no Brasil,
observando-se 0 peso das mesmas. Essa maior gagéendecorre, segundo a ANTAQ, da
movimentacao de granéis, principalmente do mirdgiterro e derivados de petroleo.

A movimentacdo de cargas nos portos organizaddsievenualmente a uma taxa de
12,4% enquanto que nos terminais privados a tax@ef6,4% ao ano. E importante salientar,
porém, que este crescimento recebeu reflexos @etesr do acréscimo dos terminais que
foram inclusos nas estatisticas da ANTAQ ao long® ahos. Assim, comparando-se com 0
ano de 1994, percebe-se que os portos organizddieeram um aumento significativo de
suas participacoes, alcangcando em 2008 a parttopde 35,7% na movimentagao total de
cargas, com relacdo ao peso. Os terminais de usatiypo participaram, portanto, na
movimentacao de 64,3% das cargas.

Com relacéo a distribuicdo espacial, em 2008 o @E&/Hubardo manteve a primeira
posicdo com aproximadamente 100 milhdes de torelmd&imentadas. O Porto Organizado
de Santos se destacou no mesmo ano com a movidendgs mais de 74 milhdes de

toneladas, 27,3% do total movimentado pelos pamganizados.
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O porto de Itaqui aumentou sua participacdo naimmenvtacdo total de cargas do pais
pela via maritima, passando a ser responsavel3@¥ddo total (105 milhées de toneladas)
no ano de 2008. Cabe destaque também ao portagiaitpelo seu crescimento médio anual
de 15,7%, muito acima da média anual de crescindmtodos os portos do pais. Por outro
lado, o TUP do porto de Tubaréo se destaca pdidtecrescimento abaixo da média, 4,8%,
contudo, como ja afirmado, continuou sendo o TUE mpais movimentou carga no ano de
2008.

Ainda na analise conjugada portos e terminais, ceeaen destaque os portos de Sao
Sebastido, Paranagud, Aratu, Angra dos Reis e Rind8, pois compuseram o ranking dos
portos que mais movimentaram cargas no Pais eml2@@8do-se em consideracdo o peso. E
de se salientar o incremento na movimentacdo deaAdgs Reis, onde o Terminal da
Petrobras responde por toda movimentacdo de grhgeéidos. Notorios também foram os
desempenhos no total da movimentagédo de Aratu €&Rinde que registraram crescimento
anual médio no periodo de 9,4% e 8,2%, respectingme

Os portos sofrem alteracdo de suas posi¢coes nangarde portos que mais

movimentaram cargas quando é analisado o valamdamas, como pode ser visto na Tabela
3.

TABELA 3: Exportacdo e importacéo pela Via Mara

Exportacdo e Importagio pela Via Maritima - 2008 (em mil USS FOB)

PORTO = 2?08
IMPORTACAO EXPORTACAO TOTAL TOTAL %

Santos SP 41.770.251 49.977.326 91.747.577 31,71
Vitéria ES 9.023.357 19.868.496 28.891.853 9,99
Paranagua PR 10.299.256 13.719.102 24.018.358 8,30
Itaguai RJ 7.634.766 12.133.372 19.768.138 6,83
Rio Grande RS 5.686.734 11.820.022 17.506.756 6,05
Sdo Luis MA 4.246.322 8.841.585 13.087.907 4,52
Sdo Sebastido SP 7.663.611 1.901.474 9.565.085 3,31
Aratu BA 3.569.754 3.793.892 7.363.646 2,55
Outros 36.995.478 40.369.258 77.364.736 26,74

TOTAL 126.889.529 162.424.527 289.314.056 100

Fonte:Aliceweb - MDIC

Observando-se o valor total das importacfes e taqies, o porto de Santos lidera

isoladamente, com a movimentacdo de aproximadan3@ftedo total, seguido pelos portos
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de Vitéria (10%) e Paranagua (8,3%). Isso evidewcimaior valor agregado das cargas
movimentadas nestes portos, indicado pelo volunpgesgivo de carga geral, onde estéo
inclusos os contéineres, nestes portos, de acordaclabela 4.

De modo geral, os portos possuem o valor do voldenexportacdes superior ao das
importagdes, contudo, o porto de S&o Sebastidofeeemntia dos demais por apresentar
situacao contraria.

O porto de Itaqui, que liderou o ranking de podas mais movimentaram carga em
tonelagem, néo aparece nesta tabela devido a amilisiidade de dados sobre 0 mesmao.

A Tabela 4 traz a evolucdo da movimentacao ta@aalgas por natureza.

TABELA 4: Evolucdo da movimentacéo total de cangas portos organizados e terminais de
uso privativo, por natureza

Evolucdo da Movimentacgdo Total de Cargas nos Portos Organizados e Terminais de Uso Privativo, Por Natureza (em

mil t)
ooRTO 2000 2008 Cresa:::‘r;tltf%médlo
GS GL CG GS GL CG GS GL CG

Itaqui MA 53.568 4.940 44 98.549 6.530 109 10,50 4,02 18,47
Tubarao ES 71.355 1.084 171 98.480 1.394 - 4,75 3,57 0
Itaguai RJ 39.312 - 519 80.733 - 4.156 13,17 0 87,60
Santos SP 19.204 10.664 13.216 35.419 14.379 33.518 | 10,55 4,35 19,20
Sao Sebastido SP 444 45.227 24 549 47.413 417 2,96 0,60 204,69
Paranagud PR 13.933 3.620 3.554 20.247 3.972 9.800 566 1,22 21,97
Aratu BA 2.547 16.397 - 4.109 27.492 - 7,67 8,46 0
Angra dos Reis RJ 129 15.924 230 - 30.196 229 0 11,20 -0,05
Rio Grande RS 6.980 3.737 3.155 13.918 3.839 6.795 12,42 0,34 14,42
Outros 73.820 52.963 27.900 | 108.180 60.422 57.478 582 1,76 13,25

TOTAL 281.292 154.556 48.813 | 460.184 195.637 112.502 | 7,95 3,32 16,31

Fonte: ANTAQ (2004 e 2008)

Percebe-se, analisando-se o periodo entre o arbe2@008, que a maior parte das
mercadorias movimentadas pelos portos do paisiadtérma de granel solido. Em 2008 este
tipo de carga correspondia a 59,9% do total moviatEn) seguida pelo granel liquido
(25,5%) e pela carga geral (14,6%), que é compisstearga solta e contéineres. Cargas do
tipo granel solido tiveram um crescimento medi& @96, do tipo granel liquido, 3,3% e, por

fim, a carga geral, 16,3% no mesmo periodo.
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Movimentacdo Total de Cargas segundo Portos Organizados e
Terminais de Uso Privativo, Por Natureza (em % peso) - Ano 2008

m Granel Sélide mGranel Liquide  m Carga Geral

Figura 10: Movimentag&o total de cargas segundtoparganizados e terminais de uso privativo, por
natureza (em % peso)
Fonte: ANTAQ (2008)

A respeito da distribuicdo espacial desta moving&tade carga, observa-se que em
relacdo ao granel sdlido, houve concentracdo daimeowacdo nos portos de Itaqui e
Tubaréo, conforme Fig. 10, com destaque para orimaidé ferro.

Na mesma figura, fica evidenciado que os principaisos que movimentaram carga
do tipo granel liquido em 2008 foram de Sdo Selastratu e Angra dos Reis, 0s quais
aumentaram no periodo analisado, em média, suaipatéo em 0,6%, 8,5% e 11,2%. Tais
nameros se devem notadamente as cargas de coreigjsieos minerais, e de produtos
quimicos organicos. Ja a carga geral teve sua wowacéo no porto de Santos, que
isoladamente em 2008 concentrou 29% da carga matae, sendo 29 milhdes de toneladas
movimentadas em contéineres.

Como ja mencionado, a carga geral € composta pga Galta e conteinerizada, com
maior expressao desta ultima. Segundo a ANTAQ (RG@B8ano de 2008, por exemplo, do
volume de carga geral, 62% foi acondicionado emémeres. A evolugdo da movimentagéo

deste tipo de carga esta descrita na Fig. 11.
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Evolucdo da Movimentacgdo Total de Contéineres nos Portos
Organizados e Terminais de Uso Privativo
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Figura 11: Evolucdo da movimentacéo total de camtés nos portos organizados e terminais de uso
privativo

Fonte: ANTAQ (2008)

A movimentag&o de contéineres nos portos e termgrasceu, conforme evidenciado
no grafico acima. Em 2008 foram movimentados 7 &eithde TEU (Twenty Feet or
Equivalent Unit — 20 pés ou unidade equivalentgipxdmadamente 25% a mais do que em
1998. O desempenho das operacdes de contéinergsorios tem refletido claramente a
modernizacdo da movimentacdo portuéria, motivadia @dgéncia dos usuarios finais das
mercadorias, 0S quais cada vez mais demandam por medocidade, seguranga e custo
otimizado na entrega das cargas.

Analisando-se o periodo de 2000 a 2008, a cargd (®ma de carga solta com carga
conteinerizada) cresceu a uma taxa anual média6@8] conforme tabela 4. Segundo a
ANTAQ (2007), a confrontacdo desta taxa com o ammtto médio anual da carga
conteinerizada no mesmo periodo leva a conclusapeédeinda ha uma migracdo de carga
solta para contéineres. Porém, deve-se lembraexjgsee uma tendéncia natural de reducéo
desse crescimento e até possivel estabilizacda aegtacdo no futuro, uma vez que existem
produtos na categoria carga geral que nao sao€ioenizaveis”, como é o caso de algumas
cargas de projeto, que podem requerer operacdesifisas de transporte.

Em relacdo as modalidades de transporte das cargasgominancia da navegacao de
longo curso vem sendo mantida no periodo entre £92@08 que, com uma média de 365

milhdes de toneladas, representou 71% da médih tmd&imentada, enquanto que na
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navegacao de cabotagem a porcentagem foi de 253tras,oonde predomina a navegacao
interior, 4%, como pode ser visto na Fig. 12.

Movimentacdo Média de Cargas por Navegacdo - 1992 a 2008

Outras
4%

Figura 12: Movimentacdo média de cargas porgegan
Fonte: ANTAQ (2004 e 2008)

A predominancia da navegacdo de longo curso podetsbuida a dindmica do
comeércio exterior brasileiro e & importancia doggmpara as transagdes com o mundo.
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5. O PORTO DE SANTOS

O capitulo busca caracterizar o porto de Santosel§ao 5.1 é apresentado um breve
historico do porto santista. Na se¢édo seguinte,ébdpresentada a estrutura fisica atual deste
porto e sobre projetos de futuras expansdes e nmedhdNa secdo 5.3 trata-se a estrutura
operacional do porto, com exemplos dos princippesadores portuarios. A se¢ao 5.4 aborda
sobre a movimentacdo de mercadorias do porto dessaua posicdo em rankings mundiais,
contribuicdo para o comércio brasileiro com o egteprincipais mercadorias movimentadas,

entre outros. Por fim, na se¢éo 5.5 € apresentqdasado da eficiéncia portuaria.
5.1 HISTORIA DO PORTO SANTISTA

O porto de Santos foi “criado” em 1532 pelo fundadibcidade, Bras Cubas. Contudo
apenas com a abertura dos portos ordenada em »8@8 poao VI, as relagbes comerciais e
a navegacao de cabotagem da antiga Capitania déi&ade foram ampliadas.

Em resumo, segundo Moura (2006), a administracdpodtm pode ser dividida em
dois grandes periodos. O primeiro vai de 1532 8188ando as instalacdes eram precérias e
havia baixa movimentacao de cargas. A segundadasese iniciou em 1888, é caracterizada
por trés tipos de administracdo: monopodlio privadegnopolio publico e ambiente

concorrencial. Conforme Fig. 13.

EVOLUCAO NO TEMPO DA
ADMINISTRACAO DO PORTO DE SANTOS

Inicio do Porto Organizado
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Operagédo Portuaria Operagdo Portuaria
Monopélio Privado Ambiente
Operagdo com Operacgdo Portuaria Concorrencial

instalagées Precéarias Monopélio Pablico

Figura 13: Evolug&o da administragdo do porto ded3a
Fonte: Moura, 2006, p.
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Na primeira fase, de 1532 a 1888, o porto era tonput trapiches e construgdes
tortas e antigas, era um espaco sujo, considerpdaade entrada e local de proliferacao de
inumeras doencgas. Alguns sobrados a margem dariesseaviam de escritorio e armazéem,
sendo o espaco insuficiente. Sua movimentacacasealda principalmente no agucar, porém,
com a substituicdo das antigas areas canavieiraplgatacdes de café, este passou a ser o
principal produto da pauta de movimentagdo, impuamndo grandemente as atividades.
Outro fator de impulso foi a construcdo, em 186¥ Sdo Paulo Railway, ligando as zonas
produtoras e a capital paulista ao litoral do estadom o aumento da movimentacéao,
evidenciaram-se a precariedade das instalacéeseeasidade de obras. (NOVO MILENIO,
2010)

A segunda fase inicia-se em 1888, quando a firm#fréea Guinle & Cia.,
posteriormente transformada em Companhia Docasut®$s- CDS, foi autorizada a explorar
0 porto. O monopdlio privado vai até 1980 e é deraado pela construcdo do porto de
Santos conhecido hoje. No ano de 1938, o portassarfbi elevado a Porto de Primeira
Classe, por ter atingido um movimento geral supexiguatro milhées de toneladas. Neste
periodo, outro destaque foi a instalacdo de graddessitos de combustiveis na Ilha de
Barnabé, o que aumentou a extensdo do cais e I&antos dos perigos dos inflamaveis e
explosivos. Ademais, foi criada a Comissdo Oriemtadde Servicos Portuarios de Santos
(Coseps), responsavel pela reducdo do custo opeahcpelo aumento da produtividade, pela
ampliacdo do cais, construcdo de novos patios ez&ms, programas de dragagem e pelo
reaparelhamento do porto entre 1969 e 19B&.{

Em 1980 aconteceu a transicao no controle do pque, passou para as maos da
Companhia Docas do Estado de S&o Paulo — CODE®Bp den a concessdo imperial &
CDS e inicio a fase do monopdlio publico, que sereile até 1993. Nesta época, a CODESP
era a administradora e centralizava as operacoesrda e descarga do sistema portuario.

A década de 1990 foi marcada pelas profundas tranatdes fisicas e estruturais no
porto santista. De acordo com Oliveira (2006), aslancas fisicas foram possiveis gracas a
injecdo de recursos do BNDES, dos investidoresnggpes do Fundo Nakasone e da propria
CODESP.

A partir de 1993, com a Lei de Modernizagao dogd3pa CODESP deixa de ser a
Unica operadora portuaria e passa esta funcaaciativa privada, operadores e arrendatérios,
ficando com a administracdo do porto. Este fatesfaama-o em um ambiente concorrencial,
com novos participantes na atividade e forte ataefio em ativos imobilizados. (MOURA,
2006). Conforme Oliveira (2006), a CODESP deixowsdeoperadora devido ao fato de ser



61

um 6rgao burocratico, que néo atendia as necessidkdcompetitividade de mercado. Outra
guestdo que nao deve ser deixada de lado é a ddav@wra operacional da CODESP, que
passou da condicdo de empregada de uma empresarbenéa mista para a de trabalhadores
avulsos, com registro no OGMO.

Com o processo de modernizagdo e desestatizagi@uwtocsofreu mudancas radicais.
Foi desenvolvido o projeto “Santos 2000”, que véseaduzir 0s custos logisticos, aumentar a
movimentacdo e melhorar a qualidade dos servigaeatios. Este projeto esta relacionado
ao PROAPS - Programa de Arrendamentos e Parcesigmrtir do qual o governo transfere
para a iniciativa privada toda a operacdo portuddiatras alteracbes fundamentais neste
periodo foram o aumento do expediente do porto,pgissou a ser de 24 horas por dia, sem
interrupgdes, inclusive nos fins de semana e fesiagla diminuicdo do quadro de pessoal
(INVESTSANTOS, 2005).

5.2 CARACTERISTICAS FiSICAS ATUAIS DO PORTO DE SANB E PROJETOS
FUTUROS

5.2.1 Caracterizacao fisica

O Porto de Santos, que considera as instalacaesdag no Porto Organizado e os
Terminais da Cosipa (hoje Usiminas) e Ultrafer@ODESP, 2001), € o maior e mais
importante porto da América Latina. Sua influéneigefletida na industria, agroindustria e
agricultura ndo s6é do estado de Sao Paulo comaatelg parte das regides Sudeste, Sul,
Centro-Oeste e paises do Mercosul, sendo consaaratub-port (porto concentrador) para
a regido sudeste e todo o Cone sul. Todo o comlestaario € administrado pela CODESP,
empresa de economia mista com controle acionarignio.

A ANTAQ (2010b) destaca que conforme a Portaridviiloistério dos Transportes n
94, de 1995, a area do Porto Organizado de Sammssétuida:

a) pelas instalacBes portuarias terrestres, existentesmargem direita do

estuario formado pelas ilhas de Sao Vicente e adoSamaro, desde a Ponta da
Praia até a Alamoa e, na margem esquerda, desdlea adé Barnabé até a

embocadura do rio Santo Amaro, abrangendo todeaissdocas, pontes, pieres de
atracacdo e de acostagem, armazéns, patios, eddika@m geral, vias internas de
circulacdo rodoviaria e ferroviaria e, ainda, ogetgos ao longo dessas faixas
marginais e em suas adjacéncias, pertencentes &,Uncorporadas ou nao ao
patrimbnio do porto de Santos, ou sob sua guamsmonsabilidade, incluindo-se

também a Usina Hidrelétrica de Itatinga e a fairaddminio de suas linhas de
transmissao; b) pela infraestrutura de protecécessa aquaviario, tais como areas
de fundeio, bacias de evolucdo, canal de acessm, paralelo 23.54'48"S e areas
adjacentes a esse até as margens das instalag@ssrés do Porto Organizado,
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conforme definido no item “a” anterior, existentsque venham a ser construidas
e mantidas pela Administracéo do Porto ou por édffipoder publico. (ANTAQ,
2010b)

Conforme tal definicdo, o Porto Organizado de Sami&o considera o Terminal da
Ultrafértil e o antigo Terminal da Cosipa/ Cubatdoje Terminal da Usiminas.
A Fig. 14 mostra a visdo aérea do porto de Santos & identificacdo de suas

principais areas:

Figura 14: Foto aérea do porto de Santos e idemi#io de suas areas
Fonte: CODESP (2010)

Segundo dados da CODESP (2010) e INVESTSANTOS {2@0porto possui mais
de 13 km de extenséao de cais, com capacidade fgs@dea 46 navios na margem direita e 07
na margem esquerda a0 mesmo tempo, e seu estassio pntre 5 e 13,5 metros de calado.
Seu canal de acesso maritimo, na baia de Sangs)id@0 metros de largura e, no estuério,
100 metros. O porto conta ainda com 64 bercosrdeaatdo, cuja distribuicdo sera abordada
na proxima secao.

Ha uma éarea total em armazéns cobertos e silos,atorazéns especializados em
granéis solidos (aglcar, sal, soja, farelos, ®igertilizantes) de 499.701°nExistem também
520 tanques com capacidade total de 1 milhdo Hle 65.676 m linear de dutos, utilizados
para a armazenagem de granéis liquidos (combusstigeiquimicos), os quais estdo
concentrados principalmente em dois pontos do porthstrito industrial de Alamoa e a llha
de Barnabé. Além disso, o porto € provido de médheoviaria para transito de vagdes
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proprios e de ferrovias que o servem de 100 mikrasetEstas e outras informacdes estao
disponiveis no Quadro 9:

QUADRO 9: Dados gerais do porto de Santos

Dados Gerais do Porto de Santos
Margem Direita 3.665.800

AREA (m?) Margem Esquerda 4.099.300
TOTAL 7.765.100
CODESP 56

BERCOS (quantidade) Privativos 8
TOTAL 64
CODESP 11.600

EXTENSAO DO CAIS (m) Privativos 1.413
TOTAL 13.013
CODESP 6,6 a 13,5

CALADO DOS BERGOS (m) Privativos 5,0a13,0
GERAL 5,0a 13,5

TANQUES (unidades e m®) Unidades >20
Volume 1.000.000

LINHAS FERREAS (metro linear) TOTAL 100.000

ARMAZENS (inclusive silos - mz) 499.701

PATIOS (m’) 974.353

DUTOS (metro linear) 55.676

Fonte: Codesp, 2001, 2009 e Investsantos, 2005

Além disso, o porto conta com amplo e moderno parde equipamentos, como
carregadores e descarregadores de navios, trarsgiportéineres, empilhadeiras de grande
capacidade. Nao se pode esquecer, ademais, dmaeemwclusivo de passageiros, por onde
passam mais de 180 mil turistas por temporada.

De forma simples e geral, os terminais especiadigagstao distribuidos no porto
conforme Fig. 15:
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s

Figura 15: Distribuigdo dos terminais especializaplelo cais santista
Fonte: CODESP (2010)

Os terminais de fertilizantes e produtos quimia®scontram na margem esquerda
do porto. Nesta margem também ha terminais de io@ns e grédos. Os produtos inflamaveis
sdo movimentados na llha de Barnabé e os demaimtes especializados encontram-se na
margem direita: terminais de derivados de petrdle@ulos, sucos, trigo, papel, acucar, sal,
graos, turismo e contéineres.

Segundo a ANTAQ (2010b), o porto de Santos temmsgassidade de energia elétrica
suprida por fonte propria de fornecimento, a ubidaelétrica de Itatinga. Ademais, terminais
de contéineres e alguns pétios possuem tomadasigegao de contéineres frigorificos. O
abastecimento de agua é feito pela Sabesp, exigtidddmetros instalados ao longo do cais
que permitem o fornecimento medido a navios.

Atualmente, o acesso direto ao porto de Santosaseod ferrovias, rodovias e
dutovias. Pelo sistema ferroviario o acesso acengmlas linhas da M.R.S. Logistica,
concessionaria que controla, opera e monitora dd8Ldeste da Rede Ferroviaria Federal,
da Ferrovia Centro-Atlantica (FCA), concessionduee opera a Malha Centro-Leste; e da
América Latina Logistica (ALL), concessionaria resgavel pela Malha Sul, Paulista, Norte
e Oeste, além de ferrovias argentinas e paragu&tsSP, 2009; M.R.S. Logistica 2010;
FCA 2010; ALL 2010)

O acesso rodoviario ao porto se da pelo sistemaigtacimigrantes; pela Coénego
Doménico Rangoni; BR-101 (Rio-Santos); e SP-55 r@adanoel da Nobrega). O acesso
dutoviario acontece pela Transpetro (Petrobrasspaes). O seu acesso intermodal é feito
pela hidrovia Tieté-Parana. Esta estrutura formanaor sistema de transporte rodo-

ferroviario e hidroviario do pais. Além disso, daisroportos internacionais estdo dentro de
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um raio de 150 quildbmetros: os aeroportos inteommis de Cumbica (Guarulhos) e
Viracopos (Campinas). (FIESP, 2009)

Segundo a FIESP (2009), o modal rodoviario padicie 81% da movimentacéao total
de cargas entregues e recebidas no porto de Sentpgnto que o ferroviario é responsavel
por 12,7% e o dutoviario responde por 6,3%. Emcéglaas entregas e recebimentos de

contéineres, 93% ocorrem por meio de rodovias aff&wés de ferrovias.

5.2.2 Projetos futuros

E importante ressaltar também os projetos paraariallda infra-estrutura portuéria
santista, entre os quais se destacam, segundddantss (2005):

a) Dragagem de aprofundamento do canal: tem cobjebivm alcancar 17 metros de
calado (em trés etapas). O projeto é consideradat@rio para a expansdo do Porto, pois as
obras viabilizardo o acesso de navios de porteaamsaior.

b) Construcdo das Avenidas Perimetrais: tem ototde melhorar a logistica das
operacdes portuarias. O projeto prevé, além datemd® das avenidas perimetrais,
intervencdes no sistema viario existente, constraigivias internas de circulagdo e acessos
aos terminais e outras obras complementares (iagéoy drenagem, redes de energia
elétrica, telefonia e dutos para cabos 6ticos).

c) Projeto Barnabé-Bagres: € o principal projetoedpansdo. Este visa aumentar a
capacidade do porto em mais de 120 milhdes deadag| com a construcdo de 6 milhdes de
m? de retroarea, 11 mil metros de cais, 50 bercost@eacdo para navios, armazéns, silos,
patios, tancagens, e a instalagdo de equipamentos.

d) Disponibilizacdo de areas do Porto OrganizadoSdntos: este projeto existe
porque nem todos os sitios estdo disponiveis meem atividades portuarias, devido sua
ocupacao indevida ou necessidade de tratamentuger@cao do solo.

e) Construcdo do tunel sob o estuario: projeto géovedo pelo Ministério dos
Transportes. O tunel submarino de 2.700 metroxeamsao ligara as duas margens do canal
entre 0os municipios de Santos e Guaruja, melhorandmsporte de cargas entre os terminais
situados nas margens esquerda e direita do pantoco Ponto positivo para a sua construgdo e
a ligacdo dos municipios do litoral norte com oslithral sul do estado de S&o Paulo e a

viabilizacdo comercial da implantacdo de um aetopua Base Aérea de Santos.
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5.2.3 Os diferentes tipos de cais e a distribuic@® seus bercos

Para a compreensédo da distribuicéo territorialtexie hoje no porto de Santos entre
os diversos operadores portuarios se faz necessaremder a classificacdo de terminais
portudrios feita pela CODESP a partir do ano del20@e foi criada com o objetivo de
representar de forma mais fiel as mudancas oceragartir dos arrendamentos realizados no
porto.

Desde o inicio do processo de modernizacao do dergantos, em 1993, até o ano de
2005, 24 areas do porto foram arrendadas e 27aestagb andlise para licitacdo. Até 2005,
78,6% das atividades portuarias haviam sido passadaciativa privada, conforme Quadro
10 (INVESTSANTOS, 2005). Hoje, mais de 90% das sapae haviam sido destinadas a

arrendamento ja estdo nas maos da iniciativa @ivad

QUADRO 10: Arrendamento de areas no poet&antos

Arrendamentos de areas no porto de Santos em m>
Area total do porto 7.765.100
Area destinada para arrendamentos 4.500.000
Areas arrendadas antes do PROAPS 868.168
Areas arrendadas pelo PROAPS 1.308.814
Em processo de licitagao 1.359.938

Fontkvestsantos, 2005

Com a entrada da iniciativa privada aparecerarmstalacées de uso publico e as
instalacdes de uso privativo, assim classificadda ANTAQ, referidas aqui até 0 momento.
Contudo, tal denominacao difere da apresentadaf@RESP, uma vez que esta, a partir de
2001, passou a utilizar nova terminologia com @agos terminais existentes no porto
santista.

Segundo a CODESP (2001), existem no porto de SanBss Publico, os Terminais
de Uso Privado e os Terminais Privativos. No Quatlio segue a comparacdo das
terminologias utilizadas pela ANTAQ e CODESP.
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QUADRO 11: Denominacdes da ANTAQ e CODESP dos teaimiportudrios

DENOMINACOES DOS TERMINAIS PORTUARIOS

ANTAQ CODESP LOCALIZAGCAO DEFINICAO

area sob a administragdo direta
da Autoridade Portudria
composta pelos bergos nao
arrendados

Cais Publico

Porto area com cais pertencente a
Terminais de Uso Publico Organizado Autoridade Portuaria, arrendada

a terceiros (de seu uso exclusivo)
Terminais de Uso Privado ou cujo cais, pelas suas
caracteristicas, seja utilizado
exclusivamente pela empresa
arrendatdria

Dentro ou fora |area com cais pertencente a
Terminais de Uso Privativo Terminais Privativos do Porto terceiros e sob sua
Organizado administracdao

Fonte: ANTAQ 2010, CODESP 2001 e autora

O Cais Publico é o cais que esta sob a administrdicta da Autoridade Portuéria,
ou seja, é composto pelos bercos ndo arrendadsisn Aonforme o Sr. Romoaldo Rodrigues
Simdes, do departamento de estatistica da CODESPengresas arrendatarias e 0s
Operadores Portuarios existentes na area do Cdlcé#concorrem pelos bercos de
atracacao, sendo que o berco fronteirico ao tetréimke prioridade do mesmo. Além disso,
algumas empresas ali instaladas contam com agadwide atracacao definida em contrato
devido ao tipo de carga que movimentam, como pssscargas frigorificas.

O terminal de uso privado, segundo a CODESP (2@01)ma area, com cais, dentro
do Porto Organizado, pertencente a Autoridade Roatuarrendada a terceiros (de seu uso
exclusivo) ou cujo cais, pelas suas caracteristggga utilizado exclusivamente pela empresa
arrendataria.” (CODESP, 2001, p. 1). Esses termipassuem contratos que dizem que s&o
de Uso Publico, contudo, na pratica, por teremndado uma area com cais ou devido suas
caracteristicas fisicas, atuam como Terminais de Risvado, tendo exclusividade de uso
sobre seus bercos. Conforme o Sr. Romoaldo Sims@as,instalagdes e bercos de atracacdes
sao destinados a movimentacdo de cargas de senteslisendo que podem ser requisitados
pela CODESP em casos de emergéncia e congestiolmanteporto, quando serdo cobradas

tarifas publicas. Deste modo, tanto os terminagalipados no Cais Publico quanto os
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terminais de Uso Privado do porto de Santos inclsemmo caso dos Terminais de Uso
Publico instalados dentro do Porto Organizadosiflaados na legislacao vigente (ANTAQ).

O Terminal Privativo, por outro lado, € uma “aream cais, pertencente a terceiros e
sob sua administracédo, dentro ou fora do Porto riiegdo.” (CODESP, 2001, p. 1). Assim,
os terrenos sdo de propriedade privada, bem conmstatacdes, que foram construidas pelos
seus proprietarios. Estes sdo os Terminais de tigatiRo definidos pela ANTAQ.

Desta forma, no porto de Santos, as instalacoedeai@s no Cais publico e os
Terminais de Uso Privado sdo, de modo geral, céqiefinido na legislagdo como Terminais
de Uso Publico. J& os Terminais Privativos, sdoe @até agora vinha sido definido como
Terminais de Uso Privativo

Os 64 bercos do porto de Santos séo distribuidos estes diferentes tipos de cais da
seguinte forma: 44 encontram-se na area do CaikcBub2 nas areas onde estédo instalados
0s Terminais de Uso Privado e 8 onde estdo os margnPrivativos. Destes bergos, 56
encontram-se sob jurisdicdo da CODESP e 8 sob &tragio privada. Conforme Quadro
12.

QUADRO 12: Distribuicado dos Bercos no Cais de Santo

Distribuicdo dos Bergos no Cais de Santos

ADMINISTRACAO LOCAL BERCO

Terminal da Alamoa

IS

Cais do Sabod

Do arm. 5 ao arm. 12 (patio)

Do arm. 12-A ao arm. 23

Do frigorifico a mortono

Do arm. 29 ao arm. 33

CODESP
Cais Publico

Do arm. 38 ao arm. 39
Ilha do Barnabé

Terminal de Fertilizantes

NN [ (00| O O (&

[
N

Uso Privado

Privativo no Porto Organizado

PRIVA

DO
Terminais
DN

Privativo fora do Porto Organizado
TOTAL 64

Fonte:CODESP, 2009

A movimentacado de cargas entre estes difererges tle cais se deu, em 2009, nas

propor¢gdes mostradas na Fig. 16:
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Movimentacao de Carga por Tipo de Cais 2009

HT. Privativo M T.Uso Publico Cais Plblico

Figura 16: Movimentacéo de carga por tipo de cagierto de Santos
Fonte: CODESP (2009)

O Cais Publico foi responsavel por 56% da movingidade cargas no porto de

Santos, os Terminais de Uso Publico por 35% efiporos Terminais Privativos por 9%.

5.3 AESTRUTURA OPERACIONAL DO PORTO DE SANTOS

A estrutura operacional no porto de Santos € cstapmelos Operadores Portuarios,
pelos trabalhadores avulsos, préaticos e rebocadores

Como ja dito no capitulo 3, a presenca da inicdafivivada nos portos brasileiros se
da a partir da pré-qualificacdo de Operadores Boow e também, pelo arrendamento de
areas portuarias, sendo que os arrendatarios podemio ser Operadores. Segundo Moura
(2006), em Santos foram pré-qualificadas, iniciategpara a fungdo de Operador Portuario
101 empresas. Hoje o numero de empresas pré-qadhf € de 150 e ainda ha 8 processos
em andamento (CODESP, 2010). Contudo, ainda coefdvioura (2006), este numero €
reduzido para aproximadamente 20 quando se olhaparacao efetiva no porto o que ocorre
provavelmente devido ao ndo enquadramento das sagprestantes nas regras atuais, as
restricdes de mercado (demanda e concorrénciadaganalidade. Estes Operadores podem
operar mais de um Terminal, como pode ser vistexemnplo abaixo.

No Quadro 13 estdo os exemplos dos Terminais adesdda Rodrimar, Votorantim
Celulose e Papel — VCP, NST Terminais e Logistida €ompanhia Brasileira de Aluminio
— CBA, instalados no Cais Publico, com suas caratitas. Destas, apenas a Rodrimar
exerce também o papel de Operadora Portuaria. Amideinstalagbes sdo operadas pela

Transchem Agéncia Maritima.



QUADRO 13: Terminais de Uso Publico no Porto det&a

Terminais de Uso Publico - Porto de Santos
Localizagao area do Porto Organizado — Sabod
Cargas Contéineres
RODRIMAR | Area (m’) 70.000

Comprimento do pier (m) 400

Profundidade (m) 11,5

Localizagdao area do Porto Organizado - arm. 14 e 15

Cargas carga solta de origem florestal
VCP Area (m?) 9.200

Comprimento do pier (m) 230

Profundidade (m) 11,7

Localizagdo area do Porto Organizado - arm. 30 e 31

Cargas carga geral solta unitizada
NST Area (m’) 30.864

Comprimento do pier (m) 309

Profundidade (m) 11,7

Localizacao area do Porto Organizado - arm. 32

Cargas Aluminio. Todos os tipos de cargas
CBA Area (m?) 20.000

Comprimento do pier (m) 300

Profundidade (m) 11,5

Fonte:Grupo Rodrimar (2010) e Transchem (2010)
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Atualmente, os Terminais de Uso Privado instaladosporto de Santos sdo o0s
seguintes: Tecon-1, Terminal 33, Terminal 37, Taah85 e Tecondi. No Quadro 14 estdo os
terminais especializados em contéineres, com gsagctivas caracteristicas.

O TECON (Terminal de Contéineres) é arrendado eadpepela empresa Santos
Brasil, o Terminal 37 pela Libra Terminais e o TEI@ (Terminal para Contéineres da
Margem Direita) pela empresa de mesmo nome.

O Terminal 33 (Terminal de Exportagdo de Acucar @uaruja — TEAG),
especializado na exportacdo de acucar ensacadge datminal da Cargill, estd sobre o
controle da empresa Libra Terminais, bem como enirexl 35, situado na margem direita do

porto.
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QUADRO 14: Terminais de Uso Privado EspecializagitosContéineres no Porto de Santos

Terminais de Uso Privado Especializados em Contéineres - Porto de Santos

Localizagao area do Porto Organizado — Guaruja
TECON Area (m?) 596.000
Comprimento do pier (m) 980
Profundidade (m) 12,80 - 13,70
Localizagdao area do Porto Organizado - Estuario — Santos
Area (m?) 380.000
TERMINAL 37 Comprimento do pier (m) 1.100
Profundidade (m) 13,5
Localizagao area do Porto Organizado - Sabod — Santos
4 2
TECONDI Area (rrl ) : 100.000
Comprimento do pier (m) 390
Profundidade (m) 11,7

Fonte: Santos Brasil (2010), Terminal 37 (2010keondi (2010)

No Quadro 15 estdo os quatro Terminais Privatizos) suas respectivas informacoes

de localizacao, area, comprimento do pier e calado.

Além dos Operadores Portuarios, existem outrostageque desempenham funcdes

operacionais no porto de Santos, como os praticosbecadores. Conforme o Sr. José

Rodrigues, assessor de imprensa do Servico dedyaith do Porto de Santos, 40 praticos

trabalham hoje no porto. Ademais, ha quatro emprgaa prestam servico de rebocagem de

navios: Sulnorte, Tug Brasil, Saveiros e Smit. blalt elas possuem 12 rebocadores do tipo

azimutais (aqueles que conseguem girar 360 grdure 80Proprio eixo e por iSso necessitam

menos tempo em suas manobras) e sete convendgjosajgais precisam de mais tempo para
executar manobras). (CODESP, 2010)

QUADRO 15: Terminais Privativos no PortoSintos

Terminais Privativos - Porto de Santos

area do Porto Organizado - margem

Localiza¢a -
ocalizac=o esquerda do estuario de Santos
Cutrale Cargas gra ne|’s !qu|dos (sucos C|tr|cos,) g granéis
sélidos (farelo de polpa citrica)
Comprimento do pier (m) 198,5
Profundidade (m) 12
N area do Porto Organizado - ilha de Santo
Localizagdao
Amaro
Dow Quimica | Cargas granéis liquidos (produtos quimicos)
Comprimento do pier (m) 180
Profundidade (m) 12
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Localizagdo fora da area do Porto Organizado — Cubatdo
carga geral (chapa de aco, contéineres) e
Cubatdo Cargas granéis sélidos (carvdo, minério de ferro e
(Usiminas) produto siderurgico)
Comprimento do pier (m) 1.044,50
Profundidade (m) 11
N fora da area do Porto Organizado - ilha do
Localizagdao
Cardoso

granéis solidos (adubos e enxofre) e granéis

Ultrafértil Cargas liquidos (produtos quimicos)
Comprimento do pier (m) 164
Profundidade (m) 12

Fonte:ANTAQ (2010b)

5.4 MOVIMENTACAO DE CARGAS NO PORTO SANTISTA

Conforme ja demonstrado, o porto de Santos € lf@sileiro absoluto de
movimentacdo de cargas quando se observado o datomesmas, além disso, se destaca
quando observada a quantidade e o peso das measagoe passam pelo seu cais. Contudo,
observando-se dados dos principais portos do meéngossivel verificar a defasagem do
porto santista perante eles, como pode ser visi@bala 5.

Comparando-se a movimentacédo de cargas conteidasizie portos de Cingapura,
China, Coréia do Sul, Holanda, Emirados Arabes emahha, no ano de 2007, o porto de

Santos fica na 42° posicao.

TABELA 5: Ranking dos portosdids em movimentacao de cargas em 2007
(milhdes TEU)

Ranking do Portos Lideres em Movimentagdo de Cargas em 2007 (em milhGes -

TEU)

Colocagdo Porto Pais Quantidade
1 Porto de Cingapura Cingapura 27,9
2 Porto de Xangai China 26,2
3 Porto de Hong Kong China 23,9
4 Porto de Shenzhen China 21,1
5 Porto de Lianonian China 13,7
6 Porto de Busan Coréia do Sul 13,3
7 Porto de Roterdam Holanda 10,8
8 Porto de Dubai Emirados Arabes 10,7
9 Porto de Kaohsiung China 10,3
10 Porto de Hamburgo Alemanha 9,9
42 Porto de Santos Brasil 2,5

FonteFIESP, 2009
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A comparagdo da movimentacdo de cargas em milh@dsretladas deixa o porto
santista na 50° posicédo, conforme Tabela 6. Com irdere-se que a movimentacédo de

contéineres do porto de Santos apresenta melhemgesnho do que a das demais cargas.

TABELA 6: Ranking dos portos liderem movimentacdo de cargas em 2007
(milhdes de toneladas)

Ranking do Portos Lideres em Movimentag¢ao de Cargas em 2007 (em milhGes t)

Colocagdo Porto Pais Quantidade
1 Porto de Xangai China 561
2 Porto de Cingapura Cingapura 484
3 Porto de Ningbo-Zhoushan China 472
4 Porto de Roterdam Holanda 401
5 Portod e Guangzhou China 341
6 Porto de Tianjin China 309
7 Porto de Quingdao China 265
8 Porto de Quinhuangdao China 246
9 Porto de Hong Kong China 245
10 Porto de Busan Coréia do Sul 243
50 Porto de Santos Brasil 80

Fonte: FIESP, 2009

No Brasil, percebe-se pela tabela 7 que a pargépao porto de Santos na Balanca

Comercial se mantém desde 1998 préoxima a media,gea

TABELA 7: Participacao do porto den$s na Balangca Comercial

Participagdo do Porto de Santos na Balanga Comercial (em bilhdes -

FOB USS)
ANO Brasil Porto de Santos Participacdo (%)
1998 108.9 28.9 24,7
1999 97.3 25.8 25,4
2000 110.9 26.9 26,3
2001 113.7 27.8 26,5
2002 107.5 27.4 26,8
2003 121.3 32.4 26,7
2004 160.0 43.0 25,4
2005 192.0 51.0 24,4
2006 228.8 60.3 24,3
2007 281.2 71.5 26,5
2008 371.1 91.8 26,5

FonteFIESP, 2009
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Quanto a natureza das cargas movimentadas nogamtigta, no ano de 2009, do total
apurado, a carga geral participou com mais de 2808 de toneladas, os granéis sélidos
com mais de 38 milhdes de tonelada e os granéigltig com aproximadamente 15 milhdes
de toneladas, o0 que representa, respectivamenép386% e 18,4%.

A evolucéo da participacao dos principais graligigdos movimentados encontra-se
na Fig 17.

Movimentacao de Granéis Liquidos no Porto de Santos Por
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Figura 17: Movimentagdo de granéis liquidos nagpde Santos, por mercadoria
Fonte: CODESP (2009b)

Em 2005, o porto de Santos movimentou 13.036 oméladas de granéis liquidos,
namero que aumentou mais de 16% em 2007, indo13at®6 mil toneladas. No ano 2009,
em comparacdo a 2007, a movimentacdo se mantewdant®) sendo de 15.292 mil
toneladas. No primeiro ano mostrado na figura 1@leo combustivel e o Oleo diesel mais
gasoleo foram as duas cargas mais movimentadase denggranéis liquidos, representando
mais de 33% do total movimentado deste tipo deacacgano. Em 2007, o 6leo combustivel
se mantém como o granel liquido de maior movimé&atagendo responsavel por 16,1% do
total e o alcool ganha espaco, apresentando um esgliressivo de 56% em comparacao a
2005. No ano de 2009, tanto a movimentacdo de @badbustivel quanto a de &lcool se
manteve constante, continuando em posi¢do prepamtéena movimentacao total de granéis

liquidos. Os produtos Nafta, GLP e Gasolina meredesiaque pelas expressivas taxas de
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crescimento no periodo, de 834%, 163% e 94%, riégpaente. Cabe destacar também a
reducdo da movimentacao de &cido fosférico de 6d%eniodo analisado.
Os dados referentes a movimentacao de granétosaio porto santista nos anos de

2005, 2007 e 2009, com o detalhamento das prirsciparcadorias, encontram-se na Fig. 18.

Movimentacdo de Granéis Sélidos no Porto de Santos Por
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Figura 18: Movimentacao de granéis sélido porto de Santos, por mercadoria
Fonte:CODESP (2009b)
A movimentagdo de granéis soélidos no porto dedsamip ano de 2005 foi de 29.661
mil toneladas, em 2007 de 33.191 mil toneladas 2@d9 de 38.309 mil toneladas, segundo
a CODESP (2009). No ano de 2005, a soja foi o pgooda destaque, sendo responsavel por
35% da movimentacdo de granéis solidos no por@aci@ar também apresentou movimento
relevante de 31,9% neste mesmo ano. Dois anos sjepoi 2007, a soja perdeu grande
espaco para o acucar, que passou a ser respopsavél% de toda a movimentacdo de
granéis solidos. Em 2009, a movimentacdo desteufyoaumentou mais de 4%, sendo o
produto, dentre os granéis solidos, com maior meriacao absoluta. No periodo analisado
milho, carvao, adubos, enxofre, trigo, sal e pdipaca peletizada também compde o quadro
de granéis solidos mais movimentados pelo portossan
Por fim, a evolugcdo nestes mesmos anos da mowagémntde carga geral no porto

podem ser vistos na Fig. 19.
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Figura 19: Movimentagéo de caggeal no porto de Santos, por mercadoria

Movimentac¢do de Carga Geral no Porto de Santos Por

Mercadoria (mil t)

Conteinerizada Solta

m 2005 = 2007 - 2009

Fonte: CODESP (2009b)
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A movimentacdo de carga geral no porto de Samws,2005 foi de 29.205 mil

toneladas, em 2007 de 32.389 mil toneladas e erd @8(29.591 mil toneladas. Percebe-se
pelo grafico acima que a movimentacao de cargaetwrizada cresceu, atingindo em 2007 o
total de 25 milhf6es de toneladas. Por outro ladoarga solta sofreu gradativa reducéo no

periodo analisado, atingindo em 2009 o valor d85thil toneladas.

Analisando-se apenas a carga conteinerizada, reniodp maior evidencia-se o

tamanho da evolucdo em sua movimentacao. Ver Big. 2
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Figura 20: Movimentacéo de contéineres noopdet Santos
Fonte: FIESP, 2009
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No ano de 1998 foram movimentados 799 milhareJElg, dez anos depois, em
2008, esse numero saltou para 2.675. Os anos dee2@005 se destacam no periodo por
apresentarem discrepantes taxas de crescimentoodianemtacdo em comparacdo com 0S
anos anteriores, taxas estas de 30,8% e 27, 8%d&foagis anos, o0 crescimento se manteve
mais uniforme.

No ano de 2009, 1.471.367 contéineres transitaelm $istema Portuario de Santos,
distribuidos da seguinte forma: 687.485 unidadesTecon 1, 297.204 no Terminal 35,
183.134 no Tecondi, 169.781 no Terminal 37, 120&88&erminal da Rodrimar e 13.077 nos
demais pontos. Na Fig. 21 é possivel observartaldiggdo da movimentagédo de contéineres
entre os principais Operadores Portuarios do porto.

Movimentac¢do de Contéineres por Terminal 2009

Rodrimar  Demais Pontos
8% 1%

Tecondi
12%

Terminal 37
12%

Figura 21: Movimentacéo de contéineres no paet&antos por terminal
Fonte: CODESP (2009)

N&o se pode deixar de mencionar a participacacednifnal de Passageiros do porto —
0 CONCAIS, que também teve aumento de atividadevdducdo desta pode ser observada na
Fig. 22. O numero de passageiros embarcados no pertSantos apresentou expressiva
evolucdo. Em 2005, foram 115.595 turistas, nime mgais do que triplicou em 2009. No
periodo analisado o destaque fica para o ano d&, 2@@ndo houve um aumento de 54,3%

com relacdo ao ano anterior.
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PASSAGEIROS EM BARCADOS
ACUMULADO JANEIRO/DEZEM BRO
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Figura 22: Evolugéo da quantidade de passageirbareados no porto de Santos
Fonte: CODESP (2009b)

Em suma, O porto de Santos € lider brasileiro latzsole movimentagcdo de cargas,
quando se observado o valor das mesmas e tem pak@cdestaque quando se observado a
quantidade e o peso das mercadorias movimentatis. disso, tem participacdo de 25% na
Balanca Comercial do Brasil e € um porto altamerportador. Contudo, um longo caminho
devera ser percorrido para se alcancar a compaditie existente em outros portos no
mundo, como o0s portos chineses, por exemplo. Cuardo de destaque é o terminal de

passageiros, cujos numeros vem apresentando saiviéi evolucao.

5.5 EFICIENCIA ECONOMICA NO PORTO DE SANTOS

As analises sobre o desempenho portuério feitas caqiemplam as performances
para a movimentacdo de contéineres, devido suariammia para a logistica do pais,
especialmente para o porto de Santos, apesar mfsteer um tipo de carga, mas sim uma
forma de acondicionamento. E importante ressaliar @ escolha pelos portos e terminais
comparados foi feita levando-se em consideracawipalmente a disponibilidade de dados
da ANTAQ.

Exposto isto, as analises serédo feitas utilizamdos Indicadores de Desempenho
Operacional, que medem as performances associadapesacdes dos navios, tornando
possivel a comparacdo entre diferentes portosnarais do sistema portudrio brasileiro e
indicando o caminho para se encontrar suas ine@icé. Também séo utilizados Indicadores
de Precos dos Servigos Portuarios, que sdo osesatl@correntes dos servigos prestados a
cada atracacdo de navio, dando o custo de suacépetlasde sua chegada ao porto até sua

saida. A utilizacdo destes dados complementa dsandbs indicadores operacionais e
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permite a visualizagcdo dos ganhos de eficiénciaseirtkficiéncias ainda existentes no porto
santista com relacdo a movimentacado de carga, gioyter, o contéiner. Por fim, a andlise é
complementada por algumas observacfes quanto aoo magulatério e a estrutura

administrativa do sistema portuario.

5.5.1 Desempenho operacional da movimentagéo de t&neres

Quanto aos Indicadores de Desempenho Operaciamnam futilizados os indicadores
de prancha média de atendimento (produtividade ajpédiempo médio de espera. Conforme
ja dito, a prancha média indica a produtividadeimédd cada terminal ou conjunto de bergos,
medida em relacdo ao tempo de atracacdo dos n&uasmedida é dada em unidades por
horas, por navio, para contéineres e em toneladaeslip, por navio, para carga geral e
granéis. Ja o tempo média de espera € um indickdgualidade do atendimento medido em
termos de tempo (horas e minutos gastos em espataatacao dos navios).

Devido a importancia dos contéineres no porto isant sdo apresentados 0s
Indicadores de Desempenho Operacional referentegvanentacdo de tal mercadoria neste
porto. Para efeito de comparacdo sdo também apmdssnos indicadores nos portos de

Paranaguda e Rio Grande. Ver Tabela 8.

TABELA 8: Indicadores de desempenho operacionaht@&neres

Indicadores de Desempenho Operacional — Contéineres

2003 2007
Tempo Tempo Variagdo | Variagao
Porto Terminal Pl\r:g:i:a Médio de P;g:;a Médio de Pr:ancha Tempo de
(u/h) Espera (u/h) Espera | Média (%) | Espera (%)
(h/n) (h/n)
Cais Publico 10,9 8 21 10 92,7 25,0
Libra (T 35) 22,4 5 26 11 16,1 120,0
SANTOS Libra (T 37) 24,3 7 26 11 7,0 57,1
Tecon 25,4 7 37 15 45,7 114,3
Tecondi 22,3 2 24 6 7,6 200,0
PARANAGUA | Tcp 28 15 10 15 -64,3 0
RIO GRANDE | Tecon 21,3 12 28 11 31,5 -8,3

Fonte: ANTAQ (2004b e 2008b)

Entre os terminais especializados na movimentatgiaontéineres destacados na

Tabela 8, as maiores pranchas médias em 2007 feeaficadas no TECON do porto de
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Santos (37 unidades por hora), seguido pelo TECOMailto de Rio Grande (28 unidades
por hora) e pelos terminais T-35 e T-37 do port&dsetos (26 unidades por hora), indicando
o alto grau de mecanizacao da operacao portuarcetiando-se a performance do terminal
TCP do porto de Paranagua, que sofreu diminuicd@apteximadamente 64% em seu

indicador de prancha média, verifica-se que todogeominais observados apresentaram
aumento de produtividade em comparacdo com o an@008, com destaque para 0

crescimento de 92,7% ocorrido no Cais Publico d&dSa 45,7% no TECON de Santos e
31,5% no TECON do porto de Rio Grande. Excetuardtasnbém o TCP do porto de

Paranagud, todos os terminais analisados tiveradiant® produtividade acima da média
nacional no ano de 2007, que foi de 14,68 unidpdekora.

Com os dados da Tabela 8 € possivel confrontdvélana evolucdo da produtividade
ocorrida em terminais instalados no Cais Public&detos e os Terminais de Uso Privado.
Como ja mencionado, o Cais Publico de Santos apis@ maior taxa de crescimento de
produtividade, seguido pelo Terminal de Uso Priva&&ON. Pode-se dizer que o salto da
taxa de produtividade foi maior no Cais Publicoideva maior precariedade das instalacdes
existentes ali no ano de 2003. Nesse ano, por dgegrandes inversdes ja tinham sido feitas
no TECON, que havia sido arrendado em 1997 peledroio Santos Brasil. Contudo, apesar
do choque de produtividade ocorrido no Cais Pubken indicador de prancha média é o
menor dentre os terminais analisados do portosanindicando sua menor mecanizacao.

Com relacéo ao tempo médio de espera, no anoG¥eddmenores indicadores foram
encontrados no Tecondi (6 horas por navio) e ne Bablico (10 horas por navio), ambos do
Porto de Santos. Os maiores tempos de espera reomtrados no TECON de Santos e no
TCP de Paranagua (15 horas por navio em ambogeltese que ao longo do periodo de
quatro anos observado houve forte elevacdo do tetepespera de atracacdo do navio,
excetuando-se o TECON de Rio Grande (onde houvac@edde 8,3%). O Tecondi
apresentou elevacao de 200% neste indicador e ®de320%, variagdes muito grandes e
preocupantes. Caberia aqui uma explicacdo dadaGieIBOT em 2001 para o aumento do
tempo de espera de atracacdo: como ha o encar¢girdencusto da mao-de-obra para
movimentac&o de contéineres nos finais de semasig @oncentracdo de navios nos demais
dias, o que prejudica a produtividade dos servicos.

Além disso, h& a questéo burocratica para imperxportar cargas. Por ndo existir
um cadastro Unico do governo para isso, a cargasdocumentos tem que ser conferidos e
liberados pelos diferentes 6rgéaos responsaveisg@tasa a liberacdo. Em Santos, 6 6rgaos

(Autoridade Portuaria, Marinha, Policia Federalyi&a, Ministério da Agricultura e Receita
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Federal) exigem 935 informagcfes em 116 formulddescada navio, sendo que ha ainda
outras 14 autoridades que também podem reivindiados das embarcacdes, das cargas e
dos tripulantes. Um agravante € que o problema utectacia acontece na liberacdo da
atracacao do navio, da carga, depois que 0 navairg@ou, € na autorizacdo da saida do
navio. (PEREIRA, 2010, p. B5)

Surge entdo uma contradicdo: mesmo com o elevadwgle produtividade apontado
na Tabela 8, que indica a adocdo de novas tecaslogiprocedimentos nas operacdes
portuarias, como houve tamanho aumento do temgsmera de atracacdo de navios? Infere-
se que o expressivo aumento de movimentacdo de emtg intimamente ligado a isso.
Especialmente na carga geral, as embarcacdeshmabalbm dias estabelecidos para atracar
nos portos e se ndo ha possibilidade de atracag&&mpo previsto, um segundo navio entra
em seu lugar, obrigando o primeiro a aguardargafab terminal para entrar, ficando sujeito
as condi¢cfes da maré e ao transito de embarcagg®sl, o aumento do fluxo e a acentuada
burocracia elevam sobremaneira o tempo de esper@aiacao.

Com relacao ao porto de Santos, no Cais Publicepmadnavendo concorréncia pelos
bercos de atracacéo e utilizacdo de equipamenttaner mecanizacao, o tempo de espera €
um dos menores, 0 que pode ser explicado pela meomimentacao de cargas nos terminais
ali instalados (no ano de 2009 o Cais Publico mewtou apenas 9% do total de cargas que
passaram pelo porto, situagcdo ndo muito difereogeados anteriores, ver Fig. 16). Por outro
lado, o Tecon é o terminal que mais movimenta ¢oetés no porto (no ano de 2009 chegou
a quase 50%, ver Fig. 21), o que pressiona o aundeniempo de espera de atracacao.

Para detalhar esta questao, buscou-se os dadescstmpo de espera médio no ano
de 2006 nos terminais analisados do porto de SaRkmmm encontrados 0s seguintes
nameros: 11 horas por navio no Cais Publico; 20+3%, 21 no T-37, 18 no Tecon e 9 no
Tecondi (ANTAQ, 2008b). Observando estes dadoseperse que, do ano de 2006 para o
de 2007, em todos os terminais houve reducdo dpael® espera, mesmo havendo aumento
da quantidade movimentada. Assim, €& possivel afirque melhorias no processo de
movimentac&o de contéineres foram obtidas, tornandovimentacdo desta mercadoria mais
agil e reduzindo a espera de atracacédo dos n&ssas melhorias séo fruto de investimentos
volumosos em equipamentos para movimentacdo deticergs e ampliagdo do cais de
atracacdo e até mesmo por melhorias no servigcdadéer principalmente por parte dos

Terminais de Uso Privado do porto de Santos.
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De acordo com Gongalves (2005), a Libra Terminaisscando atender a crescente
demanda de movimentacdo portudria, realizou a@@sicle equipamentos, de um terminal

retroportuario e de novo espaco para movimentag@aomuitéineres:

foram comprados, de empresas chinesas, dois noodéingres e sete novos
transtéineres (RTGs), que deverdo entrar em operagderminal 37 do Porto de
Santos em abril de 2006. Esta inclusa ainda a @mherl3 empilhadeiras reach-
stackers suecas que estao a caminho do Brasdierio suas atividades no préximo
dia 18 de agosto.

Apenas nestes equipamentos mencionados, 0s ineestisn chegaram a US$ 25
milhdes. Além disso, foram investidos US$ 1 mille&s00 mil no sistema belga Cosmos,
presente nos principais portos do mundo, o qualipdi, entre outros processos, a geragao de
relatérios aos armadores. Ademais, foi realizadoinwvestimento de US$ 25 milhdes na
compra e nas obras do terminal retroportuario dde de Cubatdo, utilizado para a
movimentacao de contéineres com cargas destinaglgsoatacio, sendo de la enviados para
0 porto apenas aqueles que serao efetivamente @dbar Assim, houve um aprimoramento
na logistica do terminal, minimizando as filas agestionamentos nos acessos ao porto. Para
auxiliar no tramite de cargas de Cubatdo até coRt@tSantos e vice-versa, a Libra investiu
aproximadamente R$ 7,5 milh6es na compra de 60ntdres. (GONCALVES, 2005)

De acordo com Valente (2007), a Santos Brasil,ndatiria do TECON, também
realizou investimentos pesados em obras de infratesa para a recuperagao do cais e do
patio do terminal e aquisicdo de equipamentos tilmallgeracdo, o que totalizou US$ 120
milhdes. Foram adquiridos sete portéineres e vdeash stackers, que eram apenas cinco
antes da privatizacdo e atualmente passam de 400 @oportante investimento foi a
aquisicao de 22 RTGs ("Rubber Tyred Gantries"),aguipamento mais moderno e eficiente
que as tradicionais reach stackers. Além dissanidieitos investimentos em tecnologia e
hoje cada contéiner de exportacdo que passa [iteggtinal € controlado por complexos
algoritmos, o0s quais apontam onde ele deve seraddomo pétio, considerando a
disponibilidade de espago e o navio em que serdamatio. O sistema em operacéo,
desenvolvido a partir de uma base comprada da Hanort Consulting (HPC), custou
cerca de US$ 3 milhdes.

Tamanhos investimentos foram incentivados pelo Rep@®egime Tributario para
Incentivo & Modernizagdo e a Ampliacdo da EstruRgduéria), instituido através da Lei n°

11.033/04, com vigor até 2007, que concede suspens&ncao de impostos na aquisicao de
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maquinas e equipamentos. O Reporto esta inserglpoidicas da Agenda dos Portos, criada
em 2005, que instituiu metas de acdes de grandechmpara os principais portos brasileiros.
O Regime suspende a cobranca do Imposto sobretBsdddustrializados (IPI), da
Contribuicéo para o PIS/Pasep, da Contribuicdo pd&iaanciamento da Seguridade
Social (Cofins) e do Imposto de Importagdo, naglasrde maquinas, equipamentos
e outros bens destinados & movimentagao de mer@ad@INTERMAR, 2010)
Também nado se pode esquecer os investimentos gamn fieealizados no préprio
processo de arrendamento. No Quadro 16 € pos@vellguns exemplos de arrendatarios e
0s investimentos previstos na época em que osdamentos foram realizados, com destaque

para os investimentos do Tecondi e Santos BradiB8ee 100 milhdes de reais.

QUADRO 16: Previséo de investimentos no Programardendamentos e Parcerias

ARRENDATARID LOCALIZACAD INVESTIMENTO OBJETO
PREVISTO (RE)
LIBRA - S/A Fonta da Praiz 30.166.856.00 Contéineres
LOCALFRIC S/4 Conceicgozinha 5.746.250.00 Carga Geral /contéineres
TEACL S/A Outeirinhos 26.008.600.00 Granel vegetal
SAO FRANCISCO Ltda. Outeirinhos 21.663.100.00 Granel Vegetal
Ciz. AUXILIAR 5/A Outeirinhos 16.225.740,00 Granel vegetal

LOCALFRIC S/4

Conceiggozinha

4.180.000,00

Carga geral /contéineres

CARGILL S/A Conceig&ozinha 33.159.000,00 Granel Vegetal
FERRONOHRTE S/A Alamos 10.000.000,00 Granel vegetal
SANTISTA S/A Pagueta 2.000.000.00 Granel vegetal
TECONDI S/A \/alongo 13B8.742.800,00 Contéineres
COMNCAIS 504 Cuteirinhos 13.477.500,00 Passsgeiros
TEQUIMAR 5/A Wlamoa - Expensdo 2.478.500,00 Granel Liguido
ADM Ltda. Forts dg Praia 15.000.000.00 Contéineres
SANTOS-BRASIL 5/A TECON 1 100.000.000.00 Contéineres

Fonte: Moura, 2006, p. 58

Contudo, como no periodo maior houve grande elevdgdempo de espera, infere-se
que o aumento expressivo da demanda pela movindentde contéineres ndo vem sendo
acompanhado por respectivo aumento da oferta dgodyeequipamentos, melhorias nos
servicos e sistemas de informacdes. Infere-se tamipée faltam investimentos no Cais

Puablico, que apresenta menor indicador de Pranobdiadylde responsabilidade ndo apenas
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dos Arrendatarios como também do poder publico.tedDanodo, apesar dos altos
investimentos e ganhos de produtividade, aindaéfiiéncia.

5.5.2 Custos de movimentacao de contéineres

Para uma melhor andalise da eficiéncia é precisgugan os Indicadores de
Desempenho Operacional aos Indicadores de PregsSeivicos Portuarios. Para tanto,
foram analisados os custos médios para cada na\lespesas Portuarias, também chamadas
de Despesas Gerais, relativas a utilizacdo deestitgtura maritima e terrestre; de Manuseio,
referente & operacdo de carga e descarga do Wavientrada e Saida, ligada aos servigos de
atracacao, praticagem, rebocador e agenciamen@ytes, como TUF, Funapol e Livre
Pratica. Na Fig. 23 ha a comparacéo de tais cesiios os portos de Santos, Paranagua e Rio

Grande, bem como a média nacional.
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® Despesas Portuadrias

Figura 23: Formacédo do Custo Médio Total de Movitagiio de Contéineres nos Portos de Santos,
Paranagud e Rio Grande (R$/u) - 2007
Fonte: ANTAQ (2008b)

A Fig. 23 mostra a composi¢ao do custo de moviagéat de um contéiner no ano de
2007, sendo que o dado do porto de Santos é compelst média dos indicadores de precos
dos terminais da Libra (T-35 e T-37), do Cais RithliTecon e Tecondi. Quanto ao porto de
Paranagud, o dado é referente ao Terminal TCPpem® de Rio Grande, pelo Tecon.

Percebe-se que todos os portos analisados tiveran2007 custos médios totais
abaixo da média nacional, que foi de R$ 352,87o@ople Santos se destacou por possuir 0
menor custo, de R$ 287,52. Isso acontece devidba@iges precos de Despesas Portuarias,
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TUF, Funapol e Livre Pratica, bem como Entrada &&a@&m comparacdo aos portos
analisados. Por outro lado, o Porto de Paranagadmm sem apresentar seu indicador de
preco relativo as despesas portuarias, foi o posta maior custo para movimentacdo de
contéineres.

Como o porto de Santos, dentre os analisados &qgai,maior movimentador de
contéineres, pode-se inferir que seu custo médis bwxo para movimentar tais cargas €
fruto de economia de escala, gerada principalmpotesconomias fisicas. O fato do custo
com despesas portuarias ser reduzido comprova @ssagjastos com a manutencdo da
infraestrutura terrestre e maritima sao diluidds pegenso fluxo de navios no porto, sendo
possivel a pratica de precos mais reduzidos. O mesmantece com relagdo ao TUF. Ha
também outros tipos de economia de escala: osscasio praticagem e rebocadores também
sao diluidos pelo intenso fluxo de navios e moviiagio de cargas.

A Fig. 23 também mostra que dentre os compondatesadores do custo total de
movimentacgdo de contéineres, o de maior peso, de geral, € o de Manuseio, referente ao
preco da mao-de-obra, como acontece no porto desSarde Paranagua. Todavia, no porto
de Rio Grande, o componente de maior peso no éustiativo as Despesas Portuarias.

Estudo realizado em 2001 pelo GEIPOT indicavaajuoesto referente a mao-de-obra
possuia peso significativo no porto de Santos eetros portos devido aos elevados custos
impostos pelos OGMOs. Segundo GEIPOT,

a implementacdo da Lei (de Modernizacdo dos Portostampo das relacdes
capital/trabalho tem evoluido mais lentamente @igiccdas operacdes envolvendo
trabalhadores avulsos (estivadores, conferentespadores, consertadores, vigias e
bloquistas) continua elevado. (GEIPOT, 2001, p. 20)

Ainda hoje, mesmo depois de muitas melhorias nesséido, segundo Maria de
Fatima Borges dos Santos, gerente da Brasil TelrRioduario, alguns fatos que tornam o
Manuseio preponderante na movimentacao de mereadodificultam a reducéo do custo € a
existéncia de monopolio da mao-de-obra avulsa, gée foi totalmente quebrado,
principalmente com relacdo a escalagdo. Assim,nador do servico ndo pode escolher
livremente quais os empregados e 0 numero queadesejratar para executar determinada
operacdo, havendo equipes de trabalho superdinmaisis. Para exemplificacdo, segue o
quadro do quantitativo de mao-de-obra necessaraqgeerar navioull containersno T 37 e
em portos do mundo no ano de 1998 (Quadro 17). & mbsstes dados serem antigos, eles
sdo ilustrativos de uma situacdo que se matemoggé devido ao monopadlio da méo-de-obra

avulsa.
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QUADRO 17: Quantitativo de Trabalhadores Para Nalvidl Contéineres - 1998

PORTO (OPERACAO COM TRES TERNOS) TRABALHADOR
Buenos Aires 4a19
Callap, (Peru) 20a25
Valparaiso (Chile) 20.a 25
Antuérpia (Bélgica) 7ag
Barcelona 14
Santos (Terminal 37 — automatizado) 67.a7r0

Fonte: GEIPOT (2001)

Em comparagédo com o porto de Buenos Aires, o mtS8antos utilizava equipes de
trabalho 495% maiores. Ademais, contribui paraevado peso do custo da méo-de-obra a
manutencado do critério de remuneracao por prodapds o processo de privatizacdo. Os
trabalhadores portuarios, com excecdo do pessoapedgdo, que recebe por salério,
continuaram a receber proporcionalmente a quargidadcontéineres movimentados, o que
fez com que o custo de mao-de-obra aumentasse aggurpéo ao ganho de produtividade.
Ainda segundo a gerente, outro fator responsavikl peso deste custo € a falta de
uniformizagdo da remuneracéo dos trabalhadores®@s, que acontece devido a alocacéo,
segundo critérios que o sindicato ndo divulga, lders poucos trabalhadores em certas
funcdes, que dao direitos a salarios extremamehtss, aprincipalmente no caso de
conferentes.

Para uma analise mais detalhada do porto de Sawtdsg. 24 esta a comparagdo dos
custos médios totais de movimentacdo de contéireresliferentes terminais deste porto.
Além disso, na Fig. 25 é apresentada uma compadecémrmacédo do custo médio total entre
os anos 2000 e 2007.

Comparativo dos Custos Médios Totais da Movimentagdo de
Contéineres em Terminais do Porto de Santos - 2007 (R$/u)

|
Tecondi | 2358,/4

Tecon 227,50
Cais Publico 450,08
Libra (T 37} 259,28
Libra (T 35) 261,99

Figura 24: Comparativo dos custos médios totaisndevimentagdo de contéineres em
terminais do porto de Santos — 2007 (R$/u)
Fonte: ANTAQ (2008b)
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Pela observacéo da Fig. 24, fica evidente que tw cuédio dessa movimentagdo no
Cais Publico é muito mais elevado, ficando 27% acita média nacional e 97% acima do
custo médio apresentado pelo Tecon, o terminal oawenor custo. Tamanha diferenca
acontece pelo alto custo de manuseio, que é deDR$ B sendo que nos demais terminais
analisados este custo estd em torno de R$ 10ANTAQ, 2008b) Uma explicagédo para tal
fato € o menor grau de mecanizacdo da operacédodpartno Cais Publico de Santos em
comparacdo com os Terminais de Uso Privado. AdeneaisTerminais de Uso Privado
Tecondi, Tecon, T 35 e T 37 séo especializadosmamentacdo de contéineres, o que gera
economia de escala por meio da especializacdcalmshadores e da reducdo de tempo com
as tarefas, além do ganho de escala obtido petalgranovimentacdo da carga. No Cais
Publico, ao contrario, a movimentacdo deste tipocaiga é pequena se comparada aos
Terminais de Uso Privado, o que nao permite gstede ganho de economia de escala.

A Fig. 25 mostra a reducdo do custo de movimeotalg contéineres no porto
santista do ano de 2007 em relagédo ao ano 2000.

0,00 50,00 100,00 150,00 200,00 250,00 300,00 350,00

B Despesas Portuarias ® Manuseio Entrada e Saida

Figura 25: Evolugdo da Formagédo do Custo Médio [TagaViovimentacao de Contéineres no Porto
de Santos (R$/u)
Fonte: ANTAQ (2000) e ANTAQ (2008b)

Levando-se em consideragdo a média dos indicadergsecos dos terminais T 35,
Tecon, Tecondi e o Cais Publico de Santos e exdduse a tarifa referente a TUF, Funapol e
Livre Pratica, devido a indisponibilidade de dag@sa a comparacdo entre os dois anos,
percebe-se que o custo sofreu reducéo de R$ 5I5824), sendo que as tarifas dos servigos
de Entrada e Saida e Despesas Portuarias sofreraent de 9,3% e 41,4%. Logo, essa
reducao dos custos aconteceu pela queda de 32$6&tstos de manuseio.
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Fato que pode ser explicado pela reducdo do nudeefancionarios operacionais, que
veio num cenario de enxugamento do quadro de tratlates tanto da area administrativa
como operacional, em funcéo da necessidade de agfm@o modelo privado, muito mais
racional do que o publico, apds a Lei de Moderrdimados Portos, a medida que areas foram
sendo arrendadas a iniciativa privada. Segundo GEIR2001), a reestruturacdo das
Companhias Docas foi buscada por meio de inceatidemissao voluntaria, o que reduziu a
forca de trabalho destas em cerca de 70% até 2Gfiifudo o numero ainda era, e
continua sendo, superior ao necessario e adequadteadimento do servico.

A reducdo do quadro de trabalhadores operaciorfai®r decisivo para a
diminuicdo dos custos de manuseio, foi promoviddo p&ato do excedente de
trabalhadores crescer a medida que o processo danmacdo avancava. No OGMO de
Santos foi dado incentivo ao desligamento dos thalleres avulsos através do
pagamento de indenizagbes para que esses trabedhatncelassem seus registros ou
cadastros, conjugados a programas para readapgtagdcabalhadores a novas funcdes ou
atividades, para minimizar o impacto social nadegiNo Quadro 18 é possivel verificar o

resultado do incentivo ao desligamento de trabaliesd

QUADRO 18: Evolucdo do Quadro de Trabalhadores goailPortuarios Registrados e
Cadastrados do Porto de Santos

Ano Registrados | Cadastrados Total Variozgéo
1980* 6118 4249 10367 -
1988* 5578 5785 11363 8,77
1999 6390 4782 11172 -1,71
2000 6181 4966 11147 0,22
2001 6341 4599 10940 -1,89
2002 5899 2857 8756 -24,94
2003 6048 3079 9127 4,06
2004 5965 3233 9198 0,77
2005 5954 2894 8848 -3,96

Fonte:Oliveira (2006)

Percebe-se que houve expressiva diminuicdo do mideetrabalhadores registrados e
cadastrados, sendo que a maior reducdo se deu @k @Rfra 2002. Isso foi fator
preponderante para a redugdo dos custos de Mantes#awia, ainda ha efetivo em excesso, o
que gera dificuldades para uma diminui¢cdo aindandos custos.
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Além disso, contribuiram para a reducédo do custmo@mentacao de contéineres 0s
ganhos gerados pela maior especializacao e melgaalidade do trabalho oferecido pelos
operarios remanescentes. Devido as novas tecnslagli@adas e as exigéncias de melhoria
da qualidade e produtividade nos servi¢os portsafm criado um programa de capacitacao
de mao-de-obra, oferecido pelo OGMO em parceriacguoverno federal e a CODESP.

N&o se pode deixar de lado outro fato importanteingduziu a diminuicao dos custos
nos portos brasileiros apds o processo de privdtizadas operacdes portudrias: cada
arrendatario ou operador adota um estratégia dagie portuaria. Segundo Oliveira (2006),
cada empresa privada instalada nas areas arrermauaslidas mediante o PROAPS tem seu
proprio modelo de gestdo quanto a manipulacdo @asa& a relacdo com os trabalhadores, o
que impacta nos custos.

Ademais, pelo simples fato do aumento da atividpdeuaria, em termos de
movimentacgao de cargas, ter se elevado concomitente a reducédo do quadro de pessoal, €
possivel verificar ganho de eficiéncia.

Em suma, percebe-se que o porto de Santos secalgsbta possuir um custo de
movimentacdo de contéineres reduzido, ficando bbeaixa da média nacional, o que
acontece por este ser o maior movimentador destm @ auferir ganhos de economia de
escala por isso. Ademais, ficou constatado querel@st componentes formadores do custo
total de movimentagdo de contéineres o de maiar @esde Manuseio, referente ao preco da
mao-de-obra. Tal situacdo se deve ao fato dos OGBI@sntrarem-se em situacdo de
monopolistas da oferta de méo-de-obra, impondoadtey custos por meio de equipes
superdimensionadas de trabalho, critérios de rerag@e por producdo e etc. Também pode
ser percebido que o custo médio de movimentacdoaim Publico € muito mais elevado do
gue nos Terminais de Uso Privado. Infere-se que as®rre porque nos ultimos ha maior
mecanizacdo e ganhos de escala devido a espegdalizea movimentacdo deste tipo de
carga. De modo geral, ao longo do tempo os custosi@vimentacdo de contéineres vem
sofrendo reducdo especialmente em fungcao da digéiowdas despesas com o0 manuseio de
cargas, maior especializacdo e qualificacdo ddsltradores e aumento da mecanizacao,

conseguidos a partir do processo de privatizacG@peracdes portuarias.
5.5.3 Regulacéo e estrutura administrativa

Pode-se dizer que devido a forma como a regulamg@mtagente do setor portuario

brasileiro foi desenhada, houve a reducéo de igafia alocativa, produtiva e dinamica. O
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fato dos portos, de modo geral, serem administragaéds setor publico e operados pela
iniciativa privada (por varias empresas) incentivaoncorréncia intra-porto. Nao havendo
monopolio, as tarifas cobradas pelos servicos cfwe passam a ser equitativas, e como
consequéncia, o nivel de utilizacdo dos diversomitais do porto também, aumentando a
eficiéncia alocativa. Além disso, a procura peldugdo de custos passa a ser importante no
ambiente onde a disputa pelos clientes (navioslaspelo preco e 0 mesmo ocorre com 0S
investimentos em novas tecnologias, que aumentaficiéncia e a qualidade dos servicos
ofertados, que também ganham importancia, culmmarespectivamente, em um ambiente
mais eficiente do ponto de vista produtivo e dir@mi

Além disso, como ja mencionado, 0s portos sdo derailos recursos de propriedade
comum, e como tal sofrem pressdo de demanda eosdantente utilizados em excesso, 0
que gera externalidade. Pelo fato das externaldade estarem refletidas nos precos de
mercado, elas podem gerar ineficiéncia econdmicprego do produto se torna incorreto
porque reflete apenas o custo marginal privado rddugédo das empresas e ndo o0 custo
marginal social, o que estimula a permanéncia deammampresas no setor. Contudo, a partir
do momento que sdo regulados, 0s seus precos passdi@tir ndo apenas o custo privado,
como também o custo social. Isso, aliado a concoim@ambém ensejada pela regulacao, faz
com que a quantidade de empresas, no caso de opEygubrtuarios, tenda a ser a mais
préxima do ideal, promovendo a eficiéncia.

Outra questdo decorrente da regulacdo portuarisildira é a sua estrutura
administrativa. Esta parece priorizar a ampla segggéo e especializacdo do controle, feito
principalmente pelo Ministério dos Transportes, CONANTAQ, SEP, pelas APs (Cias
Docas), GEMPO, CAPs e OGMOs. Infere-se que issa®em fungdo da amplitude do pais,
da grande quantidade de portos e do proprio tamaehoada complexo portuario aqui
existente. Pode-se dizer que esta estruturacamestiaiiva favorece a diminuicdo de perdas
de eficiéncia decorrentes de externalidades, bemo @ promocao da eficiéncia: o fato de
haver uma Autoridade Portuéria, responsavel palestimentos na infraestrutura comum do
porto, reduz as externalidades positivas, que padéminar na falta de investimentos, pois
as empresas privadas que atuam no porto ndo presisgreocupar se seus investimentos
serdo usufruidos pelas demais empresas, que atuemiao caronas, € se seus lucros serao
diminuidos por isso.

Contudo, como a regulamentacdo portuaria no Bnasih evoluindo de forma
contraditoria, primeiro pela prépria diversidadepaditicas de planejamento adotadas no pais

ao longo dos anos e, segundo, pelos conflitosemtest entre setor publico, privado e a classe
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trabalhadora, indefinicbes e contradicbes sao asiadprejudicando o0s investimentos
necessarios para a modernizacdo do porto. Exenegkad contradi¢cdes € existéncia de dois
orgaos responsaveis pelos portos (ANTAQ), rodowiterovias (ANTT), assuntos que estao
intimamente ligados e devem funcionar de formasamia para que problemas de acesso aos
portos brasileiros sejam resolvidos. Neste casgramde fragmentacdo do controle é
responsavel por fragilizar o processo decisorioesestimular investimentos. Ha ainda o
exemplo do processo de privatizacdo da malha fi@niaevdo porto de Santos, que dividiu as
malhas em lotes, tornando dificil a integracaoesekes, acarretando em ineficiéncia.

Hoje, contudo, a questao regulatéria mais contiedie que gera maiores conflitos é
relativa a diferenciagdo de direitos e deverestenis entre as instalagbes arrendadas e as
instalagbes privadas localizadas fora do Porto zgdo que movimentam cargas de
terceiros. Estas, ao contrario das primeiras, sénesubordinadas as autoridades portuarias,
gozando de regalias que influenciam diretamenteesséus custos. E por isso que, a partir
deste ano, apenas empresas que comprovarem moag@entle carga propria poderédo
construir terminais privados, devendo todas as tepagssar por processo de concessao.

Além disso, parece servir ainda de explicacdo pardalta de investimentos
necessarios, 0os problemas financeiros pelos gedidas. Docas e os OGMOs de todo o pais
vem passando, 0 que acaba por causar paralisiaatesgo decisério. Como observado
anteriormente, o quadro de funcionarios do ponista foi amplamente reduzido e, segundo
o GEIPOT (2001), existiam naquele ano inUmeras sai@balhistas na justica contra estas
entidades, que somavam valores absurdos e erancaprahte impagaveis, 0 que
provavelmente se arrasta até os dias de hoje @sé da problemas financeiros.

Em suma, a regulacdo portuaria, arquitetada basiti@nde modo que varias empresas
privadas estejam sob a jurisdicdo do setor pubfiamytro ponto que nao pode ser deixado de
lado quando se trata da eficiéncia dos portosfdradla como os portos foram estruturados,
incentiva a concorréncia, restringe a existénciandaopdlio e impede a ocorréncia de certas
externalidades, culminando em ganhos de eficié@oi@ativa, produtiva e dinamica. Além
disso, a propria estrutura administrativa, decderetia regulacdo, por ser amplamente
segmentada, permite a reducdo de perdas de efwi@®wcorrentes de externalidades,
especialmente positivas. Contudo, apesar de gamoepsrcionados por tal regulamentacgéo,
ainda existem profundas contradi¢cdes nela, o qde per apontado como causa de paralisia

no processo decisoério e consequente falta de imersos.



92

CONCLUSAO

Os portos podem ser considerados “dados da naturezamo tais, sao repletos de
especificidades. Sao bens disputaveis e ndo exefyssendo, assim, considerados recursos
de propriedade comum na economia e por isso suagite é feita seja diretamente pelo
poder publico, seja mediante concessfes e arremtiggnede modo geral, sdo pdlos de
transporte intermodal e possuem uma estruturaftsimplexa, com instalacdes diversas para
a prestacdo dos servicos que procuram atendencesisgente, a demanda apresentada pelos
fluxos decorrentes do comércio exterior dos paises.

O Porto de Santos se destaca neste cenario pomsa&ior € mais importante porto da
América Latina. Sua influéncia é refletida na irtdés agroinddstria e agricultura ndo sé do
estado de Sao Paulo como de grande parte dasg&jideste, Sul, Centro-Oeste e paises do
Mercosul.

Tamanha estrutura requer regulacdo. No Brasilretgilacdo evoluiu lentamente e
demorou para se adaptar a crescente demanda pelgos portuarios. Questbes como o
Custo Brasil elevado, influenciado pelos custosraiesportes e portos e falta de recursos do
Governo para realizar investimentos, culminaramadacdo do modelo de privatizacéo,
marcado pela Lei n° 8.630 de 1993, conhecida coeialé Modernizacdo dos Portos. Esta
veio para renovar 0s portos nacionais, precariosapéanas em suas instalacdes como também
em seu marco regulatorio. Vale ressaltar que o lnatteprivatizacéo adotado no Brasil foi o
arrendamento e execucdo da operacao portuaria par de empresas particulares, sob
jurisdicdo da Autoridade Portuaria.

Com a Lei de Modernizag&o dos Portos a estruturangstrativa do sistema portuario
foi amplamente reformulada, com a alteracdo de demcdesempenhadas por 0Orgéos
existentes e a criacdo de outros 6rgdos, com dande implementar efetivamente a nova
regulamentacdo. Ademais, a estrutura operaciomabém sofreu profundas alteracdes,
especialmente devido a entrada da iniciativa pavaas portos nos papéis de arrendatarios e
operadores portuarios. Todas estas alteracdesnegrta serviram para fortalecer o sistema
portuario brasileiro, que possui papel preponderama economia nacional, o que €
evidenciado pela observacdo dos dados relativaom@rcio exterior e a movimentacédo de
cargas.

Devido a importancia do porto de Santos para asu@nbrasileira, a anélise sobre a

eficiéncia portuéaria partiu dele. As analises sabdesempenho dos portos feitas no presente
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estudo contemplam as performances para a moving&ntde contéineres, devido sua
importancia para a logistica do pais, especialmgata o porto de Santos, apesar deste nao
ser um tipo de carga (mas muitas vezes ser asamado neste trabalho para facilitar a
compreensao).

Foi observado que os indicadores de prancha médmodimentacao de contéineres,
ou seja, de produtividade, apresentaram signi¥iaatielevacdes, contudo houve também
elevacdo do tempo de espera de atracacdo dos .n&s&ssen, infere-se que o aumento
expressivo da demanda pela movimentacédo de corgéindo vem sendo acompanhado por
respectivo aumento da oferta de bergos, equipamentoservicos, havendo, assim,
necessidade de maiores investimentos para queaastrutura comporte de forma adequada a
demanda crescente.

Tal anélise foi complementada pela observacaorabsadores relativos aos custos
de movimentacdo dos contéineres. O porto de Saptwvsser o maior movimentador de
conteinéineres do pais e auferir ganhos de econdmiascala com isso, se destaca por
possuir um custo de movimentacdo desta carga duzbmparando-se com outros portos
brasileiros. Também pode ser percebido que o ecudtho de movimentacdo no Cais Publico
€ muito mais elevado do que nos Terminais de Us@adRy, 0 que ocorre pelo maior grau de
mecanizacdo e ganhos de escala nestes ultimosigSonpode-se dizer que ha necessidade
de maiores investimentos no Cais Publico. De mastalgao longo do tempo os custos de
movimentacdo de contéineres vem sofrendo expressiegdo especialmente em funcéo da
diminuicdo das despesas com o0 manuseio de cargas, @specializacdo e qualificacdo dos
trabalhadores e aumento da mecanizacéo. Tais maglpndem ser atribuidas ao processo de
privatizacao das operac¢des portuarias, o qualiitnees portos uma mentalidade voltada para
a busca da eficiéncia. Percebe-se que devido agemimlroncorrencial, os arrendatarios e
operdadores instalados no porto buscam sempre erdoa produtividade, a diminuicdo de
custos e a inovagdo tecnoldgica.

Em Santos, indicadores que mostram o0 aumento deeca@nizacdo comprovam isso.
Além disso, a simples observacdo de transformaffdesas € indicativa do que esta sendo
dito. Com o expressivo aumento da movimentacaoomémeres, na Ponta da Praia, 0s
grandes armazéns estdo sendo substituidos pors.pdiquipamentos modernos e
especializados, que funcionam ininterruptamentembarque e desembarque de contéineres,
estdo substituindo os velhos guindastes. Outro pikefaram as demolicdes de terminais da
década de 1920 no cais do Macuco, onde enormespsla armazenagem de aclUcar foram

instalados.
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Numa andlise um pouco mais atenta da questéo tégaldoi possivel verificar que
as profundas contradi¢cdes nela existentes causetisano processo decisorio e impedem
gue os investimentos necessarios para tornar aestfutura portuaria apta a acompanhar o
ritmo de crescimento da demanda sejam efetivanfeités. Contudo, essa mesma regulacéo
é responsavel pela existéncia do ambiente conanatepela quebra do monopdlio que havia
anteriormente e fim da ocorréncia de certas eXidawes, o que culminou em ganhos de
eficiéncia alocativa, produtiva e dinamica. Alénssdi, a propria estrutura administrativa,
decorrente da regulacéo, por ser amplamente segdsemnpermite a reducdo de perdas de
eficiéncia decorrentes de externalidades.

Em resumo, apds andlise dos Indicadores de Desémp@peracional e de Precos
relativos & movimentacao de contéineres disponifiems evidente que ganhos de eficiéncia
produtiva e dindmica foram obtidos, o que se daunpeio de pesados investimentos nas
instalacdes portuarias, compra de equipamentcsteT®s de gerenciamento de informacgdes
de ultima geracao, especialmente pelos TerminaldsdePrivado, levando a um choque de
produtividade. Além disso, a reducédo do excessuadp de trabalhadores trouxe eficiéncia
produtiva e tais ganhos resultaram em custos menGantudo, indicadores elevados como
tempo de espera, que sofreu forte aumento ao ldagempo, problemas com a mao-de-obra
e a excessiva burocracia para liberacdo de navicargas apontam para suas principais
ineficiéncias. Infere-se que, apesar dos altossiimentos realizados, ainda ha um longo
caminho a ser percorrido para se alcancar a mesooapetitividade de outros portos no

mundo.
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