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EPIGRAFE

Todos somos de capacidade para fazer diferenca

cada um de nés pode moldar seu proprio futuro,

visdo sem ac¢do ndo passa de intencéo,

acao de visdo € um passatempo,

visdo com acdo pode mudar o0 mundo!

Para cada dificuldade nasce a semente do éxito

porgue para prosperar é preciso vivéncia,

e essa SO é adquirida a medida que superamos obstaculos,
tudo que conseguimos na vida é fruto dos nossos esforcos,
da luta para um destino maravilhoso,

portanto nunca desista dos seus objetivos,

porgue as barreiras foram feitos para serem superadas!

Keite Dias
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RESUMO

Este trabalho tem como objetivo mostrar detalhe da organizacdo de um porto
e a sua historia no Brasil desde a abertura dos portos as nagbes amigas,
passando pela vinda da familia Real Portuguesa, portobras chegando
atualidade. Mostra também sua organizacdo no Brasil e no mundo e detalhes
de sua estrutura. Serdo mostradas também os principais maquinarios,
procedimentos, a administracdo no Brasil e tendéncias.

Sendo a principal porta de entrada e saida de produtos de um pais banhado
por um oceano, cerca de 95% de produtos, é de suma importancia que o porto
seja controlado de maneira adequada em varios requisitos como arrecadagéo
de impostos, controle dos produtos que entra e 0 que sai, para seguranca
contra o trafico de drogas e pirataria de produtos falsificados, e por este e
outros motivos o0 porto € uma estrutura bastante complexa no qual os
investimentos devem ser constante para atender o mercado internacional e as
caracteristicas fisicas dos navios, além de investimentos nas infraestruturas
dos modais ferroviarios e rodoviarios.

A logistica mostra-se também uma tendéncia cada vez mais importante no
porto para agilizar os procedimentos e quem sabe assim ter menores gastos e
maiores lucros na arrecadacgdo de impostos gerando assim empregos diretos e
indiretos e desenvolvimentos no entorno ao porto e lucro para a nagao.

Palavra-chave: Portos, logistica, transporte aquaviario
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1. INTRODUCAO

Este trabalho pretende mostrar o porto desde a sua estrutura e funcionamento, passando
pela engenharia, equipamentos, tributos e procedimentos. Este trabalho também tem como
objetivo mostrar alguns dos problemas que atrasam as exportagdes portuarias, trazendo
assim uma baixa arrecadacdo para os portos brasileiros. Sendo que no mundo atual um
comeércio réapido e flexivel é de extrema importancia para o real desenvolvimento nacional.
Este trabalho ndo pretende solucionar os problemas, mas sim mostra-los e ajudar em
futuros estudos para melhorias.

Outro ponto de muita preocupacdo é a com relagdo a sua logistica, pois 0s portos
brasileiros ndo possuem uma estrutura adequada para suportar tanto descarregamento como
0 carregamento, devido as estradas mal planejadas ferrdvias sucateadas e além dos
problemas com os equipamentos nos portos mal conservados e obsoletos e mao-de-obras
mal preparadas, tudo isso gerando atrasos nos portos e perdas em bilhGes de dolares.

O porto e a construgdo naval possuem uma intima ligagdo, pois as evolucbes dos navios
trazem modificacbes profundas na estrutura de um porto, como equipamentos mais
modernos para carga e descarga e estrutura mais adequada para navios maiores, logo esta
estrutura precisara de um investimento para que possa atender todos os navios modificados
durante o tempo, como 0s navios de grandes comprimentos e grande calado (distancia
entre 0 ponto mais baixo da embarcacdo e o plano de flutuacdo), logo um pais deve se
preocupar bastante com os investimentos nestas estruturas tdo complexa que é o porto.
Para ser sustentavel o porto deve aborda diferentes escalas, a fim de abranger todos os
sistemas envolvidos ao qual o porto é ligado. Passando pela gestdo ambiental do porto, até
0 gerenciamento da zona costeira. Isso significa que a gestdo portuaria, além de
preocuparem-se com problemas rotineiros com os residuos sélidos e liquidos, emissdes
aéreas, cargas perigosas, deve planejar o desenvolvimento do porto no ambito costeiro,
integrando 0s seus interesses de expansdo aos contextos socioambientais regionais e as

politicas publicas ao qual deve ser sempre seguidas.



2. DESENVOLVIMENTO

2.1 O QUE EUM PORTO?

O porto é uma é&rea, abrigada de ondas e correntes, localizada a beira de um oceano, mar,
lago ou rio, destinado ao atracamento de barcos e navios, e com 0 pessoal e servigos
necessarios ao carregamento e descarregamento de carga e ao estoque temporario destas,
bem como instalagbes para 0 movimento de pessoas e carga ao redor do setor portuério, e,
em alguns casos, terminais especialmente designados para acomodacéo de passageiros.

Um porto que esta localizado a beira de um oceano ou de um mar é constantemente
chamado de porto maritimo, como em Santos, Rio de Janeiro e Recife e a beira de um rio
ou estuério é chamada de porto fluvial, como Lisboa, Manaus e Belém. Ja um pequeno
porto destinado principalmente a recreacdo € mais habitualmente chamado de marina.
Normalmente os célculos de estruturas portuarias para atracacao dos barcos em seguranca,
como quebra-mares, molhes, bacias de evolugéo e outras sdo efetuados por especialista em
engenharia hidraulica utilizando-se de modelos matematicos e de modelos fisicos em
laboratorios de hidraulica maritima.

Indispensaveis para um porto sdo:

e Presenca de profundos canais de agua (profundidade ideal varia com o calado das
embarcacoes);

e Protecdo contra ventos e ondas;

e Acesso a estradas e/ou ferrovias.

Fig. 2.1 - porto da cidade chilena de Valparaiso



Portos de carga movimentados devem ter acesso a uma vasta rede ferroviaria ligando o
porto a outras regides agricolas e/ou industriais, permitindo assim o escoamento de
diversos produtos a outras regides do pais e do mundo.

Os portos sdo alvo de varias politicas integradas de qualidade, ambiente, seguranca e salde
no trabalho, de forma a assegurar a plena satisfagdo dos seus clientes.

Desta politica destacam-se os seguintes principios:

Melhorar a qualidade e eficacia dos servigos prestados

e Cumprir e fazer cumprir os requisitos legais, regulamentares e normativos
aplicéveis aos servicos prestados, aspectos ambientais e a seguranca e saude.

e Prevenir, controlar e minimizar a poluicdo, designadamente os residuos gerados
pelas suas atividades, promovendo o recurso ao investimento em novas tecnologias
e processos menos poluentes

e ldentificar e minimizar os riscos existentes, procedendo a implantacdo de acbes
corretivas e preventivas, de modo a eliminar qualquer fator de risco nas suas
instalacdes.

Fig. 2.2- Panorama do porto de Cingapura uma das mais movimentadas do mundo

2.2 A MODERNIZACAO DOS PORTOS COM O TEMPO

Os usos e configuracbes espaciais de um porto mudam com o tempo. Primeiro este €
apenas uma area de docas, uns lugares onde passageiros e mercadorias embarcam e
desembarcam. Quando a vida econémica se torna mais diversificada, o porto torna-se lugar
ndo somente de industrias, como pesca, construgdo e reparo de navios, mas também de
outras atividades comerciais. Lojas comerciais e hospedarias aparecem a fim de suprir as
necessidades da industria naval; fabricas sdo construidas para manufaturar mercadorias e
armazéns sdo erguidos para estocar matéria-prima e produto final.

O uso industrial das areas centrais atingiu seu pico durante o século XIX e inicio do século
XX com o desenvolvimento de uma rede de ferrovias e sua integracdo com o transporte



hidroviario. Isto fez dos portos importantes centros para 0 movimento de pessoas e
mercadorias. Com o passar do século XX, contudo, um nimero de avangos tecnoldgicos
provocou o declinio desses lugares.

A reorganizacgdo do transporte maritimo e fluvial ao longo das ultimas décadas alterou por
completo a tipologia de navios, a tecnologia de movimentagdo de cargas e a estrutura
fisico-funcional portuéaria. O aumento do tamanho e da capacidade dos navios gerou a
necessidade de aguas mais profundas e a conteinerizacdo de cargas passou a demandar
grandes &reas terrestres para armazenagem — as areas retroportudrias.

Até a 2° Guerra Mundial, navios gastavam muito tempo atracados, ja& que as cargas
demoravam a ser embarcadas e desembarcadas. Depois da guerra, a técnica de
conteneirizagcdo permitiu que as mercadorias fossem armazenadas em grande quantidade
num so volume — o contéiner — e, alem disso, podiam ser facilmente transportadas. Esta
mudanca necessitava a constru¢do de armazéns maiores para comportar este material
previamente estocado a bordo do navio.

Os portos mais antigos tiveram que se modernizar para continuarem operando
competitivamente com o resto do mercado. Aqueles que ndo tinham condicGes fisicas de
adaptabilidade foram transferidos para areas mais distantes do centro da cidade.

Depois da Il Guerra Mundial, com a construcdo de vias expressas e a industria de
caminhdes, muitas empresas foram encorajadas a sair dos portos para areas suburbanas
com menos imposto, areas maiores e com facilidades fiscais, diminuindo a importancia dos
portos. O automdvel também encorajou cidades e seus suburbios a crescer longe desta area
degradada.

Por muitos anos, as perspectivas para os portos abandonados pareciam desanimadoras.
Mas na década de 1960, o seu ressurgimento comecou a exemplo das experiéncias de
Boston e Baltimore.

Com a mudanca radical do papel dos portos nos ultimos anos, estes passam a integrar
ativamente as cadeias logisticas de transporte. Muitas vezes o que se percebe hoje é que as
atividades portuérias relacionam-se muito mais com atividades logisticas localizadas fora
da cidade do que com a prépria cidade. Sendo assim, o porto, area alfandegada,
operacional e agora logistica ndo se relaciona diretamente com o local onde esta instalado.

Informagdes avangadas e tecnologias de comunicagdo sdo centrais para este novo papel: a



logistica faz parte da chamada “new economy”. Mercadorias entregues just-in-time e door-

to-door fazem parte do que Rafferty e Holst chamam de “info-estrutura”.

A discussdo contemporanea fala em dois caminhos distintos para as cidades portuérias

atingirem uma nova fase de desenvolvimento. O primeiro caminho relaciona-se com a

concentracdo das atividades portuéarias e é caracterizada pelos chamados hubports ou

megaportos. J& o segundo caminho é o da cidade portuéria, que proporciona que a cidade

se relacione de maneira mais integrada ao porto, oferecendo servicos complementares as

atividades portuarias e as aproveitando para seu desenvolvimento local (Rial, 2008).

As areas com relevancia para a discussdo urbana hoje séo aquelas que no passado faziam

parte do porto e hoje se encontram obsoletas e sem uso. Estas sim tém uma relagdo fisica

direta com a cidade e sdo pecas importantes para suprir algumas demandas urbanas,

sociais, culturais etc.

O quadro a seguir faz um breve resumo do historico de desenvolvimento portuério e sua
relagdo com a cidade no qual esté inserido. Foi baseado nos estudos de Hoyle, Rafferty e
Holst e Rial.

Quadro 1 - Etapas na evolug&o das inter-relacdes porfo-cidade

Etapa e
Periodo

Cidade

Porto

Padr&o de morfologia urbana

Caracteristicas

1. Porto-
cidade
primitivos

|dade Antiga
/Medieval
até o século
XIX

infima associacdo espacial e funcional enfre cidade e porto.

O primeiro pré-requisito para o estabelecimenio de um porto € a existéncia de um
abrigo seguro adequado para navios de carga € passageiro. Dentro deste abrigo
constrdi-se um pequeno moinet de madera, connecido como trapiche. O cais ndo
€ grande o suficiente nem é um canal profundo que pemite que navios atraquem.
Emvez disso, estes ancoram na costa € a carga & transportada em pequencs barcos
até o mohe. Neste periodo, os habitantes tém um contato direto com a linha
itordnea natural € a frente de dgua ndo passa de um ponto onde © caminho
regular do interior converge. Depois disso, um padrdo de ruas emerge lentamente.

2. Porto-
cidade em
expansdo

Século XIX
até inicio do
século XX

|
R i
- S
e

Rdpido crescimento comercial e industrial forca o porfo a desenvolver-se além do
limite da cidade com molhes e plantas industriais.

Nesta fase acontece um rdpido crescimento e desenvoivimento. A configuragdo
fsico-espacial da frente de Ggua altera significativamente. Um pier maior € instalado
para pemitr que os navios enirem na doca e mais edificios sdo erguidos ao longo
da maiha de ruas. Contengdes sdo construidas para estabiizar a linha fitordnea e
melnorar @ ancoragem dos navics. Uma via pemite acesso @ frente de Ggua. O
povoado toma-se uma cidade e esta frente de dgua assume caracieristicas de um
porio. O comércio maritimo estimula © desenvolvimenio urbano € a via litordnea
toma-se bastante viva, cheio de comércio € servigos € com escritdrios de
mercadores. A construgdo de ama fiera de novos amazéns e outros edificios
blogueiom a bera da agua.

3. Porto-
cidade
industrial
moderna

O crescimento indusfrial, principalmente as refinarias, e a infroducdo de terminais
especializados de carga, gontenginizacde e métodos a [g-ro” requer espaco.

Com o advenio dos navios @ vapor, aumenta a intensidade comercial. Docas
maiores feitas de pedra substituem graduaimente os frapiches. Na medida em que
asdocas € a ancoragem exoandem, a distdncia entre o centro da cidade e a costa
itorGnea aumenta consideraveimente. Uma autoridade portudria ou uma comissdo
¢ estabelecida para gerenciar as afividades costeras. Enquanto mais armazéns sGo
construidos € o primera estrada de fero aparece, o porto confinua prosperando.
Com a introdugdo das ferrovias, uma extensdo maior de frente de dgua € requerida
tanto para viabilzar o percurso do frem quanto para a ampliagdo das docas. Para
atender esta demanda, a cidade precisa de mais teras. Estas mudangas rompem
efetivamente com a relagdo porto-cidade.

Fig. 2.2.1a etapas na evolucéo

Fonte: wikipedia

porto cidade




Quadro 1b- Etapas na evolugoo dasinter-relagdes porto-cidade

Bpae: | Hoony Padr@o de morfologia urbana Caracteristicas
Perfodo Porfo | @
L2 s s ;
J .J _] J .] J As mudancas na tecnologia induzem o crescimenfo isolado das areas de
desenvolvimento indusfrial,
:65?532 #_g Enquantoa frente de dgua continua se expandindo, o distdncia entre a via torbinea
o0eag ofginal & @ Ggua crescem € o congestionamento nesta vial piora. Para aliviar fa
. situagdo, € construida uma via exoressa elevada nas proximidades do ftora
dificufando ainda mais 0 acesso ao porto. Escritdrios € lojos a0 longo da antiga via
580 transformadios em armazéns.
1960- 1980
5. 0 porfo moderno consome grandes espacos de terra e dgua. Aqui hd a renovacdo
Remodelagdo urbana do nicleo original,
da frente de Neste estagio, o tioico cendrio de desenvoivimento portudnio segue uma de duas
agua solugdes. Se @ navegagdo decai, entéo a linna ftorinea se mantém sem mudangas,
o5 edificios @0 longo da via sd0 demoides € a via exoressa € ¢ Jorooda. Se 0
navegagdo cresoe, entdo @ afividade porudric & expandid & mais usas ndustials
1970-1990 | sdo introduzidos Qlers maiores 530 construidos. Através deste processo, o escala da

frente de Ggua cresce com o tamanho dos elementos da industiaizagdo (frens,
navies, guindostes) em uso.

é.Renovagdo
da reagdo
porto-cidade

A globalizacdo e o jptermedalisme, franstormam o papel dos portos. Novas
associacoes entre porfo e cidade, reconversdo urbana melhora a infegracdo enfre
cidade-porto,

Aqui 05 modelos europeus & norfe-americanos sao seguidos pelo mundo infero e 0
inteface cidade-porto € pensada de mansra a estabeece reagdes através de

100N ~da 3 L . 8
1980 oté hoje £5pagos pubicos de qualidade ambiental.

Fig. 2.2.1b etapas na evoluc¢édo porto cidade.

Fonte: wikipedia

221 PORTOS BRASILEIROS NOVOS DESAFIO PARA A
SOCIEDADE

A relacdo de todas as cidades litoraneas brasileiras com o mar, onde existem terminais
portudrios, estd intimamente ligada ao papel historico da economia brasileira com 0s
portos, cuja origem é de aproximadamente 1800, e vem sendo considerado até hoje como
um setor que gera riqueza para o Pais.

A historia portuaria brasileira vai das instalacdes rudimentares, implantadas logo ap6s o
descobrimento, até os grandes complexos portuarios e terminais especializados hoje
existentes ao longo de toda sua costa. Essa evolucdo teve pontos de inflexdo importantes

em 1808, com a denominada “abertura dos portos as nacdes amigas”, empreendida por D.

Jodo VI; com as principais concessdes para exploracdo dos “portos organizados” e das




ferrovias que os acessam, no final do Século XIX; e mais tarde com a implantacdo de
terminais especializados, necessarios e compativeis com a industrializacdo do pds-guerra,
como instrumento da prioridade exportadora dos Planos Nacionais de Desenvolvimento
(PND’s), nos governos da ditadura militar, destacando-se ai a atuacéo da Portobrés.

A partir da década de 90, os portos de praticamente todos os paises passam por profundas
reformas, a fim de compatibiliz&-los com a nova ordem econdmica e politica internacional.
Isto também ocorreu nos portos brasileiros, por estarem diretamente correlacionados ao
desempenho portuario mundial, ao acelerado incremento do comércio internacional e a
demanda por ganhos continuos e exponenciais na eficiéncia produtiva.

Foi nessa década que se deu inicio ao processo de “enxugamento” administrativo que teve
por base a extin¢do abrupta da Portobras, sem deixar, em seu lugar, uma organizacdo para
regular o setor portudrio. Surge entdo uma nova legislacdo chamada erroneamente de “Lei
de Modernizagdo dos Portos”. Com isto os portos brasileiros aderiram ao processo de
amplas reformas que, certamente, caracterizardo mais um ponto de inflexdo na historia
portudria brasileira. De inicio, essas reformas foram balizadas apenas por algumas
alteracGes pontuais, destinadas a romper antigas tradi¢des julgadas “obstaculizantes a
modernizagdo”, mas, estas demandas hoje estdo contidas numa nova ordem: seu marcos
regulatério, que requer o exame do porto sob, pelo menos, trés dimensdes:

1)- elo de cadeia logistica;

2)- agente econdmico;

3)- ente fisico.

Na primeira dimensdo, o foco de analise é a carga, na segunda é a mercadoria, € na
terceira, sdo as instalacGes e seus usuarios.

2.2.2 BREVE HISTORICO DOS PORTOS BRASILEIROS

Em 28 de janeiro de 1808 foi decretada a abertura dos portos as nacdes amigas, por D.
Jodo VI, no Império. Inseria-se assim o Brasil, no sistema econémico liberal internacional,
para realizagdo do comercio de madeira, ouro e outras riquezas naturais existentes no Pais,
e a importagdo de produtos manufaturados e outras especiarias para nobreza e também para

facilitar o trafego de escravos da Africa.



Santos. Um trecho das Docas.

J. Marques Pereira phot. No. 95
i

Fig.2.2.2.1 porto de Santos Docas e ferrovia

Em 1846, o Visconde de Maua — hoje o patrono da Marinha Mercante brasileira —
organizou a Companhia de Estabelecimento da Ponta da Areia, no porto de Niterdi, de
onde partiam seus navios destinados a cabotagem na costa brasileira, como também de
linhas para o Atlantico Sul, América do Norte e Europa.

»lq

Santos. Carregadores de 240 Kilos de Café nas Docas

J. Maraues Vercira phet. No. 23.

Fig.2.2.2.2 Porto de Santos exportacédo de café



A partir dai houve o incremento do comércio brasileiro. O governo imperial elaborou, em
1869, a primeira lei de concessdo a exploragdo de portos pela iniciativa privada. Isso
ocorreu logo apds a inauguragdo da ferrovia “Sao Paulo Railway”, proxima de Santos, o
que facilitava as exportacdes de café.

Com advento da proclamacéo da Republica, as administragdes dos portos foram
privatizadas, sendo a primeira a do porto de Santos. O governo resolveu, entéo, abrir
concorréncia para exploracdo do porto e, em 1888, o grupo liderado por Candido Graffé e
Eduardo Guinle obteve autorizacdo para explorar as operacdes do porto de Santos: em
lugar dos trapiches e pontes fincadas em terreno pantanoso, foram construidos 260 metros
de cais e, com isso, permitida a atracacao de navios com maior calado. Dava-se assim,
partida as operacdes do primeiro porto organizado, explorado pela iniciativa privada
atraves da entdo constituida, Companhia Docas de Santos.

Inicialmente, a concessdo permitia a exploracdo do porto por 39 anos, mas o volume de
negocios e transagbes comerciais com o exterior era de tal monta que exigiu uma
ampliacdo no prazo inicial, agora para 90 anos, de modo a permitir o retorno do
investimento realizado que, naquele tempo, se processava lentamente.

Os portos passam, assim, a serem consideradas instituicdes extremamente importantes para
0 desenvolvimento econémico nacional. Com isso durante o periodo monarquico e as
primeiras décadas da Republica, nossos governantes reconheciam a importancia dos portos
na expansao da economia do Pais.

A privatizacdo fez o porto de Santos funcionar de maneira satisfatoria ao longo de varias
décadas. Porém, neste momento ao fator econémico da atividade teve simplesmente o
caréater liberal e ndo do desenvolvimento nacional, pois 0s proprietarios ganharam fortunas
e ndo houve a preocupacdo por parte dos governantes em construir uma politica de

investimentos, e o Pais ficou debilitado em relacdo a atividades portuarias permanentes.
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Santos. Docas. Embarque de Café e Immigrantes:

21.

ereira phot, No.

Fig.2.2.2.3 Porto de Santos imigrantes

A partir de 1930, com a Revolucéo de 30 da Alianga Liberal, houve novas mudangas, pois
até entdo as atividades portuarias eram privadas, com carater pontual de desenvolvimento.
Ja a partir de 1934, com o chamado “Estado Novo” e com um programa estatizante, o
porto passa a ser tratado como fator de desenvolvimento econémico, porém, sob controle
do Estado. Alguns intelectuais acham que houve propostas equivocadas de legislacGes,
pois foi a era Vargas que mais regulamentou a atividade portuaria no Pais.

No periodo de 1964, no regime da ditadura militar, o enfoque era de area de seguranca, ndo
tendo como objetivo aumento da movimentacdo de mercadoria nem avango tecnolégico
das operaces portudrias, para tornar o porto um fator de desenvolvimento. Com o passar
do tempo, a presenca do Estado na economia foi ficando cada vez mais forte e, em 1975,
foi criada a Empresa de Portos do Brasil S/A — PORTOBRAS, um “holding” que
representava o interesse do governo em centralizar atividades portuarias. Desta maneira,
seguindo o critério de centralizacdo da administracdo publica federal vigente a época,
iniciado no Estado Novo e intensificado apds 1964, era consolidado o0 modelo monopolista
estatal para o Sistema Portuario Nacional.

Naquela época, as relacbes dos trabalhadores e empresarios estavam sob total controle do

aparelho do Estado, ndo permitindo o processo de modernizacdo das atividades portuarias
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com maior eficiéncia. Por forca de uma legislacdo ora paternalista e autoritaria e a
inexisténcia de uma politica correta para os portos, ao longo dos anos foi-se criando uma
expressiva massa de trabalhadores da orla maritima, que tornaram o sistema de relacGes de
trabalho algo obsoleto e autoritario, com criacdo da Delegacia do Trabalho e dos
Conselhos Regionais do Trabalho Maritimo. Ao Conselho Superior do Trabalho Maritimo
cabia controlar todos os atos normativos para operacéo, inclusive as taxas portuérias, e isto
foi responsavel por custos exagerados nas operacOes de carga e descarga, ao obrigar 0s
contratantes de servigos a pagarem por um excessivo contingente de médo-de-obra.

Comeca, nesse momento, um periodo de marcante ineficiéncia nos portos brasileiros. A
Portobrds explorava os portos através de subsidiarias, as Companhias Docas, tendo
também assumido a fiscalizacdo das concessdes estaduais e, até mesmo, dos terminais
privativos de empresas estatais e privadas, aumentando muito, com isso, a burocracia nos
portos.

No inicio de 1993, o sistema portuario brasileiro passava por uma crise institucional sem
precedentes, principalmente pelas nefastas conseqiiéncias advindas com a abrupta
dissolucdo da Portobras, por forca da Lei n® 8029/90, criando um desastroso vazio
institucional. Esse processo culminou com a aprovacgéo da Lei 8.630, de 25 de fevereiro de
1993, conhecida como Lei de “Modernizac¢do dos Portos”. Esta fase foi a mais dificil para
0 sistema portuario, que passa a ter um novo marco legal: a partir dessa nova
regulamentacdo mais privatista nos portos, se estabelece uma nova regulamentacdo com
esse objetivo, e também sdo criados organismos institucionais para dar suporte a esse
marco.

A partir de entdo se inicia o embate sobre a reforma portuéria no Brasil, que é tida como
requisito basico para a retomada do crescimento econémico. Com a chamada
modernizacdo, as posicdes pré-reforma indicavam a necessidade de mais e melhores
equipamentos e instalacdes — para aumentar a eficiéncia dos servicos e reduzir seus custos
— e de novas formas de regulamentacdo das operacdes tendo como objetivo o uso da méo-
de-obra, principalmente a avulsa. Ambos 0s aspectos implicavam, segundo 0s atores
empresariais, avancos hna privatizacdo dos servicos portuarios que modificou
completamente as estruturas portudrias brasileira, permitindo progredir na liberalizacdo do
setor e, como resultado, no estimulo a concorréncia, inclusive desleal. Desde entdo, varios

portos e terminais privados passaram a disputar as cargas.
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2.3 OSISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO

O atual sistema portuario brasileiro é composto por nove Companhias Docas (oito publicas
e uma privada) e por quatro concessdes estaduais, existindo ainda mais quatro portos
privados distribuido ao longo da costa brasileira.

O governo federal hoje esta investindo mais de R$ 270 milhGes em portos, por meio de
uma iniciativa denominada Agenda Portos, com objetivo de levantar aspectos legais,
institucionais e operacionais que comprometem as atividades portuérias de 10 dos 54
portos brasileiros, além de apontar solucdes a serem implementadas até 2006. A idéia é
melhorar o escoamento da producédo agricola e industrial aprimorando o desempenho das
exportacOes do Pais e das operagdes portuarias.

A Agenda Portos é um grupo interministerial da Casa Civil da Presidéncia da Republica,
cuja coordenacao geral é de sua responsabilidade, sendo compostos por representantes dos
Ministérios dos Transportes, Fazenda, Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior,
Agricultura e Planejamento. Foram analisadas as situacGes das operacGes portuarias e
detectados problemas operacionais nos portos de Rio Grande (RS), Paranagua (PR),
Vitoria (ES), Rio de Janeiro (RJ), Santos (SP), Itajai (SC), Sdo Francisco do Sul (SC),
Sepetiba (RJ), Salvador (B), Aratu (BA) e Itaqui (MA), que juntos respondem por 89% das
exportacoes brasileiras. Desses portos, somente o de Itajai ndo recebera recursos da Unido

neste momento.

Fig. 2.3.1 Porto do Rio de Janeiro
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Os principais problemas detectados nos portos foram a falta de dragagem (retirada de
entulhos de rios e do mar), problemas de vias de acesso, congestionamentos de trens e
caminhdes, além de aspectos gerenciais. Em alguns portos, as medidas a serem
implementadas sdo simples e devem melhorar seus rendimentos com o melhor
funcionamento na operacionalizacdo. Em Vitdria, por exemplo, uma pedra de 40 metros
cubicos atrapalha a entrada de navios. Em Santos, as linhas de dnibus coletivos de vias
urbanas circulam no entorno do porto é que dificultam a logistica e a armazenagem das
cargas gerando, com isso, a utilizacdo de contéineres como armazéns. J& no Rio de Janeiro,
0 acesso ferroviario esta impedido em uma das vias, porque 70 familias ocuparam a area e
fizeram construcdes ao lado dos trilhos, e na via ndo ocupada, 0s trens passam somente a
10 km/h.

Entre as solucBes apontadas pela Agenda Portos estdo o alargamento ou duplicagcdo das
vias de acesso, reordenacdo do transito nas localidades proximas as zonas portuérias, além
de novas rotas de ligacdo direta entre as rodovias BR’s e 0s terminais, pavimentacdo de
ruas e construcdo de estacionamentos para se evitar filas na entrada dos portos. Ainda
serdo adotadas medidas administrativas com a integracdo dos sistemas de informagdes e
criacdo de centros administrativos unicos.

Uma das etapas da Agenda Portos ja foi realizada com a liberacéo, no final de setembro de
2004, de R$ 57 milhdes, dos quais R$ 33 milhdes serdo executados pelo Departamento
Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (DNIT), em obras para melhorar o0 acesso aos
portos e R$ 29,5 milhdes que serdo aplicados em pieres, estacionamentos de caminhdes,
balancas de cargas, alfandegas, desobstrucdo de canais, vinculadas ao Ministério dos
Transportes.

Um dos grandes problemas que existe nas cidades portuarias € a falta de entrosamento
entre as administracGes portuérias e as Prefeituras municipais, através dos seus Planos de
Desenvolvimento e Zoneamento Portuario — PDZP e Diretor Urbano — PDU. Como néo
existe, na maioria dos casos, uma sintonia entre estes dois instrumentos, o entorno do porto
estd sempre congestionado com habitacfes desordenadas e com contingente populacional
de baixa renda, trazendo dificuldade para a desocupacdo dessas areas. Este ultimo aspecto
tornou-se relevante nas Ultimas trés décadas, principalmente a partir do estabelecimento da

Politica Nacional do Meio Ambiente. Assim, as regides portuarias apresentam cenarios de
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conflito entre os aspectos ambientais, sociais e econdémicos, constituindo um desafio para a
sociedade e administradores nos distintos niveis do poder.

Tais conflitos s6 poderdo ser minimizados ou resolvidos a curto, médio e longos prazos
mediante a realizacdo de estudos de cunho cientifico que caracterizem os problemas e
necessidades locais, propondo-se entéo realidade a implementacéo de tecnologias ou

inovacdes necessarias para a adequacdo dos portos a uma nova.

2.4 CIENCIA E TECNOLOGIA NOS PORTOS

Os portos brasileiros sofreram uma completa reestruturacdo através da “Lei de
Modernizagdo dos Portos” (Lei n® 8.630/1993), visando torna-los mais ageis e
competitivos frente ao mercado internacional, visto que 0s custos operacionais sao ainda
muito superiores aos praticados no exterior. Através desta Lei, praticamente todos os
servicos e estruturas até entdo operados pelo governo (fosse ele federal, estadual ou
municipal) foram privatizados atraves de contratos ou arrendamentos, ficando o governo
apenas com a administracdo em si e com papel de Autoridade Portuaria.

Na Lei 8.630 também ¢ exigida a criacdo do CAP — Conselho de Autoridade Portuéria, um
mecanismo importante de discussdo abrangendo todos os segmentos envolvidos na
atividade portuaria (é formado por 4 bancadas e ndo é paritario), este conselho tem a
competéncia de estabelecer normas de regulamentacdo e de procedimento para operacao
portuaria. Outro organismo importante foi a criagdo do Orgdo Gestor de M3o de Obra -
OGMO, que passou a administrar o efetivo da mdo-de-obra avulsa, entre outros variados
aspectos.

Sendo instalagdes potencialmente poluidoras, os portos estdo sujeitos ao licenciamento
ambiental, estabelecido nas resolucbes CONAMA 001 e 237. A maior parte dos portos
brasileiros opera ha séculos num sistema que ndo contempla o impacto nos ecossistemas
adjacentes. Assim sendo, os portos brasileiros se encontram atualmente em fase de
regularizacdo junto aos 6rgdos ambientais, seja ele estadual ou federal (IBAMA), atraves
da elaboracdo de Estudos de Impacto Ambiental e Relatorios correspondentes (EIA/RIMA)
e Planos de Controle Ambiental, Termo de Ajuste de Conduta e/ou outros mecanismos

disponiveis na legislacdo. Recentemente foi estabelecida a Resolugdo CONAMA 344
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(marco de 2004), que estabelece as diretrizes gerais e 0s procedimentos minimos para a
avaliacdo do material a ser dragado em aguas jurisdicionais brasileiras.

Outro aspecto é a Resolugdo CONAMA 293 estabelece o conteddo minimo para a
elaboracdo de Planos de Emergéncia Individual (PEI) para incidentes de poluicdo por éleos
originados em portos organizados, instalagcbes portuérias ou terminais, dutos, plataformas,
bem como suas respectivas instalacdes de apoio, visto que o Brasil é signatario da
MARPOL (Lei 9.966 ou lei do 0leo). Fora esta legislacdo, deve-se ressaltar que a
Resolucdo CONAMA 306 estabelece, especificamente, critérios para auditorias ambientais
em portos, e 0 Decreto 4871 dispde sobre a instituicdo dos Planos de Areas para o combate
a poluicdo por 6leo em aguas sob jurisdicdo nacional. Com todas essas legislagdes levou o
governo federal a estabelecer, em 1998, um protocolo de intengdes na chamada Agenda
Ambiental Portuaria que visa, entre outros aspectos, a adequacdo dos portos a legislagédo
ambiental.

Frente aos diversos aspectos acima mencionados, 0s portos passaram a necessitar de dados
confidveis, em muitos casos, requerem uma especializacdo técnico-cientifica que, no
Brasil, pode ser encontrada, por exemplo, nas universidades e institutos de pesquisa.
Apesar de ainda ndo existir uma ponte sélida entre a pesquisa cientifica e os usuarios finais
dos produtos da ciéncia e tecnologia, cada dia mais se percebe que a academia encontra-se
mais disposta a se aproximar da comunidade, deixando de lado a velha e falsa dicotomia
entre ciéncias basicas e ciéncias aplicadas. Assim, é importante aproveitar este momento
para criar condicdes que permitam a producdo de ciéncia Util, contribuindo mais
diretamente com a melhoria da qualidade de vida da populacdo e a preservacdo da
qualidade ambiental através de uma politica de apoio para a ciéncia, tecnologia e inovacao
ligada as questBes portuérias.

Na potencial relacdo entre a academia e os portos ha claros beneficios mutuos. Enquanto a
academia pode produzir ciéncia e formar pessoal altamente capacitado, 0s portos podem
receber os beneficios de gerenciar suas operacbes de maneira eficiente, ecoldgica e
socialmente responsavel. Para isto, é necessaria a formulacdo de politicas claras que
suportem esta nova visao, criando assim a cooperagdo entre um setor e o outro.

Outro aspecto é o processo de implantacdo progressivo das normas e procedimentos

referentes & seguranca e satde no trabalho portuério (NR-29), que pode vir a constituir-se
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num poderoso instrumento indutor da modernizacdo do equipamento e dos métodos e
processos de movimentacao de cargas nos portos e terminais portuérios.

Por fim, outro fator que se destaca € com aquisicdo de novos equipamentos como
transténier e portanier e as novas embarcagfes com equipamentos e tecnologia de maior
capacidade e com sistema rool-on/roll-off. Existe uma reivindicagdo, por parte do setor
empresarial, da racionalizagdo da composicdo das equipes de trabalho, podendo ser um
instrumento de consideravel peso no processo de reducdo dos custos portuarios. O mesmo
pode ser dito em relacdo a contribuicdo a ser auferida com o aperfeicoamento do
gerenciamento, decorrente da transferéncia efetiva do comando das operacoes, em todos 0s
niveis, para as mados dos operadores portuarios. A partir dai, s6 modernizando o
equipamento e os processos de manipulacdo de carga.

Com as mudancas por que passam hoje os portos brasileiros — com incorporacdo de
mudangcas tecnoldgicas que conduzem a utilizacdo generalizada de containeres, a expansdo
da automacédo das operacOes e ao uso da telematica — geram novas configuracbes como
centros logisticos, num momento em que se torna imperativo acelerarem os fluxos de bens
atraves de circuitos econdémicos crescentemente integrados em escala mundial. Acentua-se
a demanda por articulacbes com aceleragdo de um novo modal de transportes, as quais se
soma agora a “estrada eletronica”, ou os meios para gerenciamento rapido das informacgdes
e decisdes econbmicas.

Hoje em dia a produtividade da operacdo é condicdo fundamental para o atual sucesso da
atividade portuéria. Os navios cresceram de porte e a unitizacdo, ou consolidacdo das
cargas soltas, passou a ser elemento critico para dar velocidade ao embargue/desembarque
das cargas. Os trabalhos portuarios, que antes residia na forca muscular do trabalhador,
passaram para uma escala na qual € praticamente impossivel, e até mesmo perigoso, 0 uso
da forca humana na movimentacdo das cargas. Assim estamos evoluindo para um estagio
tecnoldgico, com uso de equipamentos cada vez mais possantes e velozes. Hoje o trabalho
portudrio € muito mais de inteligéncia, planejamento e preparo, que de forca muscular.
Existe uma expectativa de melhoria da produtividade do sistema portuario, com
investimentos da ordem de 3 bilhdes de ddlares na sua modernizacdo face a reducdo de
25% a 30% no custo das maquinas e equipamentos para 0s portos, derivado do Regime
Tributério para Incentivo & Modernizacdo e Ampliacdo da Estrutura Portuéria — Reporto,

que € uma medida de incentivo fiscal, que prevé a isencdo do pagamento de Imposto sobre
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Produtos Industrializados (IPI1), da Contribuicdo para o Financiamento da Seguridade
Social (Confins) e do Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias de Servigos (ICMS),
definida na Agenda Portos.

Porém, cabe também ao setor empresarial buscar financiamento externo e interno ou
mesmo financiar pesquisas tecnolégicas em equipamentos e modelos de gestdo para 0s
portos. Isto pode ser viabilizado através da Parceria Publico Privado — PPP. Com isto,
poderemos construir um novo paradigma para a matriz portuaria como um todo, e ndo ficar
comprando do exterior pacote tecnoldgico superados, quando temos condicbes de
desenvolver equipamentos nacionais com tecnologia propria - um bom exemplo sdo as

plataformas de petréleo de construcdo nacional.

24.1 O ASPECTO SOCIAL

A par da pujanca dos negocios portuarios, co-habitam miséria, prostituicdo, doencas
sexualmente transmissiveis e o crescimento do narcotrafico. Somam-se a esta realidade os
impactos ambientais causados pelas atividades portuarias como a emissdo de residuos
solidos, liquidos, derrame de produtos perigosos e 0s riscos de invasao de espécies exoticas
na baia, oriundas do deslastramento de &guas intercontinentais trazidas nos pordes dos
navios, causando imensos prejuizos aos ecossistemas marinhos, a economia e a salude
publica (como o vibrido da célera e a bioacumulagédo de toxinas por algas na ictiofauna).

E importante considerar, ainda, que as atividades portuarias, além de ser crucial para o
equilibrio da balanca comercial do Brasil (exportacdo/importacdo), € o principal indutor de
desenvolvimento dos municipios portuérios gerando emprego e renda e que também
podera impulsionar o desenvolvimento da pesca, do ecoturismo e das atividades dos
pequenos produtores rurais, desde que as acGes mitigadoras e compensatorias sejam
planejadas nesta perspectiva.

Um aspecto fundamental é o Programa de Gestdo Ambiental (PGA) ou Sistema de Gestdo
Ambiental (SGA) visa adequar as instalacBes portudrias e servicos prestados, tanto pelo
porto como pelas empresas concessionadas (operador/terminais), procurando atender a

legislacdo ambiental vigente e os anseios da sociedade.

O PGA ou SGA ideal deve abranger os seguintes temas:
e Licenciamento ambiental (licenga prévia, de instalacdo e de operacgao)
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e Plano de gestdo de residuos sélidos

e Plano de gestdo de residuos e efluentes liquidos

e Plano de gestdo de emissdes atmosféricas

e Plano de gestdo das atividades de dragagem e de batimetria
e Plano de gestdo de agua de lastro

e Plano de gestdo para o controle de pragas

e Anélise do grau de risco das atividades portuarias

e Planos de controle de emergéncia (PCE), de contingéncia (PC) e de ajuda mutua
(AM)

e Monitoramento e auditoria ambiental.
Lamentavelmente, no Brasil ainda existe muito distanciamento entre as cidades e 0s portos.

Em geral, a populagdo ndo valoriza devidamente seus portos. Este distanciamento teve
origem no passado, pois como a atividade portuéria no Brasil sempre foi de atribuicéo
federal, as administracbes portudrias sempre agiram como Se ndo estivessem nos
municipios, pois estavam localizadas em é&reas federais. Por outro lado, esse
distanciamento e falta de planejamento, dos portos foram inviabilizados, pela caréncia de
areas reservadas para sua expansao.

Uma atitude que pode e deve ser feita para harmonizar a convivéncia entre 0s interesses
dos cidaddos/cidades e das atividades portuarias € buscar agdes conjuntas. Porém o
processo de aproximacao entre 0s portos e as cidades sO serd consolidado quando forem
adotados modelos de administracdo regional/municipais nos portos, incluindo a
participacao direta do Municipio.

Uma das fungdes da Associacdo Brasileira dos Municipios Portuarios - ABMP na
convivéncia entre cidades e portos € principalmente desenvolver a necessaria politica de
convivéncia, participacdo com envolvimento dos municipios e da popula¢do com o porto e
sua administracdo. Tal pratica esta relacionada com o futuro do préprio municipio, ja que
os desenvolvimentos de todos os setores das cidades podem depender diretamente do
porto. Criar preceitos basicos sobre os melhores procedimentos e préaticas para o
relacionamento das cidades com seus portos, incentivar a troca de experiéncias entre estas
cidades, aprofundando as acdes para que as cidades tenham presenca nas administracdes de
seus portos.

Em diferentes partes do mundo, as relagdes dos portos com as cidades e as paisagens

urbanas resultantes dessas relagbes mudam ao longo das distintas fases da historia dos
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portos. Alteram-se as relacGes entre funcBes residenciais, de trafego e de atividades
industriais. A cidade se torna ponto avancado de uma rede de lugares e do transporte
internacional por via maritima. Freqlientemente pensa-se a dindmica da cidade a partir do
que acontece na cidade, ndo se compreendendo que o uso do solo junto a um porto
depende do uso do mar, pois ele é inseparavel da atividade econémica que ocorre nas
aguas, através das embarcacOes para movimentacdo das mercadorias nos portos.

As diversas cidades que se divorciaram do mar pelo porto moderno deve reencontrar o
mar por um porto moderno, que incorpore padrdes de sustentabilidade. Esta estratégia de
revitalizagcdo urbana é inspirada em exemplos como os de Barcelona ou Buenos Aires, em
que antigas areas de armazéns portuarios desativados deram lugar a projetos de lazer e
turismo, impulsionando planos integrados de melhorias urbanas e dinamizagéo econdmica,
com a conseqiiente geracdo de oportunidades de trabalho e negocios.

Pela via do controle de poluicdo das atividades portuarias, bem como daquela de origem
domestica, mantém-se a atividade portuéria atual com seu dinamismo econdmico e abrem-
se possibilidades de ampliacdo das oportunidades de negocios, trabalho e geracédo de renda
nos campos do saneamento ambiental, pesca maricultura e servicos turisticos. Ndo ha
comprometimento da vida portuaria, a ndo ser que se entenda que portos sdo incompativeis
com controles de polui¢do, um ponto de vista até hoje nunca sustentado por ambientalistas
ou por representantes deste ramo da economia.

Como resultado das privatizacOes, viabilizada pela Lei n° 8.630/93, os portos passaram por
uma verdadeira modificacdo ou o enfoque, a tecnologia, o trabalho e as relagdes dentro do
porto e deste com a sociedade. A privatizacdo ndo trouxe apenas uma transformacdo no
trabalho da carga no porto, trouxe também um novo enfoque do terminal na sua relacdo
com o usuério do porto. O usuério foi, finalmente, promovido a cliente do porto, com todas
as vantagens e 6nus dessa nova posicdo. Isso passou a requerer uma nova abordagem
mercadologica dos terminais, com a realizacdo de um esfor¢o junto aos clientes para

melhor atender aos requisitos de sua logistica de exportacéo.
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25TIPOS DE TERMINAIS PORTUARIOS

Quando se trata de transporte maritimo, a questdo dos terminais portuérios deve ser
considerada visto que através deles que comércio é utilizado. A conferéncia das nacfes
unidas para o comércio e desenvolvimento (UNCTAD), adota uma classificacdo que
vincula o terminal portuario com seu entorno socio-econdémico dividindo em trés grupos:

a) Portos de Primeira Geracdo (tradicionais): antenados apenas na execucdo de
suas fungdes basicas de transportes: acesso, carga, descarga e estocagem;

b) Portos de Segunda Geracdo (polarizadores): também chamados de polarizadores
porque procuram desenvolver em seu entorno usuarios comerciais e industriais,
tornando-se um centro portudrio regional;

c) Portos de Terceira Geracdo (logisticos): também chamados de logisticos,
empenhados em se entrosar estreitamente com o seu Hinterland, estdo empenhados
em se tornar um centro de servi¢os logistico para a comunidade envolvida.

Fig. 2.5.1 Porto de'Sa.mtos
Fonte: IPEA

2.6 TIPOLOGIA

Na modalidade Aquaviéria, seus terminais recebem uma primeira classificacdo segundo o
corpo de agua em que se situam. Desta forma, tem-se:

a) Terminais maritimos: situados em area de mar, podendo ser ao longo da costa,
perpendicular & mesma, plataforma afastada com passatela de acesso, em ilha
artificial afastada da costa ou em forma de bacia interna, fechada ou abeta;




b)
c)
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Terminais fluviais: construidos nas margens de um rio ou a elas ligados;
Terminais lacustres: implantados nas margens de um lago ou a elas vinculados.

Quanto a finalidade, os portos se agrupam nas seguintes categorias:

a)
b)
c)
d)

Comerciais: podendo ser de passageiros, carga ou mistos;

De servigo: como 0s pesqueiros, os de reparos e os de abastecimento;
Militares: que sdo as bases navais e de guardas-costeiras;

De lazer; representados principalmente pelas marinas.

Conforme os produtos manuseados nos portos, estes se subdividem em:

a)

b)

c)
d)

Portos de carga geral, constituida por caixas, caixotes, amarrados, engradados,
barris e objetos de porte isolados;

Terminais de granéis liquidos e gasosos, como o0s de petrdleo bruto e seus
derivados;

Terminais de granéis solidos, como 0s gréos e de minerios;

Terminais de contéineres, para operacao dos cofres de carga padronizados.

Fig. 2.6.1 terminais de contéineres

No que tange a concepcdo do projeto de engenharia, 0s tipos principais de portos
maritimos s&o:

a)
b)
c)

d)
e)

f)

9)

Ao longo da costa, podendo ser paralelos as mesmas (0s cais tradicionais), ou
perpendiculares (“piers’), em ambos 0s casos com ou sem prote¢ao contra ondas;
No mar (“offshore™), que se subdividem nos subtipos plataformas fixa-passarela e
de pontédo ou flutuante;

No interior da costa (“inshore”), cujo acesso ao mar pode ser por canal livre ou por
eclusa;

Ilhas artificiais, com transferéncia a costa por alvarengas ou chatas;

Duques d’Alba ou “dolphins”, estruturais pontuais de atracagdo, no mar usado por
vezes para transferéncia a embarcagdes menores, para carga ou descarga;

Bdias fixas ou monobdias, para carga ou descarga de granéis liquidos, através de
bombeamento por tubulagdes;

Fundeadouros, onde 0 navio ancora na espera de transbordo, e entdo executa carga
ou descarga por transferéncia a embarcagdes de menor porte.
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2.6.1 COMPONENTES DE UM PORTO ORGANIZADO

Um porto € formado por distintos componentes, naturais ou construtivos, que se
classificam em quatro blocos:

1.

4.

ANTEPORTO: constituido essencialmente por duas partes:
i. Canal de acesso;
ii. Fundeadouros;

PORTO: propriamente dito, englobando:

i. Bacia de evolucao;

ii. Cais com faixa de atracacdo e movimentagao terrestre;

iii.Estacdo de servicos (local de atracacdo de rebocadores, cabreas, pontdes de
servico e embarcacOes de policia e de bombeiros);

RETROPORTO: que por sua vez se subdivide em;

i. Armazenagem, que pode ser externa de patio, e interna em armazém ou galpdes,
silos e tancagem;

ii. Acessos terrestres, com os diferentes modais que se conectam;

iii.InstalacGes auxiliares, como as redes de utilidades, dgua potavel e industrial,
eletricidade em alta e baixa tensdo, telecomunicacdes, incéndio, seguranca,
manutencdo, estiva e capatazia;

iv. Administracdo, em seus diferentes segmentos como Autoridade Portuéria,
Fazendaria (SRF), Naval (DPC), policial (PF), trabalhista (DTM) e sanitaria
(MS e MA); E operadores portuarios e (OGMO);

OBRAS COMPLEMENTARES; que compreendem entre outras partes:

i. Balizamento de rotas, com bdias, faroletes, refletores de radar, radio-ajudas, etc;

ii. Quebra-mares, para protecdo contra o impacto das ondas;

iii. Marégrafos, para registro da amplitude das marés ao longo dos anos, de forma a
facilitar sua previséo.
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Fig. 2.6.1.1 Distribuicdo de componentes fisicos em um porto

2.6.2 A IMPORTANCIA DA LOGISTICA NA CONEXAO ENTRE
MODAIS

A palavra logistica vem do grego “LOGISTIKOS” e do latim “LOGISTICUS”, ambos
significando calculo e raciocinio no sentido matematico.

O primeiro exército a utiliza-la foi o exército de Xerxes da Persa, filho de Dario, quando
foi ao encontro dos gregos, no ano de 481 a.C utilizando mais de 3.000 navios de
transporte para sustentar um exército de aproximadamente 300 mil homens.

Uma das grandes lendas na Logistica e que até hoje inspira grandes empresas, foi
Alexandre o Grande, da Macedodnia. Seu império alcancou diversos paises, desde os Balcas
até a India passando pelo Egito e o Afeganist&o.

Alexandre foi o primeiro a empregar uma equipe especialmente treinada de engenheiros e
contramestres, além da cavalaria e infantaria. Esses primitivos engenheiros
desempenharam um papel importante para o sucesso de Alexandre, pois tinham a missdo
de estudar como reduzir a resisténcia das cidades que seriam atacadas. Os contramestres,

por sua vez, operacionalizavam o melhor sistema logistico existente naquela época. Eles
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seguiam a frente dos exércitos com a missdo de comprar todos 0s suprimentos necessarios
e de armazéns avangados no trajeto. O exército de 35 mil homens de Alexandre ndo podia
carregar mais do que 10 dias de suprimentos, mas mesmo assim, suas tropas marcharam
milhares de quilometros, a uma média de 32 quildmetros por dia contra 16 quilémentros de
outros exércitos devido a dependéncia da tropa em levar os carros de boi para o transporte
dos alimentos. Posteriormente, ja no seculo XVIII, o rei Luis XVI criou a posi¢do de
“Marechal General de Logis”, responsavel pelo suprimento e pelo transporte do material
bélico da tropa francesa.

O termo “Logistique” foi, futuramente, traduzido para o inglés “Logistics” e, a partir da
década de 50, as empresas passaram a utiliza-la para satisfazer o cliente através da reducédo
no prazo de entrega e na reducdo do custo final.

A logistica é hoje considerada a ultima fronteira, ainda ndo explorada, para 0 aumento da
eficiéncia e a reducdo de custos de qualquer processo ou produto. Como definicdo, a
logistica é a rede de facilidades montada para movimentar com eficiéncia materiais e
produtos acabados. De modo mais abrangente, € o processo de planejamento,
implementacdo e controle do fluxo e armazenagem de matéria prima, produto em
processos e acabados, e informacdes levadas do ponto de origem ao ponto de consumo
final em conformidade com os requisitos do cliente.

No caso dos portos, a logistica entra no momento de se fazer a interconexdo entre as
funges intrinsecas de um terminal. Ou seja, no momento em que a descarga dos materiais
é feita e o produto deve ser levado aos patios de estocagem. Posteriormente, o produto
deve ser localizados nos patios e transportados ao modal terrestre, chegando ao
consumidor final. O mesmo ocorre no caminho inverso.

Para realizar essas funcdes de forma a se obter o menor custo e a maior eficiéncia
possiveis, a logistica deve dispor de pessoal qualificado, informatizacdo (usando a
Tecnologia da informacdo) e equipamentos adequados. O sistema portuario mundial tem
investido muito em tecnologia de informacdo uma vez que a implementacdo de sistemas
eletronicas de informacdo tornou-se sindnimo de produtividade e competitividade. Os
projetos implantados se baseiam na troca de eletrdnica de informacdo buscando a
distribuicdo automatica da informac&o e a otimizacao dos processos portuérios.

Como exemplos tém o SISTEMA ELETRONICO DE INFORMACAO — SUPERVIA
ELETRONICA DE DADOS — Porto de Santos, que tem como objetivo possibilitar a
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distribuicdo eletronica de informacGes via internet, gerando assim maior eficiéncia e

confiabilidade das operacGes de movimentacdo de carga e melhoria na qualidade dos

servicos oferecidos.
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Fig. 2.6.2.1 Sistema eletrénico de informac8es que controla o porto de Santos através da
logistica da tecnologia de informacgdes

Por outro lado ndo se pode investir apenas em TI e esquecer 0s modos de transporte

existentes, é de extrema importancia a interacdo harménica entre meios de transporte

maritimo, rodoviario e ferroviario, de forma a um nédo impedir a eficiéncia do outro.

Assim, ndo adianta construir navios maiores e investir em equipamentos mais rapidos e

eficientes se, por exemplo, o modal rodoviario ou ferroviario ndo conseguir escoar a

quantidade armazenada de contéineres de forma eficiente, fazendo com que a area de

armazenagem ndo seja suficiente para as quantidades descarregadas. De outra forma, o

recebimento dos contéineres também deve ser feito de modo que os patios de estocagem

para carregamento do navio consigam prover a carga em tempo habil, de forma a ndo fazer
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0s navios esperarem atracados para serem carregados. A tendéncia mundial é a de as areas
de estocagem diminuir e de os patios passarem a ser centros de distribuicdo e ndo de
estocagem. Deverd ser crescente o emprego de “postponement”, isto ¢, adiamento da
montagem e complementacdo do produto até que o consumidor efetivamente o solicite
algo semelhante ao “Just in time”.

Assim pode-se concluir que ndo é suficiente investir apenas nos navios, equipamentos de
movimentacdo, pessoal e informatizacdo se também ndo ocorrerem progressos nos outros
modos de transportes e na infraestrutura de escoamento para atender o hinterland dos

terminais.

2.7 CAPACIDADE DO TRANSPORTE AQUAVIARIO

A capacidade do transporte aquaviario tem sua determinacdo condicionada por trés grupos
de fatores:

1. LimitacGes derivadas das condicdes da rota;
2. Limitacdes relativas &s caracteristicas dos terminais;
3. Limitacdes vinculadas ao tipo de carga.

As restricdes derivadas das condigdes da rota a ser operada se manifestam em dois
aspectos principais:

1. Quanto as dimensdes do navio de projeto, ou seja, comprimento, boca e calado;
2. Quanto ao fluxo de navios na rota em analise, como sendo estreitos, canais naturais
ou artificiais amplitude de marés, eclusas e comportas.

Em relacdo a cada uma delas se podem explicitar questdes mais ou menos complexas de
uma cadeira genérica sdo quanto as dimensdes do navio:

Tem-se em primeiro lugar as profundidades criticas de trechos obrigatorios da rota, como
estreitos e canais de acesso a portos de escala. O calado maximo permissivel sera a
diferenca entre a profundidade minima (computada a influéncia da maré vazante, se for o
caso) e o pé de piloto (distancia de seguranca entre o fundo do barco e o fundo do corpo de
agua, em geral 5 pés ou 1,5m).

No tocante a boca maxima dos navios, as restricdes em sua quase totalidade se concentram
nos canais, que devem manter dimensbes para o trafego nos 2 sentidos uma relacdo
minima da ordem de 5 bocas do navio de projeto considerado, os fundeadouros devem

também manter um espagamento minimo de 3 bocas pra cada navio.
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J& o comprimento méximo se relaciona principalmente com o diametro da bacia de
evolugdo, cujo valor minimo deve ser de 1,80m o comprimento do maior navio previsto.
Neste campo também se incluiriam as limitacGes relacionadas com as condigdes
metereoldgicas das estacdes de anos ao longo da rota, que para seguranga dos navios se
traduzem em menos calado permissivel e/ou maior pontal nas circunstancias mais adversas
em termos de ondas e ventos, que se materilalizam na préatica na obediéncia as linhas de
Plimsol desenhadas no casco especificando o calado para aquela circunstancia.

Quanto ao fluxo dos navios, as restri¢ces ao seu livre movimento, chegando até a formacéo
de filas de espera, aparecem nas passagens restritas, como diversos estreitos e canais, e na
transposicdo de eclusas fluviais e maritimas (canal do Panama) ou de comportas, como em
portos de Canal da Mancha como recurso contra a grande amplitude da maré.

As restricdes decorrentes das caracteristicas dos terminais propriamente ditos, uma vez que
as derivadas de canais de acesso, fundeadouros e bacias de evolucdo ja foram tratadas
acima, se classificam em trés conjuntos: as relativas as dimensfes dos navios, as referentes
ao seu fluxo de chegada e as vinculadas a movimentagéo de cargas.

As relativas as dimensdes dos navios, no que tange estritamente aos bercos, se traduzem na
profundidade minima junto ao ber¢co em comparacdo com o calado maximo do navio de
projeto mais o pé de piloto, e 0 comprimento da citada embarcagdes, mais 0S acréscimos
de seguranca e amarracdo (5 a 10%), com o comprimento disponivel do ber¢o em estudo.
A capacidade de atendimento dos bercos em dado periodo € funcdo dos processos de
Teoria das Filas, aplicaveis a cada caso estudado, em funcdo do namero e tipo dos navios
previstos como necessarios aos fluxos de entrada e saida, intervalos e agrupamento de
chegadas, inspecGes de autoridades, tempos de atracacdo, preparacdo, operacao,
encerramento e desatracacao.

Quanto as vinculadas a movimentacdo das cargas sdo funcdo do tipo de carga (geral,
granéis, soélidos, liquidos e gasosos, unitizadas), aos equipamentos utilizados para
manusea-las e ao plano de porto e retroporto com os locais de estocagem e transferéncia
intermodal. Somam-se a estas as que se derivam de volumes de grandes dimensfes, de
embalagens especiais e a perecibilidade da carga.

Como normalmente a distribuicdo de chegada de navios a um porto comercial se processa
em um modelo poissoniano, a melhor forma de analisar sua capacidade efetiva é por

simulagdo, por aplicativo digital ou por método de Monte Carlo, em que 0 nimero de
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bercos representa as estacdes de servigo disponiveis para dado tipo de navio, 0s tempos de
servico se regerdo pela expressdo que melhor os representar em face da experiéncia,
podendo ser geralmente distribuicdes exponenciais, erlanguianas, normais ou uniformente
distribuidas, e se chegando a planilhas bastante similares as empregadas pra estimar a
capacidade ferroviéria.

Em alguns terminais privados, cuja movimentagdo se funda em contratos de largo prazo de
cargas com rotas e navios bem definidos, € possivel se obter distribuibes das frequencias
de chegada quase deterministicas, geralmente uma erlanguiana de alto grau, cujas
pequenas oscilacdes se derivam em boa parte das variagfes climaticas e suas influéncias
sobre tempo de viagem e de operagdo portuaria.

No caso de navegacdo fluvial, convém distinguir 3 casos diferentes no aspecto de
restricdes & movimentacdo como fator de limitagdo da capacidade:

1. Rios que por sua profundidade e largura ndo apresentam restricbes a navegacao, e
assim como no mar, o problema passa a ser pautado pela capacidade dos terminais;

2. Rios eclusados, cuja capacidade passa a ser expressa pela capacidade de eclusa de
menor fluxo de transposicdo, podendo ser considerada como uma estacdo de
servico, com distribuicdo de chegadas, normalmente poissoniana, e tempos de
servico geralmente exponenciais ou erlanguianos, cujos parametros definidores
serdo funcdo de suas caracteristicas construtivas (se é simples ou dupla, se
comporta uma embarcacdo ou comboio por eclusada, ou mais de um, ou se tem que
haver fracionamento, etc.);

3. Rios com passagens estreitas, providas de semaforo ou ndo, que por similaridade se
comportam como estagdes de servigo, com bastante analogia ao caso das eclusas.

Influéncia marcante na navegacdo fluvial tem também o regime de &guas, em que vazantes
podem restringir o carregamento das embarcagdes para permitir a navegacdo, e cheias
notaveis por vezes paralisam as operacOes, seja pela velocidade e forca da correnteza ou
pelo desaparecimento ou ocultacdo de referéncias e ajudas a navegacao.

Estes fatores levam a expressar a capacidade em termos provaveis, pela analise
probabilistica das séries histdricas da altura das dguas ao longo dos anos calendarios em
pontos representativos do comportamento do rio, séries estas traduzidas para amplitude e
probabilidade de ocorréncia de comportamentos restritivos.

Como produto do estudo ter-se-a uma tabela de capacidades com as respectivas
probabilidades de ocorréncia, que servird de orientagdo para definicdo de uma capacidade

provavel ou conforme o caso de uma faixa de capacidades, desde um cunho “pessimista”,
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mas que atém pode ser real em alguns anos, até outra de fei¢ao “otimista”, que em termos
de concretizagéo estaria na mesma situagao da anterior.

Este tema € de suma importancia para armadores e projetista navais, de vez que da melhor
adequacdo entre embarcacdo e regime fluvial pode estar a diferenca entre economicidade
do transporte fluvial ou dificuldades operacionais e por decorréncias empresarias, tanto
internamente como quanto aos clientes e a concorréncia.

Uma vez selecionado o perfil do regime de aguas de projeto e a embarcacdo escolhida
como a mais adequada para o atendimento da demanda prevista, 0 proximo passo € simular
o ciclo de operacdo da embarcagdo, com tempos de navegacgédo de ida e volta (lembrar da
acdo da corrente conforme se navegue rio acima ou rio abaixo), tempos de terminais de
carga e descarga e 0s tempos de eclusagem ou de transposicdo dos passos, ou mesmo de
ambos, conforme o caso.

Determinado o ciclo provavel, calcula-se o nimero de ciclos anuais, distinguindo os de
carga plena e os de carga reduzida, conforme a época anual das adguas, dando o conjunto
como resultado a capacidade de transporte anual de cada embarcagdo ou comboio. O plano
de docagem e manutencdo devem ser tomados em conta quanto a sua interferéncia na

parada operacional.

2.7.1 DIMENSIONAMENTO PORTUARIO

Para que as operacGes de manobra dos navios se efetuem em seguranca, € preciso que
canal, bacia de evolu¢do, fundeadouro e cais tenham dimensdes minimas segundo o “navio
de projeto” que tenha servido de padrdo ao dimensionamento de porto.

Chamando de “b” a boca deste navio, “I” seu comprimento total e “c” seu calado maximo,
as dimensdes minimas deveriam ser as seguintes:

Largura do canal: 5b, ou seja, ¥%2 b +b+2b+b+ % b;

Diametro da bacia de evolucéo: 1,8l;

Largura de cada fundeadouro: 3b;

Profundidade de cais, canal, bacia e fundeadouro: ¢ +1,5 m na maré vazante (lua
nova e lua cheia).

Howbdhe

Os bercos de atracacdo devem ter de comprimento 10% mais que o comprimento total do
navio de projeto, de modo a permitir boa fixagdo das espias aos cabegos de amarracao.
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2.7.2 ESTRUTURACAO DOS TERMINAIS DE CARGA

A estruturacdo de um terminal de carga, constituida por construgdes, instalacdes e
equipamentos, compde-se normalmente dos seguintes elementos:

Interfaces externas, com o acesso as vias dos modais que nele operam;

Interfaces internas, intra e intermodais, permitindo operagdes de transferéncia,
carga/descarga e armazenalgem;

Elementos de apoio operacional, como abastecimento, manutencdo, reparacdo e
estacionamento de veiculos;

Elementos de apoio administrativo, profissional e social, como geréncia tesouraria,
restaurante/lanchonete, banheiros, lojas de conveniéncia, etc.;

Elementos de vedacdo, controle e seguranca pessoal, operacional e patrimonial,
como cercas, portarias, ambulatorio, policiamento, bombeiros, etc.;

Sistemas viarios internos, para acessibilidade as diferentes areas do terminal e
estacionamento de veiculos de transporte e de servigo;

Conexdes a servigos de utilidade publica, como energia, telecomunicacdes, agua
potavel e industrial, esgotos pluviais e sanitarias e remocéo de lixo;

Elementos de protecdo ambiental interna e externa, como dispositivos anti-ruidos,
deposicéo de poeiras, retencdo e/ou filtragem de poluentes, etc;

Elementos de paisagismo, de forma a integrar o terminal ao ambiente urbano ou
rural exterior, sem choques estéticos.

2.7.3 COMPONENTES CONSTRUTIVOS

Quanto as construcoes, pode-se classifica-las como de:

Operacoes de transporte: as que se relacionam especificamente com a operagédo dos
modais que acessam o terminal, como postos de abastecimento a revisdo, estacdes
de recepcdo, controle e despacho de veiculos ou composicdes, oficinas de
manutencao;

Armazenagens de carga: que se subdividem em cobertas, ao ar livre e tancagens.

As cobertas se agrupariam em:

Armazéns tradicionais, fechados e com plataformas de acesso;
Galpdes fechados ou abertos, em pdrticos estruturais;
Silos verticais e horizontais, com carga por gravidade de granéis.

As ao ar livre se classificariam em:

Patios pavimentados, com ou sem vedacao interna;
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Avreas terraplenadas, com ou sem vedagéo interna.

As tancagens seriam:

Fechadas, podendo ser comuns ou de pressao;

Abertas, ainda que, em certos casos, com tampa removivel;

Administracdo: abreigando as func6es de gerenciamento do terminal;
Complementares: como portarias, seguranga, postos de comunicagéo, lanchonetes,
lojas de conceniéncia, bancos, etc.

2.7.4 INSTALACOES E EQUIPAMENTOS GENERICOS

Quanto &s instalacbes e aos equipamentos, podem ser de dois tipos: vinculados diretamente
ao transporte e a armazenagem, e decorrentes das interfaces com o ambiente externo.

Entre os tipos vinculados diretamente ao transporte e a armazenagem, podem ser citados:

De embarque, como plataformas fixas e moveis, recuperadoras (“reclaimers”),
bicas, esteiras rolantes, guindastes, porticos e tubulacdes;

De desembarque, como moegas, guindastes de gancho ou de cagamba, porticos,
“car e truck dumpers”, empilhadoras (“stackers”), etc;

De movimentacdo horizontal: tratores, locomotivas de manobra, cavalos mecanicos
e carretas, plataformas, correias transportadoras, porticos, pontes rolantes, roletes,
parafusos sem fim, “redlers”, etc;

De movimentacgéo vertical: guindastes, porticos, guinchos, elevadores de prancha e
de caneco, cagambas, empilhadeiras, etc;

De movimentacdo mista: bombas, teleféricos, sistemas pneumaticos e mecanicos;
De movimentacao especial: como as pas aeradoras;

De pesagem fracionada (mecanicas ou eletronicas, estatica ou dinamica) e
integradora (eletronica);

De embalagem: comandada por unidade, ou automatica;

De secagem: comandada por tempo ou automatica, resultante de combustiveis
solidos, liquidos e gasosos, por eletricidade, aeracdo ou por energia solar

De desinfeccdo: como fumigadores, injecdo de gases, lavagem, etc;

De selecdo ou mistura: por dimenséo, atributos fisico-quimicos ou por formulacéo.

Quantos as de conexdo com interfaces externas, tem-se:

Subestacdo transformadora e distribuidora;

Central de telecomunicacéo por telefone, telex, fax, radio e rede interna;
Hidrometros, reservatorios, hidrantes, rede de abastecimento interno e rede anti-
incéndio;

Bueiros, caixa de inspec¢éo, rede de drenagem pluvial;
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e De despoluicdo ambiental: como filtros, drenos retentores, aspersores contra
difusdo aérea purificadores de emisséo de gases.

Quanto aos equipamentos , serdo melhor vistos ao se tratar especificamente de terminais de
cada modal, em particular os rodoviarios.

A titulo de exemplificacdo, no projeto do Terminal Intermodal do Rio de Janeiro, projeto
este ndo concretizado, havia uma area total de 1,7 milhGes de metros quadrados para uma
primeira fase, que teria a seguinte distribuigéo:

Tabela 2.7.4.1 porcentagem das areas do RIO DE JANEIRO

Acessos modais 10,59%

Areas operacionais modais 48,98%

Areas de apoio técnico, administrativo, 10,47%
social

Sistema viario interno e redes de utilidades 13,89%

Areas de seguranca e controle 0,31%

Areas para expans3o 15,76%

Fonte: ANTAQ

2.7.5 OPERACOES USUAIS

Um terminal efetua uma ou mais das operacdes a seguir definidas, conforme os produtos
que manipule. Na ordem de execucao a partir da chegada da carga ao terminal seriam:

Recepcao da carga, acolhendo veiculo e sua documentacéo;
Pesagem para confrontagdo com a documentagao;

Classificacdo do produto com mesma finalidade;

Pré-tratamento em produtos de origem vegetal e animal para evitar contaminacgéo
e/ou deterioracdo;

Armazenagem das cargas, quando ndo houver transbordo direto;
Conservacao para evitar degradacdo por perdas e danos;
Retirada da estocagem para embarque em veiculo;
Contrapesagem de verificacdo e controle de qualidade de saida;
Manejo do produto e carregamento no veiculo de saida;

10 Emissdo de documentos de embarque;

11. Despacho de saida do veiculo.

Mo e

© oo NG
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As operacdes classificadas nos itens 1, 2, 3, 9, 10 e 11 sdo as chamadas de essenciais, por
terem lugar sempre nas opera¢des dos terminais, sendo as demais acessorias, por existirem
ou ndo conforme o tipo de terminal e o produto movimentado. As essenciais permitem o
controle gerencial das operacOes e previnem futuras reclamacgdes por divergéncias entre as
caracteristicas do produto entrado e as do retirado do terminal, respeitadas nos casos
devidos as mesmas definidas em instrumentos legais.

2.7.6 DESDOBRAMENTOS DAS OPERACOES

Na ordem de execucdo, a partir da chegada da carga ao terminal, seriam realizadas da
seguinte forma:

1.

10.

11.

Recepcdo da carga, com verificacdo da documentacéo do veiculo, tripulacédo, carga
e sua integridade, concessdo da autorizacdo de ingresso ao terminal, segundo a
norma de entrada no mesmo;

Pesagem de controle, podendo ser automatica, manual ou por estimativa; evita
futura solicitagdes de indenizagéo por falta de peso;

Classificacdo do produto, podendo ser documental e/ou experimental, para
verificacdo de conformidade com a constante na documentacéo;

Pré-tratamento, quando necessario, por meio fisico, quimico ou biologico, com
certificacdo se for o caso, podendo ser total, parcial por amostragem, ou nulo;
Armazenagem, operada automdtica, mecanica ou manualmente, em silos,
armazens, depositos, tancagens ou patios, sempre que nao for efetuada
transferéncia direta entre os veiculos no terminal;

Conservacdo na hipotese de armazenagem para futura transferéncia, para evitar
deterioracdo e perdas, naturais, por negligéncia, ou mesmo criminosas, podendo
este evento ser automatico ou por verificacao;

Retirada para embarque, no caso da mesma hipotese, podendo ser realizada por via
automatizada, mecénica ou manual;

Contrapesagem e controle, em qualquer das alternativas de operacdo transmodal,
feitos por estimativa, amostragem ou sistema automatizado;

Manejo e carregamento, desde a posi¢do de chegada ou de armazenagem, conforme
0 caso, por execucdo manual, mecanica ou automatizada, dados os equipamentos
disponiveis no terminal;

Emissdo de conhecimento de embarque e anexos; segundo as normas legais e do
modal de saida;

Despacho do(s) veiculo(s) de acordo com as instrucgdes locais da modalidade, para
inicio da execucdo da operacdo de transporte externo.
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2.8 TRANSPORTE MARITIMO

O transporte maritimo é a modalidade transporte que se faz no mar para transportar
passageiros e/ou cargas, sendo esse 0 modal mais utilizado no comércio internacional. Sua
grande utilizagdo no transporte internacional, atualmente responsavel por cerca de 90% das
cargas, € dada devido ao seu baixo custo.

No Brasil o longo curso é a modalidade mais utilizada no transporte de mercadorias e
suprimento (ver tabela 1), visto o grande nimero de importagdes e exportacdes que o pais
realiza. De acordo com uma pesquisa feita em 2007, em outubro do mesmo ano as
exportacdes brasileiras passaram da marca de US$ 15.769 bilhdes e as importacdes foram
cerca de US$ 14 bilhdes.

Tabela. 2.8.1 — Movimentacao de cargas por tipo de modalidade de transporte no Brasil (em
milhdes de toneladas).

ANO Longo curso Cabotagem Outras Total
2001 348 137 21 506
2002 371 137 21 529
2003 411 137 23 571
2004 447 148 25 621

Fonte: ANTAQ (2008)

Conforme pode ser observado na Tabela 1, a participacdo da cabotagem no total de cargas
transportadas diminui de 27,07%, em 2001, para 23,83%, em 2004.

Para estimar os custos, o tomador de decisdo precisa compreender algumas caracteristicas
restritas & comercializacio. E necessario ter claro conhecimento do produto a ser adquirido,
com as especificacdes basicas necessarias e a variacdo de quantidade permitida. O segundo
ponto refere-se a capacidade de manutencdo de produto adquirido, que consiste em
observar o espaco disponivel para manter estoque e o prazo de validade ou
armazenamento. Além deste fator, deve-se considerar a equivaléncia do custo em realizar
uma nova compra e 0 custo a0 manter o armazenamento. Para a tomada de deciséo, o
controlador da empresa deve considerar o fluxo de caixa atual e o retorno esperado com a
compra de um ou mais produtos adicionais.

O transporte é um componente fundamental para o sistema logistico, e o principal custo
logistico. As taxas de linhas de transporte sdo baseadas em distdncia e volume de
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embarque. Para o transporte internacional as alternativas de rotas sdo restritas ao limitado
namero de portos e pontos alfandegarios para deixar ou entrar no pais (BALLOU, 2001). O
seguro relaciona-se ao transporte, pois a carga pode sofrer algum acidente e o produto ou
equipamento pode ser danificado. Para que nenhuma das empresas envolvidas na transacao
seja prejudicada no valor da carga, é preciso existir uma apélice, certificando, averbacéo
ou endosso com uma seguradora. Keedi (2001) define que seguro é uma operacéo realizada
entre segurado e segurador, coordenada por uma corretora de modo que a parte segurada
possa resguardar seus bens dos riscos a que estao sujeitas por sua natureza.

O despacho aduaneiro é um fator preocupante na atividade de importacdo, pois 0 processo
logistico necessita ser feito com agilidade. A empresa que decide importar precisa
acompanhar de perto o processo de despacho aduaneiro para que a carga ndo estacione em
portos e alfandegas. Para Lopez (2000, p.36), 0s custos de transportes maritimos sofrem
influéncia das “‘caracteristicas da carga, peso e volume cubico da carga, fragilidade,
embalagem, valor, distancia entre os portos de embarque, e localiza¢do dos portos”. O frete
basico € cobrado de acordo com o peso ou volume da mercadoria, mas outras cobrancas
costumam ser aplicadas.

2.9 CABOTAGEM

Navegacdo de Cabotagem € o transporte aquaviario que ocorre via oceano e tem origem e
destino dentro dos limites do pais. No Brasil a utilizacdo da cabotagem ¢ viabilizada pela
grande extensdo da costa brasileira (7.408 km) e pela concentracdo de polos industriais e
centros consumidores em cidades litoraneas ou préximas ao litoral.

Este tipo de navegacédo é mais utilizado no transporte de granéis, petréleo e seus derivados,
sal e produtos quimicos e agricolas. De acordo com estudos do total de carga transportada
em territorio nacional atualmente, a parcela principal corresponde isoladamente ao grupo
dos granéis liquidos, algo em torno de 80% do total transportado em tonelada quildmetro,
enquanto o0s granéis solidos e a carga geral correspondem, respectivamente, a
aproximadamente 15% e 5%.

O transporte de granéis solidos na cabotagem, entretanto, tem crescido ndo sé pelo
aumento da safra nacional como pela demanda por grdos em todo o territorio nacional: em
2005, estimava-se que o aumento de granéis sélidos foi de 35%, o que tem levado as
empresas de navegacao a destinarem mais navios para a cabotagem e a direcionarem seu
negocio para o mercado de cargas agricolas. (BARAT, 2007).

O maior fluxo de mercadorias concentra-se nos sentidos Sul-Nordeste e Sudeste — Manaus
e atualmente trés empresas realizam o transporte de cabotagem: Alianca, Docenave e
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MERCOSUL Line. E importante distinguir dois segmentos ao se falar da cabotagem, o
tradicional que € a navegacdo entre os portos de Brasil, e o servigo Feeder que € a simples
redistribuicdo de carga vinda do exterior.

Atualmente existe a tendéncia de concentracdo de toda a carga de importacao e exportacao
num s6 porto, o chamado HUP PORT, ou porto de concentragdo. As cargas provenientes
dos demais portos do Brasil para exportacdo séo transportadas para o porto concentrador
por meio Feeders e as que chegam de exterior (importados) no porto concentrador séo
também distribuidos para outros portos meio dos Feeders.

Segundo dados da COPPEAD (2008) e Barat (2007) no Brasil a cabotagem ¢é restrita as
embarcagBes préprias das empresas de navegacdo nacionais € uma empresa para Ser
nacional pode até mesmo ter 100% de capital estrangeiro bastando se instalar no Brasil e
sujeitar-se a legislacdo nacional. Esta atividade esta garantida ao transportador nacional
nos termos da constituicdo Federal de 1988. No artigo 178 foi estabelecido que a
navegacdo de cabotagem e a navegacdo interior eram privativas de embarcacdes
construidas no pais. No entanto, A Emenda Constitucional n°7. de agosto de 1995, abriu a
possibilidade de quebra do monopolio das embarca¢des nacionais para a navegacao de
cabotagem, ao estabelecer que, ““ na ordenagao de transporte aquatico, a lei estabelecera as
condi¢cdes em que o transporte de mercadorias na cabotagem e navegacao interior podera
ser feito por embarcagdes estrangeiras”, porém nao ocorreu uma grande modificagao.

Outros paises como, por exemplo, os integrantes da Unido Européia tém se esforcado para
que haja uma liberalizacdo nessa area da cabotagem restrita a empresas brasileiras, porém
essa se torna inviavel para o Brasil, visto que as empresas brasileiras seriam forcadas a sair
do mercado.

A lei 9.432, de janeiro de 1997, estabeleceu as condicGes para o afretamento de
embarcacOes estrangeiras para a navegacao de cabotagem, as quais dependem do tipo de
contrato afretamento, podendo viger por um periodo determinado (time chart), s6 podera
ocorrer quando for verificada inexisténcia ou indisponibilidade de embarcacdes de
bandeira brasileira (ou sob regime do REB) de tipo e porte adequado para o transporte ou
apoio pretendido ou ainda em substituicdo a embarcagdes em construcdo no pais.

A estrutura regulatoria de setor de transportes, no entanto foi modificada pela Lei 20.233,
de junho de 2001, que criou a Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario (ANTAQ), o
Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de Transporte (CONIT), o Departamento
Nacional de Infra-Estrutura (DNIT) e a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT), transferindo-lhes algumas das atribuicdes que até entdo estavam na esfera do
Ministério dos Transportes. Segundo a referida lei, cane ao CONIT e ao Ministério dos
transportes a formulacdo de politicas para o setor de transportes, enquanto que cabe a
ANTAQ a implementagéo das politicas para o setor aquavidrio.
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Entre muitas das atribuicbes da ANTAQ se encontram funcGes de regulacdo e superviséo
das atividades de servigos e de exploracdo da infra-estrutura de transporte aquaviario,
cabendo-lhe, no ambito da navegacdo de cabotagem, a elaboracdo e edicdo de
regulamentos relativos aos servigos de transporte, o formento a competicdo entre 0s
diversos operadores e a fiscalizagcdo do funcionamento e da prestacdo de servigos pelas
empresas de navegacdo, por cujas autorizacbes de funcionamento ela também é
responsavel.

A Resolugdo ANTAQ n°52 de novembro de 2002, alterada posteriormente pela Resolucéo
n°112, de 8 de setembro de 2003, definiu as condigdes para a outorga de autorizacdo para
pessoa juridica brasileira operar como empresa nacional de navegacdo de cabotagem. De
acordo com o disposto na resolucdo, s6 € possivel a instrucdo do pedido de outorga de
autorizacdo quando a pessoa juridica cumprir as trés condigcdes seguintes:

1. Ser proprietéria de pelo menos uma embarcagdo de bandeira brasileira;

2. Apresentar boa situacdo econémico-financeira (caracterizada por ter patriménio
liquido minimo de R$ 6 milhdes);

3. Ter indice de liquidez corrente igual ou superior a 1

Os requisitos de patriménio liquido sdo dispensados caso a pessoa juridica tenha a intengéo
apenas de operar na navegacdo de cabotagem exclusivamente embarcacGes com porte
bruto inferior a mil TPBs.

Alternativamente, a pessoa juridica podera obter a autorizacdo mediante as seguintes
condicdes:

a) Apresentacdo do contrato de afretamento a casco nu, por prazo superior a um ano,
de embarcacbes inscritas no registro de Propriedade Maritima do Tribunal
Maritimo, celebrando com o proprietario da embarcacéo;

b) Apresentacdo do contrato e cronograma e cronograma fisico e financeiro da
construcdo de embarcacao adequada a navegacao pretendida;

c) Comprovacdo de que 10% do peso leve da embarcacdo estejam edificadas em
estaleiros brasileiros, em sua area de langamento.

A Resolugdo n°52 ainda prevé que a “empresa brasileira de navegag¢do devera manter
aprestada e em condicdo de operacdo comercial, no minimo, uma embarcacéo, e no caso de
uma paralisacdo eventual superior a 90 dias continuos, apresentar justificativa devidamente
comprovada para apreciagdo e decisao da ANTAQ”.

Este processo constante de aprimoramento legislativo, tentando atender as necessidades
especificas do setor de navegacdo de cabotagem e interior, vem produzindo efeitos
sensiveis no contexto global da matriz de transportes brasileira. Fato que se comprova pelo
crescimento da quantidade de transporte anualmente gerada, que é, em média, 29% ao ano
desde 1997. Se estamos ainda um pouco proximos da quantidade histérica, pois até a
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década de 1950, quando a navegacdo era responsavel por 27,5% do total de producao
nacional de transporte, desfrutamos, pelo menos, melhorar a economia de gastos de 10%
de meados da década de 1990 para cerca de 14% em 2005, como apresentado por uma
publicacdo do BNDES em setembro de 2004.

Alguns fatores explicam esta melhora. Entre eles, podemos destacar por ordem de
importancia, segundo os dados da Confederacdo Nacional dos Transportes (CNIT), o custo
do frete e a seguranca da carga tendo sido ainda citado o menor indice de avaria das
mercadorias em relacdo aos outros modais, fruto do processo de unitizagdo — entre 0s
processos de unitizagdo mais recorrentes se encontra a conteinirizacdo que, por si s, tem
proporcionado uma utilizagdo mais intensiva do modal aquaviario em detrimento dos
demais — e a melhoria portuaria, representada tanto por menores custos quanto por maior
agilidade na liberacdo das cargas, conquanto ainda permane¢cam muitas queixas quanto a
ineficiéncia portuéria, o ainda elevado custo da estiva e 0 excesso da burocracia.

Mesmo a cabotagem para 0S usuarios parecer pouco atrativa no Brasil, ndo sO pela
predominancia das mentalidades rodoviaria, mas por fatores estruturais e administrativos.
A cabotagem apresenta vantagens proprias, principalmente se tratando de transporte de
grandes volumes e/ou peso através de grandes distancias, em contar que produz menos
poluicdo, possui maior eficiéncia energética, trabalha com custos menores e apresenta
maior seguranca. Recentemente, alguns fatores estdo contribuindo para mudar a viséo da
cabotagem, entre eles:

a) A partir da estabilizacdo da inflacéo, evidenciou-se a alta incidéncia do custo de
transporte sobre o custo total da logistica;

b) A privatizacdo, que criou condi¢des para o desenvolvimento da cabotagem;

c) Aumento de profissionalismo da empresas de navegacéao;

d) As vantagens da cabotagem comecam a ficar conhecidas

Uma pesquisa realizada pela confederacdo nacional dos transportes (CNIT) em 2002
mostrou que a maior parte dos clientes entrevistados (88,5%) considera a principal
vantagem da cabotagem o custo de frete, sendo a principal razdo da contratacdo deste
servico, seguida pela seguranca da carga (64,6%), e por fim pela confiabilidade dos prazos
e o nivel de avarias (ambos com 37,7%).

A partir de 1999, a cabotagem passou a ser uma alternativa para as rodovias, tanto é que
em 2002 ela passou de transporte de cargas de baixo valor agregado (graneis) para
transporte de carga de maior valor agregado. Em 2002, foram 170 mil contéineres
transportados; em 2004, cerca de 360 mil, que representa um aumento de 111%. O mau
estado das principais rodovias do pais tem contribuido para aumentar a procura por
cabotagem.
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O transporte de cargas em geral na cabotagem, segundo dados da COPPEAD (2008) e
Barat (2007), cresceu entre 2000 e 2005 de 20.000 TEUS (contéineres de 20 pés de
comprimento) para cerca de 374.000 TEUS, evitando mais de meio milh&o de viagens de
caminhes em 2005. E perceptivel a contribuicio da cabotagem brasileira, tanto na carga
geral quanto de granéis, para a reducdo do consumo de combustiveis e custo de
manutengdo de estradas. Alguns fatores, entretanto, tém dificultado o crescimento da
cabotagem no Brasil, a saber: o alto custo de abastecimento de embarcagdes; a burocracia
no ressarcimento da parcela do Adicional ao Frete para a Renovagdo da Marinha Mercante
(AFRMM) a que os armadores tém direito, alto custo operacional e alto tempo de espera
para atracacdo dos navios. Algumas dificuldades sdo apresentadas pela confederacdo de
Agricultura e Pecuéaria de Brasil (CNA) e pelo o Sindicato Nacional das Empresas de
Navegacdo Maritima (Syndarma).

a) Proibicdo da importacao de navios usados;

b) Tributacdo sobre combustivel e suprimentos na navegacéo da cabotagem;
c) Altos custos de encargos sociais incidentes sobre a folha de pagamento;

d) Alto valor de tributos incidentes sobre a atividade;

e) Amarracdo legal, com a reserva de mercado da construcao naval brasileira.

Outro ponto a ser considerado quando abordado o transporte maritimo € a questdo do frete
maritimo. No caso da cabotagem, o transporte maritimo compete com os demais modais,
sendo que o valor do frete depende da eficiéncia do porto e da empresa de navegacdo que
faré o transporte, além das taxas e impostos incidentes.

Outra questao relacionada ao transporte maritimo € o apoio maritimo. O apoio maritimo
tem diversos problemas tanto no longo curso com na cabotagem, pois ndo gera frete, mas
presta servico de grande importancia para o pais, visto que as reservas de petréleo do pais
estdo na plataforma continental. Este ndo se destina a o transporte comercial de carga ou
passageiros, mas ao apoio as instalacdes de exploracdo de petrdleo e gas existentes na
plataforma continental.

Segundo Barat (2007), as vantagens da utilizacdo do transporte maritimo sdo referentes a
flexibilidade da carga e custos, ou seja, ha maior capacidade de carga que permite
significativas reducdes de custo por unidade de preco. Nesse sentido, ainda apresenta como
vantagem uma maior facilidade de transportar qualquer tipo de carga bem como se percebe
um melhor desempenho nos deslocamentos de longa distancia.

No tocante a cabotagem, ha também a integracdo e desenvolvimento das regides litoraneas
e ribeirinhas, maior seguranca quanto a acidentes, precisdo no tempo das viagens, menor
indice de poluicdo, baixos investimentos em infra-estrutura quando associado a outros
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modais e, por fim, maior incentivo as atividades de turismo. As principais dificuldades
enfrentadas séo:

a) Necessidade de transbordo, e consequente aumento no tempo de transito nos
portos;

b) Distanciamento entre centros de producéo e 0s portos;

c) Exigéncia de embalagens apropriadas e especificas;

d) Infra-estrutura portuaria proxima da saturagdo na maioria dos portos brasileiros;

e) Restricbes de acesso maritimo, profundidade para o s calados dos navios;

f) Restrigdes de acesso terrestre, prejudicando a interface rodovidria e ferroviaria.

Fig. 2.9.1 transito de 20 km no porto de santos

Outro ponto marcante € a inseguranca quanto a preservacdo dos produtos decorrentes de
fatores relacionados ao tipo de armazenamento, como umidades, capacidade reduzida de
isolamento, roubos, etc. Dependendo do produto a ser transportado, o fator tempo pode ser
transformar em uma desvantagem, pois certos produtos podem se estragar e perder sua
validade como, por exemplo, os produtos pereciveis.

No tocante a infra-estrutura portuaria, os principais problemas que afetam o transporte
maritimo sdo o pequeno namero de terminais especializados, associado aos custos elevados
de operagdes quando comparados aos grandes complexos portuarios mundiais. A falta de
acesso e estacionamento para caminhdes sdo considerados também um problema e
desvantagem.

Aliado as demais esta a excessiva burocracia e complexidade de procedimentos dos 6rgaos
governamentais que atuma nos portos bem como a lentiddo nos processos aduaneiros; a
auséncia de articulacdo entre aqueles 6rgdos (federais, estaduais e municipais) e 0s
empreendedores de solucdes integradas; ainda existe baixa velocidade nas operacgbes de
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carga e descarga e os frequentes congestionamentos dos portos e nos acessos terrestres,
acarretando em esperas prolongadas.

Aliados a estes varios problemas encontramos 0s impostos como o adicional sobre o valro
do frete contratado (AFRMM). O operador de transporte é responsavel pelo recolhimento
desse valor, mas, na verdade, é o usuério do transporte que acaba pagando pelos custos
adicionais que sdo incorporados ao valor de frete. Mais a diante explicaremos a forma
como € efetuado este tipo de cobranca.

2.10 AS HIDROVIAS INTERIORES

As hidrovias interiores tém ocupado papel relevante nas diretrizes do governo federal. Em
alguns casos, representam fatores determinantes nos corredores estratégicos de
desenvolvimento.

Grande parte dos investimentos do setar estd inserida em programas especiais de
desenvolvimento regionais, que tem como objetivo o barateamento dos custos internos de
transporte de forma a dar competitividade as exportac6es dos produtos nacionais.

O Brasil conta com aproximadamente 40.000 km de rede Aquaviaria potencialmente
navegavel, porém vem sendo pouco exploradas suas potencialidades. As principais
Hidrovias encontram-se nas bacias: Amazonica, Nordeste, Tocantins/Araguaia, S&o
Francisco, Sudeste e Uruguai.

Bacia Amazonica — compreende as Hidrovias do Madeira, Solimdes, Tapajos e Teles Pires
tendo como principais caracteristicas a movimentacao de petroleo e derivados; passageiros;
transporte de graneis sélidos (gréos e minérios); e carga geral.

Bacia do Nordeste — abrange as Aquavias do Parnaiba, Itapecuru, Mearim e Pindaré. De
pequeno porte, mas com potencial para movimentacdo de volume consideravel de
mercadorias destinadas a economia de subsisténcia.

Bacia do Tocantins e Araguaia — a movimentacdo de cargas nas Aquavias do Tocantins e
Araguaia é ainda incipiente uma vez que as condi¢Ges de navegabilidade se estendem
apenas por um periodo do ano, e as obras necessarias para viabilizar a implantacdo
definitiva da Aquavia estdo hoje na dependéncia do licenciamento ambiental.

Bacia do S8o Francisco — através da Aquavia do S8o Francisco se transportam cargas de
soja em grdos, milho, gipsita, farelo de soja, algoddo, polpa de tomate e manganés
destinados principalmente a regido nordeste.

Bacia do Parana — as principais cargas transportadas na Aquavia Tieté — Parana sdo: granel
solido (70%, soja e outros); carga geral (20%, cana e outros); e granel liquida (10%,
principalmente alcool).
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Bacia do Paraguai — cargas de soja granulada, reses, cimento, minério de ferro granulado,
minério de manganés, fumo e farelo de soja, sdo cargas transportadas pela Hidrovia do
Paraguai, que tem um programa de dragagens periédico para que ofereca navegabilidade e
seguranca.

2.11 OS NAVIOS REBOCADORES

OS navios oceanicos ndo possuem a manobrabilidade adequada para navegar com
seguranga dentro das Aaguas restritas dos portos. Para ajuda-los sdo empregados
rebocadores que os auxiliam nas manobras em locais confinados, nas atracagdes e nas
desatracacgoes.

Fig.2.11.1 rebocador rebocando navio de carga geral

O trafego no porto obedecerd a legislacdo vigente, bem como as regras previstas em
convengdes internacionais ratificadas pelo pais, além das normas ora estabelecida e aquelas
emitidas pela administracdo do porto.

Na eventualidade da administracdo de Porto ndo proceder a divulgacdo das Normas de
Trafego do Porto, previstas em Lei, o Capitdo dos portos a alertard, formalmente, sobre o
fato e suas possiveis implicacoes.

As embarcagdes deverdo utilizar-se de sinais sonoros e visuais, inclusive a comunicagdo
em VHF, para definir antecipadamente movimentagdes, especialmente no caso de
manobras proximas. E obrigatério o uso da Bandeira Nacional, na popa, para embarcacdes
com mais de 5 AB, nas seguintes situagoes:

a) Na entrada e saida dos portos;
b) Quando trafegando a vista de outra embarcacdo ou de farol com guarnicéo;
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c) No porto, das 08h00min horas ao por do sol.

As embarcagOes estrangeiras no porto icardo a bandeira nacional no topo do mastro de
vante. Somente as embarcacOes de pequeno porte, autorizadas pela capitania dos Portos,
poderdo trafegar entre navios e pontos de terra, para transporte de pessoal e material. O
embarque e o0 desembarque em terra somente poderdo ser efetuados em um dos pontos
fiscais, em obediéncia a regulamentacdo da Salde dos Portos, Receita Federal e Policia
Federal.

2.12 O PRATICO

O exercicio da atividade de pratico envolve, normalmente, dois tipos de acOes distintas: a
pilotagem ou praticagem de singradura e sua acdo como agente de manobras. No primeiro
caso, cabe-lhe orientar os comandantes das embarcagdes pelos trechos navegaveis, bem
hidrografados ou ndo, mas cujas peculiaridades recomendem um bom conhecimento dos
pontos de referéncia, dos perigos, das condi¢des meteoroldgicas ou hidrograficas. No
segundo caso, cabe-lhe a assessoria aos comandantes para atracar, desatracar, fundear os
navios e outras manobras, em locais onde o conhecimento do regime de ventos e correntes,
e das restricOes de espaco, se torne conveniente ou necessario para maior seguranca.

Fig. 2.12.1 pratico embarcando em navio no Amapa
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2.13SINALIZACAO

As embarcagOes deverdo igar nos seus mastros os sinais de “Chamada de Pratico” e
“Calado do Navio”, segundo o codigo Internacional de Sinais, enquanto aguardam a
chegada do Pratico, fundeadas ou sob maquinas no ponto de espera de préatico.

Apo6s o embarque, obrigatoriamente, o sinal de pratico a bordo devera ser icado, como
estabelecido pelo mesmo cédigo.

2.13.1IMPRATICABILIDADE DA BARRA

E competéncia do Capitdo dos Portos declarar a impraticabilidade da barra. Caso o pratico
constante que as condicdes de mar, vento e visibilidade estejam desfavoraveis, devera
entrar em contato com a capitania dos Portos, a fim de que possa ser analisada a
necessidade de ser declarada a impraticabilidade da barra.

a) Quando as condicBes de mar impedir a chegada do pratico a bordo, ou as condigcdes
de seguranca da embarcacdo nd@o aconselharem o embarque do pratico, o
Comandante da embarcacéo, sob sua exclusividade responsabilidade, podera ser
autorizado pelo Capitdo dos Portos a conduzir a embarcacdo para 0 porto,
observando os sinais ou orientacdes que de terra ou da embarcacdo, lhes forem
transmitidos pelo Prético, estando este devidamente identificado;

b) Na saida do porto, caso ndo haja seguranca para o desembarque do Pratico, o
desembarque, se necessario, sera feito no proximo porto. Em casos especiais, 0
Comandante da embarcacdo, sob sua exclusiva responsabilidade, e mediante
autorizacdo da Capitania dos Portos, podera conduzi-la para fora do porto e barra a
fora, observando os sinais ou orientacdes que, de terra ou de outra embarcacdo, lhes
forem transmitidos pelo Pratico, estando este devidamente identificado.

2.14 OBRIGACOES DO COMANDANTE DA EMBARCACAO

O Comandante da embarcacéo é responsavel por:

a) Informar ao pratico as condi¢cGes de manobra do navio, suas restricdes e facilidades,
bem como todas as demais informacdes necessarias ao desempenho do servico;

b) Fiscalizar a execucao do servico de praticagem, informando a Capitania dos Portos
qualquer anormalidade;

c) Retirar do prético a dire¢do da manobra, quando convencido de que ela esteja sendo
executada de forma errada ou perigosa, dando ciéncia do fato, por escrito, ao
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Capitdo dos Portos e registrando a ocorréncia no modelo proprio de Comprovacao
de Manobra;

d) Assumir, nesse caso, a dire¢do ou solicitar substituto, conforme as circunstacias o
permitirem;

e) Alojar o Prético a bordo, caso necessério, em condicOes idénticas as de seus
Oficiais.

Fig.2.14.1. capitdo de navio

2.15 ADMINISTRACAO E OPERACAO

Administracdo e operacdo das Hidrovias interiores e dos portos fluviais e maritimos sédo
exercidas de duas maneiras:

Poder federal, por meio de sociedade de economia mista, as companhias docas federais;

Na forma de convénios de delegacdo, no qual estados ou municipios sdo 0s responsaveis
pelas sociedades de portos ou navegacdo, empresas de administracdo ou superintendéncias
de portos.

Administracdo Hidroviaria:

AHIPAR — Adm. Hidrovia do Paraguai

AHRANA — Adm. Hidrovia do Parana

AHITAR — Adm. Hidrovia do Tocantins e Araguaia
AHIMOR — Adm. Hidrovia do Amazdnia Oriental



46

AHIMOC — Adm. Hidrovia do Amazdnia Ocidental
AHSFRA — Adm. Hidrovia do S&o Francisco
AHINOR — Adm. Hidrovia do Nordeste

AHSUL — Adm. Hidrovia do Sul

72!

GUAl
SURINAME  FRA SA

GUIANA

Fig. 2.15.1 Administra¢des hidroviarias fonte: ANTAQ

2.15.1ADMINISTRACAO HIDROGRAFICA BRASILEIRA

Através da Lei 10.233 (05/06/2001) e da Medida Provisoria 2.217-3/01, foi criada entre
outras a Agénia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ). Sendo sua esfera de
atuacao junto a:

Navegacao fluvial, de cabotagem, de longo curso e apoio maritimo e portuério;
Portos organizados e terminais portuarios privativos;

Transporte aquaviario de cargas especiais e perigosas.
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216 A DEFINICAO DAS OBRIGACOES QUE REGEM O
COMERCIO INTERNACIONAL

A CCIl (Cédmara de Comércio Internacional) instituiu, em 1936, os INCOTERMS
(International Commercial Terms). Os Termos Internacionais de Comércio, inicialmente,
foram empregados nos transportes maritimos e terrestres e a partir de 1976, nos transportes
aereos. Mais dois termos foram criados em 1980 com o aparecimento do sistema
intermodal de transporte que utiliza o processo de unitiza¢do da carga.

Em 1990, adaptando-se ao intercambio informatizado de dados, uma nova versdo dos
INCOTERMS foi instituida contendo treze termos. Parece terse tornado padréao a revisao a
cada dez anos. A intencdo é adaptar os INCOTERMS aos usos e costumes do momento.
Sua Ultima revisdo ocorreu em 2000 e foi motivada, principalmente, pelas transformacoes
sofridas pelo Comércio Internacional com a generalizacdo do uso de transportadores
multimodais e do servico porta a porta, uma vez que 0s padrdes antigos ndo mais atendiam
as novas possibilidades proporcionadas pela nova realidade.

Representados por meio de siglas (3 letras), os termos internacionais de comércio definem
os direitos e obrigacbes minimas do vendedor e do comprador quanto a fretes, seguros,
movimentacdo em terminais, liberacdes em alfandegas e obtencdo de documentos de um
contrato internacional de venda de mercadorias. Por isso s&o também denominados
“clausulas de precos”, pelo fato de cada termo determinar os elementos que compdem o
preco da mercadoria.

Um bom dominio dos INCOTERMS é indispensavel para que o negociador possa incluir
todos 0s seus gastos nas transacGes em Comeércio Exterior. Qualquer interpretacdo errénea
sobre direitos e obrigacbes do comprador e vendedor pode causar grandes prejuizos
comerciais para uma ou ambas as partes. Dessa forma, é importante o estudo cuidadoso
sobre o INCOTERM mais conveniente para cada operacdo comercial.

2.16.1 OS 13 TERMOS

Os INCOTERMS podem ser agrupados, de acordo com o lugar de entrega e
responsabilidade crescente do vendedor, em 5 grandes familias que vdo desde a entrega no
cais da fabrica, com responsabilidade minima, até a realizacdo do servi¢o porta a porta,
onde o vendedor se encarrega por toda a cadeia logistica de distribuicdo. Em todos os
grupos, a excecao do primeiro, podem ou ndo estar incluidas clausulas referentes ao seguro
da mercadoria transportada. No Anexo |,encontram-se 0s INCOTERMS e suas defini¢Ges
correspondentes quanto as obrigacdes a que se sujeitam o embarcador e 0 consignatario da
carga.
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2.16.2 A IMPORTANCIA DOS INCOTERMS NO TRANSPORTE
INTERNACIONAL

Os Incoterms ndo regulamentam o transportador, somente a relagdo entre 0o COMPRADOR
e 0 VENDEDOR. Representam uma clausula contratual que se limita a regular a entrega
da mercadoria bem como o exato momento da transferéncia de riscos (critical point).

Entretanto, os Incoterms permitem ao comprador e vendedor saberem a partir de quando
cada um deve contratar 0s servicos de transporte. Por isso eles sdo elementos
imprescindiveis na logistica de abastecimento e distribuigdo.

De maneira geral, podemos classificar o transporte de acordo com a modalidade (terrestre:
rodoviario, ferroviario, dutoviario e aquaviario: maritimo e hidroviario; ou aéreo) e quanto
a forma: modal ou unimodal, quando envolve apenas uma modalidade de transporte;
intermodal, quando envolve mais de uma modalidade e para cada trecho/modal é celebrado
um contrato; multimodal, quando envolve mais de uma modalidade, mas € regido por
apenas um contrato durante todo o percurso; segmentado, envolvendo diversos contratos
para diversos modais; e sucessivos, quando a mercadoria necessita de transbordo para
veiculo da mesma modalidade de transporte a fim de alcancar o destino final, sendo regido
por um unico contrato.

Cada modalidade tem suas vantagens e desvantagens, mas serdo mais adequadas para um
determinado tipo de mercadorias do que outras.

Independente do meio de transporte, toda mercadoria embarcada é acompanhada de um
documento que certifica tanto a quantidade quanto o valor dos bens embarcados, o valor
total do frete cobrado e, eventualmente, o valor sobre o qual incide a apdélice de seguro. Os
documentos diferem entre si quanto a forma, nimero de vias e informacgdes contidas em
cada tipo, mas funcionam sempre como recibo de entrega da mercadoria do usuario ao
transportador, podendo, como no caso do BL — Bill of Lading — para a navegacdo, do AWB
— Airway Bill — para o transporte aéreo ou do CRT — Conhecimento Rodoviario de
Transporte — para o transporte rodoviario, servir ainda como evidéncia de um contrato
entre a companhia transportadora e o usuario ou até mesmo representar um titulo de
propriedade da mercadoria (tal documento pode ser transferivel ou ndo, negociavel ou
inegociavel, de acordo com o que for expressamente declarado no seu corpo).

A necessidade de uma cadeia de transporte integrada, incluindo todas as modalidades de
transporte, entre o cais da fabrica e a porta do destinatario, ou seja, do embarcador ao
comprador, associada a utilizacdo de um Unico documento de transporte — desde a origem
até o destino —, deu origem ao mutimodalismo. Esta cadeia tem como objetivos primordiais
0 aumento da velocidade de distribuicdo da e a reducdo dos niveis de intermediacdo no
processo, reduzindo, conseqlientemente, o capital ndo produtivo, seja pela diminuicdo dos
niveis de estoque, pela reducdo do leading time (tempo de transito das mercadorias), pela
eliminacdo de agentes intermediarios, documentos suplementares e transbordos e inspecoes
desnecessarias.

Para que se administre um fluxo de tal ordem, é imprescindivel que se tenha uma visao
logistica integrada, incluindo contratagdo de frete maritimo, gerenciamento de estoques,
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armazenagem, distribuicdo internacional no atacado e no varejo, desembarago aduaneiro,
bem como conhecimento de transporte em seus diferentes modais, assumindo
responsabilidade sobre toda a carga.

No Brasil, o inter e 0 multimodalismo ainda s&o um fendmeno recente e muito mal
explorado, quer por dificuldades de ordem pratica para a operacionalizacdo das diversas
atividades correlatas, quer por empecilhos de ordem legal. A Lei 9.611, de fevereiro de
1998, que dispbe sobre o Transporte Multimodal de Cargas no Brasil, sé foi regulamentada
em abril de 2000 pelo Decreto 3.411. Os aspectos complementares associados ao Seguro
de Responsabilidade Civil do Operador de Transporte Multimodal constam da resolugéo
37 da Superintendéncia de Seguros Privados (SUSEP).

H4, no entanto, alguns aspectos associados a implementacdo da figura do Operador de
Transporte Multimodal (OTM) que ainda ndo estdo equacionados, principalmente no que
diz respeito ao ICMS e ao seguro na exportacao.

No primeiro caso, falta ainda que seja reconhecido o papel do OTM como unico
contribuinte nesse tipo de operacdo, evitando-se que a cobranga ocorra em mais de um
estado quando o porto de embarque nao estiver localizado no mesmo estado de origem da
carga, e que seja estendido ao OTM a isencdo do ICMS em operagdes internacionais. A
situacdo ideal € que o ICMS seja cobrado apenas na origem.

Quanto ao seguro na exportacdo, além de este produto ainda ndo existir para ser oferecido
pelas operadoras brasileiras, aparentemente por falta de interesse comercial das
seguradoras, pois ja é disponibilizado no exterior. Ainda ha questdes de responsabilidade e
cobertura que permanecem sem solucgéo no territorio nacional.

Estas pequenas dificuldades fazem com que a implementacdo do OTM continue ndo se
realizando, impondo as empresas a utilizacdo de varios operadores, um para cada trecho, o
que acaba encarecendo a cadeia e dificultando o gerenciamento de todo o processo, para
garantir que o produto esteja no destino no prazo combinado. Tais obstaculos podem
inclusive colocar em risco o futuro da multimodalidade no Brasil, por impedirem a
consolidacdo do OTM e também da INTERNET como uma ferramenta que possibilita,
além de agilizar, muita visibilidade nas operacoes.

2.16.2.1 FORMACAO DE CUSTO DE TRANSPORTE

Uma das grandes reclamacdes que podemos verificar por parte dos empresarios sao 0S
altos custos portuéarios, devido a dificuldade em se estimar com acuracia as parcelas
correspondentes a cada componente no custo de transporte aquaviario.

Os valores dos servigos portuarios equivalem ao conjunto de despesas realizadas pelos
usuarios em funcdo dos servigcos prestados pelos portos para atender aos navios no
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carregamento, descarregamento e movimentagdo das mercadorias transportadas no
terminal portuério. Essas despesas sdo divididas basicamente em dois grupos: despesas
com movimentacao de carga e despesas com entrada e saida dos navios nos portos.

As despesas com movimentacdo de carga, que incluem os custos de manuseio e as tarifas
portudrias, constituem-se quase na sua totalidade dos custos relativos a remuneragdo da
mdo-de-obra portuaria. J& as tarifas constituem-se da contraprestacdo decorrente da
utilizacdo das instalac6es publicas e equipamentos devidos as administragdes dos portos.

As despesas de entrada e saida dos navios compreendem 0s pagamentos pelos servi¢os
prestados a embarcacdo, tais quais praticagem e lanchas, rebocadores, taxas portudrias de
atracacdo ou acostagem, defensas, amarradores, vigias, agenciamento, despacho, traducgédo
de manifesto e outros custos administrativos em geral.

Normalmente, tanto as despesas de movimentacdo de carga quanto as despesas de entrada
e saida dos navios s@o pagas pelos armadores as autoridades portuarias, sendo 0s custos
repassados aos proprietarios da carga.

A remuneracdo percebida pelo transportador por um servi¢co contratado, para uma
determinada mercadoria e rota conhecidas é conhecida como frete. Seu valor é calculado
com base na remuneracdo do transporte porto a porto, incluidas as despesas portuérias e
outras despesas, constantes de conhecimento de embarque (Bill of Lading). Sdo Sobre o
frete que é calculado as contribuicdes fiscais, recolhidas tanto pelo governo do porto de
embarque quanto de porto de desembarque.

Influéncias de diversos componentes sdo importantes para as determinacGes dos custos de
transporte, tais como caracteristicas da carga, peso e volume cubico da carga, fragilidade,
embalagem, valor, distancia entre os portos de embarque e desembarque, bem como sua
localizacéo.

Basicamente, existem duas formas de cobranca desse frete:

1. Frete “Prepaid” — pago no local de embarque, imediatamente ap0s este ter sido
efetuado;

2. Frete “Collect” — a “cobrar”, que pode ser pago em qualquer lugar do mundo, sendo
o armador avisado pelo seu agente do recebimento do frete para que a carga possa
ser liberada.

A tarifa é determinada por tipo de mercadoria e quando o produto ndo se encontra
tabelado, € cobrado o frete NOS (Not Otherwise Specified), que corresponde ao maior
valor existente no repectivo item tarifario, sendo composta da seguinte maneira:

a) Frete Basico — valor cobrado segundo o peso ou volume da mercadoria (cubagem),
prevalecendo sempre 0 que proporcionar maior receita para o armador. Atualmente,
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parece haver uma tendéncia a utilizacdo cada vez maior de uma Box rate, isto é,
uma tarifa cobrada por contéiner e ndo diferenciada por tipo de produto.

THC (Terminal Handling Charge) ou Manuseio — cobranca referente a
movimentacdo de mercadorias em terra para 0 carregamento e a descarga dos
navios na area dos portos organizados. Esta taxa corresponde a e substitui a
capatazia, que era cobrada do dono da carga antes da privatizagdo dos portos.
Ad-valorem — Percentual que incide sobre o valor FOB da mercadoria. Usualmente,
é aplicado quando esse valor corresponde a mais de US$ 1, 000.00 (MIL Dolares
Americanos) por tonelada. Pode substituir o valor do frete basico ou apenas
complementar seu valor.

Bunker Surcharge (Sobretaxa de Combustivel) - percentual aplicado sobre o frete
basico destinado a cobrir despesas com combustivel.

Taxa para Volumes Pesados — valor adicional de frete atribuido as cargas que
exijam condicdes especiais para embarque/desembarque ou acomodacdo durante o
trajeto, cujos volumes individuais sejam excessivamente pesados (normalmente
acima de 1500 Kg).

Taxa para Volumes com Grandes Dimensdes (Extra Length Charge) — Aplicada,
geralmente, a mercadorias com comprimento superior a 12 metros.

Taxa de sobre-passe de altura (Over-high Charge) — Sobretaxa cobrada para
embarques feitos em contéineres open top cuja carga ultrapasse o bordo superior. E
cobrada segundo uma tabela de medida discreta.

Adicional de Porto — Cobrado quando a mercadoria tem origem ou destino em um
porto secundario ou fora da rota.

Fator de Ajuste Cambial (Currency Adjustment Factor — CAF) — Correcdo utilizada
para moedas que desvalorizam sistematicamente em relacdo ao dolar norte-
americano.

Sobretaxa de congestionamento (Port Congestion Surcharge) — Incide sobre o frete
basico para todos os portos de origem e/ou destino onde haja demora para atracacao
dos navios.

AFRMM (Adicional de Frete para Renovacdo da Marinha Mercante) — incide sobre
toda carga de longo curso (aliquota de 25%) e de cabotagem (10%), mas para a
navegacdo interior, somente sobre granéis liquidos (40%), no ambito das regibes
Norte e Nordeste, aplicado no porto de descarga, no momento da operacdo. Sao
recolhidos pelo consignatario da mercadoria transportada, ou por seu representante
legal, ambos devidamente identificados pelo seu nimero de inscricdo no Cadastro
Nacional de Pessoa Juridica ou no Cadastro de Pessoas Fisicas do Ministério da
Fazenda, em agéncia do banco recolhedor, conforme disposto em regulamento.
(LEI 10.206, de 23 de mar¢o de 2001). Este item, muito embora ndo componha o
valor do frete maritimo, representa um custo adicional que devera ser absorvido
pelo embarcador/comprador da mercadoria.
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2.16.2.2 CONHECIMENTO DE CARGA

O conhecimento de embarque de carga € um contrato de transporte firmado entre o
exportador e o transportador. Este documento é emitido pelo transportador ou pelo
NVOCC que constitui a prova de posse ou de propriedade da mercadoria, durante o
transporte até a entrega ao importador.

“O conhecimento de frete original, emitido por empresas de transporte por agua, terra ou
ar, prova o recebimento da mercadoria e a obrigacdo de entrega-la no lugar de destino.”
(Coimbra, 2004).

O conhecimento de embarque de carga para o transporte maritimo apresenta-se de forma
mais comum com sua denominagdo originaria da lingua Inglesa “Bill of Lading” ou
somente B/L.

O B/L é normalmente um titulo a ordem, salvo quando informado a clausula ao portador
dando o direito a qualquer pessoa que apresentar o documento original como o
consignatario da mercadoria. Além disto, o descumprimento de certas clausulas informadas
no documento ¢ passivel de multas como: “Demurrage”, sobreestadia, “despatch-money”,
“detention” e “deadfreight” que se encontram definidos comforme Collyer (2002) abaixo.

e “Demurrage” ¢ uma multa didria devida pelo importador por ultrapassar o tempo
concedido para o desembarque da carga, desova e devolucdo do contéiner no ponto
pré-estabelecido.

e Sobreestadia € uma multa diaria devida pelo exportador por ultrapasar o tempo
concedido para o embarque de carga.

e “Despatch-money” ¢ o pagamento de prémio para o exportador ou importador
quando estes carregam ou descarregam em prazos menores que o estipulado em
contrato.

e “Detention” que é a multa aplicada ao exportador pela interrupgdo de embarque por
motivo decorrente da carga.

o “Deadfreight” ¢ a multa em decorréncia do cancelamento parcial ou total do
embarque.

Por tratar-se de um contrato de posse, a mercadoria no destino somente podera ser entregue
ao consignatario contra a apresentacdo do B/L original devidamente liberado.

No Brasil, para que o importador possa liberar a carga proveniente do exterior devera
solicitar o identificador do sistema eletronico conhecido como “CE-Mercante” de sua
carga ao agente maritimo para que, desta forma, possa providenciar o pagamento da Taxa
de Arrecadacdo do Adicionalo ao Frete de Marinha Mercante — AFRMM na Diretoria de
Marinha Mercante local — DMM ou reconhecer o direito de isen¢do ou suspensédo de valor
para que, entdo, possa receber da Receita Federal a autorizacdo da liberagcdo da carga.
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2.17 O CONCEITO DE HINTERLAND

O Conceito de HINTELAND ¢é conhecido desde o inicio do século XX e vem sendo
discutido, tanto na literatura académica quanto por profissionais do mercado desde entéo.
N&o ha uma definicdo padrdo para o conceito na literatura. Observa-se que ao longo do
tempo, devido a contextos histérico-tecnoldgicos, as diversas definices foram sendo
aprimoradas, com a incorporacao e adaptacdo de idéias de cada época, sem, contudo,
perder importancia conceitual.

Van Cleef, apud Amoyan (1999), possui duas defini¢des para o conceito de hinterland, que
ndo captam a relacdo porto-hinterland, mas de grande importancia para seu entendimento.
A primeira se refere & zona de influéncia continua e a segunda a descontinua. A continua é
definida como a area adjacente ao centro do comércio - extensiva aos seus satélites — onde
as atividades econdmicas e culturais estdo focadas especialmente no centro primario. A
hinterland descontinua leva em consideracdo o fato de que algumas regides sao
intimamente associadas economicamente com o centre de comércio primario, mas que
essas regides ndo sdo de interesse particular ao centro. Ele ainda introduz o conceito de
umland que foi definido como a area contgua ao centro de comércio — inclusive seus
suburbios — na qual as suas atividades comerciais e culturais sdo essencialmente as mesmas
do centro primario.

Para Slack (1993), a zona de influéncia de um porto é a area de mercado do porto, a area
em terra da qual ou para a qual o porto envia e recebe cargas. E uma area onde o porto
vende seus servicos e interage com seus clientes. A zona de influéncia representa a parcela
de mercado que um porto tem em relacdo aos demais portos que servem a mesma regiao
geografica.

A melhor definicdo de HINTERLAND ¢é a de um porto como polo ofertante de servicos
logisticos, mais completo e abrangente, como um elo logistico fundamental na cadeia de
comércio internacional. A definicdo de Slack é a mais completa conceitualmente, ao
definir HINTERLAND como o verdadeiro mercado de um porto, onde este vende seus
servicos e interage com seus clientes. Essa definicdo procura tratar o porto como um elo
logistico dentro de um mercado competitivo, onde deve atuar de forma pro-ativa comercial
e tecnologicamente para garantir seu mercado. Dessa forma, Slack trata a hinterland como
algo dinamico e mutavel, que pode ser disputada por diversos portos na medida em que
consigam ofertar seus servicos de maneira competitiva no mercado.

A medida que a hinterland é definida como o mercado de atuacdo de um porto, a regi&o
geografica que delimita essa zona de influéncia ndo necessariamente precisa ser continua.
Ao contrario, a Hinterland pode ser composta por diversas areas geograficas separadas
espacialmente e que utilizam um determinado porto como um n6é em sua rede de
transporte. Assim um porto pode ter seu mercado de atuacdo bastante distante da regido
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costeira imediatamente atras do porto, desde que esse mercado seja atendido por uma rede
de transporte que permita a captacdo da carga pelo determinado porto eficaz e
economicamente.

A hinteland pode ser também mutavel (variavel), uma vez que, devido a intgensa
competicdo entre os portos pela movimentagdo da carga de uma mesma regido, é possivel a
atracacdo da carga de determinada regido por um porto que antes era atendida por outro
porto. Dessa maneira, ao longo do tempo, a hinterland de um porto pode se modificar,
incorporando regides geograficas (ou mercados) antes ndo atendidas por ele ou deixando
de atuar em regides anteriormente por ele dominadas. Neste contexto afirmam que a
HINTERLAND de um porto ndo é uma area geografica fixa e a sua dimencéo é variavel,
dependendo da atratividade de um porto para determinado tipo de carga.

A extensdo da hinterland pode ser modificada se forem consideradas as cargas de
importacdo/ exportagdo em transito no porto. A distingdo entre importacdo e exportacao,
bem como a separacdo por tipo de carga, torna a analise bem mais interessante. As
importacOes/ exportagdes se referem ao transito maritimo de entrada/saida de commodities
que um porto recebe/envia.

2.17.1VISAO GERAL SOBRE O AMBIENTE ECONOMICO E O
COMERCIO INTERNACIONAL

Desde o inicio da década de 90, a taxa de crescimento do volume de comércio entre paises
tem se mantido em um patamar bastante elevado, com taxa composta de crescimento anual
de 7,8% entre 1990 e 2005, de acordo com 0 FMI.

Um dos fatores responsaveis por este crescimento foi o surgimento da OMC em 1995, que
representou um passo importante para a criacdo e uniformizacdo de regras de comércio
entre paises, reducdo de barreiras comerciais e tarifas, assim como o estabelecimento de
um férum para resolucéo de disputas entre seus membros. Atualmente a OMC conta com
150 membros, que representam aproximadamente 95,2% do fluxo de comércio mundial.

A partir da década de 90, observou-se um acelerado processo de migracdo por parte das
industrias de manufatura e operacdes de montagem para paises na Asia e Américas do Sul
e Central, onde a fabricacdo pode ser realizada a custos substancialmente menores do que
no Japdo, Europa Ocidental e América do Norte.

Finalmente, o acelerado crescimento entre 1990 e 2005 da economia americana
(crescimento médio do PIB de 2,9%) e chinesa (crescimento médio do PIB de 9,7%) entre
1990 e 2005, segundo o Bureau of Economic Analysis, foi o catalisador do crescimento do
comércio entre paises.

A crescente importancia da China, quanto a oferta de produtos manufaturados e a demanda
de commodities para sua producdo industrial, resultou em um aumento da participacdo da
China sobre a corrente de comércio mundial que cresceu, aproximadamente, de 4,0% em
2000 para 6,8% em 2005.
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Os gréficos abaixo ilustram o crescimento do comércio mundial, entre 1990 e 2005, e o
crescimento real do PIB dos Estados Unidos e da China, no mesmo periodo:

Corrente de Comeéercio Mundial
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Fig.2.17.1.1 Valores em bilhdes de importacfes com exportacdes
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Fig.2.17.1.2 Variacdo do PIB dos EUA E China em 15 anos

No Brasil, o grau de insercdo ao fendmeno da globalizacdo do comércio de mercadorias e
servicos foi determinado por importantes decisdes politicas e econémicas ao longo dos
altimos 15 anos.

No inicio da década de 90, a economia brasileira passou por um processo de liberalizacdo
comercial sem precedentes na sua historia. No governo Collor, uma série de barreiras
tarifarias e ndo-tarifarias foi eliminada, resultando em um salto da participacdo de
exportacoes e importagdes no PIB.
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O Plano Real, de 1994, que tinha como principal objetivo o controle das altas taxas de
inflacdo, adotou como um de seus pilares a implementacdo de uma ancora cambial, 0 que
resultou em um determinante estimulo as importaces no pais. No final da década de 90, o
fluxo comercial brasileiro foi negativamente impactado pelas crises da Asia (1997) e
Russia (1998), mas foi positivamente impactado pela liberalizagdo do cambio, no inicio de
1999.

Com a desvalorizacdo do Real, observada imediatamente apds a implementagédo do regime
de cambio livre, o setor exportador brasileiro recebeu um forte incentivo, reforcado pela
maxidesvalorizacdo do Real em 2002, decorrentes da volatilidade pré-eleicGes
presidenciais de outubro daquele ano.

Entre 2003 e 2005, as exportacOes brasileiras cresceram a uma taxa composta anual de
27,2% e as importacdes cresceram a uma taxa composta anual de 23,5%, conforme
demonstram os graficos abaixo:

Importacoes e Exportacoes Brasileiras
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Fig. 2.17.1.3 Comparacdo entre importacdes e exportacdes brasileiras
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Abertura Comercial
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Fig. 2.17.1.4 Abertura comercial de algumas na¢des do mundo

2.18 PANORAMA E TENDENCIAS

O crescimento do comércio internacional, aliado as profundas mudancas na tecnologia da
informacdo, vem tornando o cenadrio mundial cada vez mais dindmico, com oferta de uma
maior variedade de produtos e servigos, disponibilizados de forma customizada e eficiente.
Este novo contexto passou a ser fundamental na definicdo da estratégia das empresas.
Devido a sua importancia para a eficiéncia dos processos internos e relacionamento com
fornecedores e clientes, a logistica vem ganhando cada vez mais espaco dentro das
empresas, e esta obrigatoriamente presente em qualquer atividade produtiva.

No Brasil, a percepcdo da importancia do comércio internacional € mais recente e ganhou
forca apenas na década de 90, com o controle da inflagdo, a abertura da economia e a
privatizacdo de importantes setores produtivos. O novo ambiente de negdcios passou a
exigir das empresas brasileiras a profissionalizacdo e a modernizacdo de sua gestao.

Ainda observam-se as deficiéncias na infra-estrutura brasileira de transportes, causadas
primordialmente pelo baixo investimento publico e pelo desbalanceamento da matriz de
transportes. Os graficos abaixo demonstram tal desbalanceamento, uma vez que o
transporte rodoviario possui uma participacdo excessiva na matriz de transportes nacional
quando comparado a outros paises de dimensdes continentais.
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A priorizagdo do transporte ferroviario e aquaviario em paises de dimensdes continentais
estdo ligadas as vantagens destes modais em trajetos de média e longa distancia. Quando
comparados ao transporte rodoviario, o0 modal ferroviério e aquaviario sdo superiores em
eficiéncia energética e ambiental, custos de operacdo e capacidade de transporte. Estudos
de instituicdes internacionais comprovaram estas vantagens, conforme apresentado na

figura abaixo.

Eficiéncia Energ<tica ¥*:
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Eficiencia Ambiental*:
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Fig. 2.18.3 Eficiéncia energética e ambiental com os trés principais modais.
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Fig. 2.18.4 Capacidade de transporte por tipo de modal em tonelada
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Em funcdo de sua extensa costa, 0 modal maritimo brasileiro apresenta um potencial de
crescimento bastante significativo, e deverd seguramente se tornar mais relevante na
composicao da matriz de transportes brasileira.

Demonstramos abaixo a distribui¢do dos principais portos brasileiros ao longo da costa:

Principails Portos Brasileiros
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Fig. 2.18.5 Principais portos do BRASIL

2.18.1 DESENVOLVIMENTO

Um dos principais catalisadores do desenvolvimento e sofisticacdo do comércio
internacional foi a utilizacdo do container que, a partir da década de 50, apresentou-se
como ferramenta ideal para tornar o transporte de cargas mais eficiente, revolucionando a
movimentacdo de mercadorias, e tornando-se imprescindivel para o desenvolvimento da
economia mundial. Os containers sdo compartimentos geralmente feitos de ago, cujas
dimensdes seguem padrdes internacionais, dentro dos quais é acondicionada a carga a ser
transportada. A principal unidade padrdo de medida para 0s containers no transporte de
cargas é o TEU (Twenty Equivalent Unit), que corresponde a um container de 20 pés (6,1
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metros) de comprimento. Os tipos de containers mais comuns que se encontram sao os de
20 pés (1 TEU) e de 40 pés (2 TEU).

A utilizacdo dos containers simplificou o processo de manuseio e transporte de cargas de
diferentes padrbes e tamanhos, agilizando a carga e descarga de mercadorias e permitindo
a conjugacdo eficaz de dois ou mais modais de transporte, aproveitando as vantagens
comparativas de cada um. Os transportes ferroviarios e aquaviario sdo utilizados em
trajetos de longa distancia, com ganhos de escala, maior seguranga € menores custos
enquanto o transporte rodoviario, mais flexivel e &gil, é utilizado em distancias mais curtas,
como complemento do servigo.

Geralmente as mercadorias acondicionadas em containers sdo as manufaturadas ou
semimanufaturadas, mais sujeitas a avarias que cargas a granel, por exemplo. No entanto,
tem-se verificado uma tendéncia cada vez maior para a migragdo de outros tipos de cargas
para o transporte em containers, como produtos agricolas, incluindo café, agucar, suco de
laranja e algodao.

Além dos containers comuns, existem alguns especificos, tais como: (i) containers
refrigerados (reefer); (i) containers “tanque”, para o transporte de produtos liquidos ou
gasosos; (iii) containers open top, cobertos apenas por uma lona removivel, que permite o
transporte de cargas cuja altura ultrapasse o limite do container; e (iv) containers flat rack,
sem laterais ou cobertura, de maneira a permitir o transporte de cargas maiores que alguma
das medidas padrdo do container.

2.182GESTAO AMBIENTAL PORTUARIA: DESAFIOS E
POSSIBILIDADES

A gestdo ambiental é um conjunto de programas e praticas administrativas e operacionais
voltados a protecdo do ambiente e a saude e seguranca de trabalhadores, usuérios e
comunidade. Apesar dessa abrangéncia e importancia, e de ser um diferencial competitivo
em Varios setores da economia, a gestdo ambiental ainda é pouco aplicada no sistema
portuério brasileiro (porto e retroporto) e, segundo Porto e Teixeira (2002), ainda "ha
muito por fazer para incorporar a visdo ambiental no dia-a-dia do porto".

O processo de reformas do setor portuério, deflagrado pela Lei de Modernizacdo dos
Portos (Lei n° 8.630/93), que constituiu 0 chamado "novo modelo portuario brasileiro™, ndo
contemplou de forma decisiva a questdo ambiental. Por ndo ser considerado um fator
estratégico na grande complexidade das reformas pretendidas, a dimensdo ambiental
entrou no sistema pela via judicial, geralmente resultante de demandas do Ministério
Pablico. Como conseqgiiéncia, mesmo passados tantos anos da promulgacdo da Lei de
Modernizacdo dos Portos, poucas autoridades portuarias tém unidades ambientais
adequadamente estruturadas, com pessoal qualificado e em nimero suficiente, orcamento
proprio e politicas consistentes e continuadas. Da mesma forma, poucas empresas privadas
do sistema portudrio tratam as questdes ambientais no &mbito do planejamento, como uma
estratégia proativa, que reduz custos e diminui impactos ambientais, evitando as a¢Ges de
comando e controle que s&o reativas, dispendiosas e ineficazes em termos socioambientais.
Ao contrario, em muitos casos tais preocupacdes sdo ainda restritas ao setor juridico,
visando o cumprimento da exigente legislagdo ambiental.
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No entanto, é preciso ir além, abandonando de vez a postura defensiva e reativa, pois nada
é mais "moderno” do que ser proativo, antecipar-se aos problemas. Como a proatividade
também € uma caracteristica da gestdo ambiental, por qual motivo o sistema portuério
nacional ainda ndo aderiu a essa modernidade? Uma das explicagdes pode estar no fato de
que a gestdo ambiental provoca mudangas profundas, tanto estruturais quanto culturais,
que definem um novo modus operandi portuéria.

Assim, para se fazer gestdo ambiental é essencial preparar-se, qualificarse, investir, mudar
estruturas, processos e rotinas. E por isso que do ponto de vista dos empreendedores,
geralmente preocupados com o lucro imediato, a gestdo ambiental sempre foi identificada
como custo adicional. No entanto, essa ldgica vem sendo superada por outra, que identifica
a preservacdo ambiental como fator de vantagem competitiva sustentavel, especialmente
quando somada as acOes de responsabilidade social corporativa.

As agendas ambientais somadas as comerciais corroboram as idéias de Michael Porter e
Class Van der Linde (1995, apud Young e Lustosa, 2001), os quais avaliam que a inovagao
tecnoldgica influencia os custos e diferencia os produtos, determinando a vantagem
competitiva de um concorrente sobre os demais. Assim, a regulamentacdo ambiental, que
tem sido considerada um fator que afeta a competitividade das empresas e dos paises
(visdo tradicional), também pode ser um fator que a impulsiona (abordagem revisionista).
De acordo com a visao tradicional, que ainda prevalece em muitos setores, as medidas de
controle ambiental sdo barreiras ao desenvolvimento, pois demandam custos elevados de
adaptacdo, que se refletem nos pregos dos produtos e servi¢os, reduzindo a competitividade
das empresas. Ja a abordagem revisionista, também denominada "hipoOtese de Porter”,
considera que a imposicdo de padrdes ambientais estimula a busca de inovacOes
tecnoldgicas para melhor utilizagdo (e reutilizacdo) dos insumos (matérias-primas, energia
e trabalho). Isso reduziria 0s custos e compensaria 0S investimentos na adequacao
ambiental, melhorando a competitividade das empresas, num circulo virtuoso de "melhoria
continua" que, segundo Hart (2006), deve ser sucedido pela "destruicdo criativa”, conceito
que indica o padrdo dindmico pelo quais novas empresas inovadoras desbancam as
estabelecidas (Schumpeter, 1934, apud Hart, 2006).

A "hipotese de Porter” mostra uma inversdo da légica que tem prevalecido até 0 momento.
A nova ldgica, que poderd ser um novo paradigma, considera a poluicdo um sinal de
ineficiéncia produtiva e de desperdicio, ndo uma inevitabilidade inerente ao processo,
encarando as regulamentacdes ambientais como oportunidades de melhoria e de novos
negocios.

O aumento de produtividade pela diminuicdo dos impactos ambientais deve ser examinado
por meio da analise do ciclo de vida do produto, uma ferramenta que avalia 0s impactos
ambientais desde a extracdo das matérias-primas até descarte final do mesmo (Young e
Lustosa, 2001). Podemos considerar que os portos fazem parte do ciclo de vida dos
produtos que por eles passam (transporte e armazenamento temporario). Assim, podem ser
chamados a participar, por exemplo, da certificacdo ambiental de empresas exportadoras e
importadoras. Além disso, podem sofrer os reflexos da aplicacdo de barreiras técnicas
(ndo-tarifarias), como os procedimentos aduaneiros especiais, que exigem o ingresso de
importacGes por meio de portos ou aeroportos especificos (Brasil, 1999; Fornasari Filho e
Coelho, 2002). Numa competicdo entre portos, especialmente aqueles que estdo
geograficamente proximos, tais situacdes podem ser decisivas na escolha do que sera
utilizado para a movimentacdo de um determinado produto. Assim, 0s portos que
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estiverem ambientalmente mais adequados poderdo ter uma vantagem adicional sobre o0s
demais, tanto por diminuir impactos e custos, quanto por conseguir atrair e manter
determinadas cargas.

2.19 DESAFIOS DA MODERNIDADE PORTUARIA

O titulo de um estudo da Comissdo Econémica para a América Latina e Caribe — Cepal,
denominado "Modernizagdo portudria: uma pirdmide de desafios inter-relacionados"
(Cepal, 1998), identifica com muita propriedade a situacdo atual do sistema portuério
brasileiro. O processo de modernizagdo portuéria, implementado no Brasil a partir da Lei
n® 8.630/93, buscou solucionar os problemas gerados pelos altos custos, baixa
produtividade, servicos nao-competitivos, excesso de pessoal, subsidios e burocracia
governamental. Tais caracteristicas, que segundo Breitling (1999) configuram o "modelo
portuério latino-americano tradicional™, levaram a um intenso processo de reestruturacao e
reformas nos portos latinos, a fim de compatibiliza-los com o acelerado incremento
comercial entre paises e blocos econdmicos e a demanda por eficiéncia produtiva.

A modernizacdo das estruturas e processos gerenciais veio atender a essa necessidade de
adequacdo a nova realidade. Assim, a partir do inicio dos anos 1990 o modelo tradicional,
como uma espécie em extin¢do, passou a ser substituido pelo novo modelo, onde o setor
privado é concessionario e operador do espaco portuario e o setor publico deve ser o
grande regulador.

Como em outros paises, 0 processo de modernizacdo portuaria no Brasil exigiu tanto a
atualizacdo do marco regulatério que regia o setor (a Lei n° 8.630/93 revogou 19 leis e
decretos-leis editados entre 1934 e 1981), quanto um grande investimento na infra-
estrutura e equipamentos dos sucateados portos publicos.

Passados quase 15 anos da promulgacdo da Lei n° 8.630/93, ha muitas razBGes para
acreditar que o processo brasileiro de reestruturacdo portuaria ainda esta incompleto. O
sucesso das reformas tem sido medido pelo comportamento das principais variaveis que as
determinaram. Assim, a reducdo das tarifas e servicos portuarios e 0s aumentos de
movimentacdo e produtividade indicariam o alcance dos objetivos iniciais. Segundo
Manteli (2005), os investimentos privados, mais de US$ 2 bilhdes desde o inicio das
privatizacbes, triplicaram a produtividade nos portos. Como exemplos citamos a
movimentacdo de contéineres, que passou de 11 para 35 unidades/hora em média; 0s
precos dos servicos, que tiveram uma reducdo de mais de 50% (o preco médio de
movimentacdo era de US$ 400 a US$ 500 por contéiner e hoje oscila entre US$ 100 e US$
200); e o tempo de espera dos navios para atracar no cais, reduzido de dias para horas.

No entanto, tais indicadores sdo parciais e ndo evidenciam a realidade portuaria como um
todo. Ha questdes ainda ndo modernizadas, em desacordo ao novo modelo portuario, como
as trabalhistas (ja que a mecanizacdo se faz com a dispensa de mao-de-obra portuaria), a
qualificacdo profissional (ainda aquém das necessidades dos tomadores de servico) e a
gestdo ambiental, indicadores ainda pouco considerados no processo brasileiro.

E preciso comecar logo, pois mesmo os portos de paises desenvolvidos tém problemas
quanto a gestdo ambiental. Segundo pesquisa realizada junto a 129 portos da Unido
Européia, a maioria (83,7%) ainda experimenta dificuldades na implementacdo dessa
gestdo. Os principais desafios identificados na pesquisa estdo relacionados com: 0s custos
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envolvidos; o fato da protegdo ambiental ndo ser considerada prioridade; a multiplicidade
de agéncias responsaveis pela protecdo ambiental; e a falta de informacéo e orientacéo
sobre legislacdo ambiental e treinamento. Além disso, foi identificado que somente 21%
dos portos tém um sistema de gestdo ambiental e que 31% publicam um Relatério
Ambiental Anual (Espo, 2005).

Essa realidade é conseqliéncia da relativa novidade que é a gestdo ambiental portuéria nos
portos europeus e norte-americanos, haja vista que o Codigo de praticas ambientais da
Espo € de 1994 (revisado em 2003).

2.19.1 PANORAMAS AMBIENTAIS PORTUARIO

As demandas ambientais sobre o sistema portuario sdo imensas, por conta de passivos
herdados (ambientais, culturais, estruturais) e de ativos continuamente criados. Ambos 0s
casos geram inconformidades, que devem ser enfrentadas para que as conformidades
possam ser alcancadas, garantindo o pleno funcionamento dos portos sem prejuizos
econdmicos e socioambientalis.

O marco juridico que regula as demandas ambientais e de seguranca portuaria é extenso,
variando desde as convencdes internacionais ratificadas pelo Brasil, até a legislacdo
nacional e as politicas publicas estabelecidas em diferentes niveis (principalmente federal e
estadual), muitas refletindo a internalizacdo dos acordos internacionais. O cumprimento
desse marco regulatério ainda é problematico em razdo da falta de conscientizacdo e
auséncia de condicdes de infra-estrutura, recursos financeiros, tecnologias e pessoal
capacitado, tanto por parte dos regulados (o setor portuario), quanto dos reguladores
(6rgaos publicos intervenientes).

As principais conformidades a serem atendidas atualmente pelos portos séo as licencas de
operacdo (LO); licenciamento de dragagem; instalacdo de unidades de gestdo ambiental,
plano de emergéncia individual (PEI); plano de gerenciamento de residuos solidos
(PGRS); auditoria ambiental; programa de gerenciamento de riscos; plano de controle de
emergéncia e programa de prevencdo de riscos ambientais; e o controle e monitoramento
ambiental.

A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Antag) realizou uma avaliacdo do
panorama da conformidade ambiental dos portos organizados, onde foram analisadas as
acOes das autoridades portudrias e terminais privativos dos 30 principais portos nacionais
(Antag, 2004). A situacdo mostrou avangcos em certas areas e a continuacdo de dificuldades
em outras. O licenciamento de dragagem, por exemplo, estava aprovado na maior parte dos
portos (86%). No entanto, a dragagem de manutencdo do porto de Santos, 0 maior porto
brasileiro, estava suspensa na época e sé foi autorizada em janeiro de 2006, devido a
contaminacdo dos sedimentos a serem dragados. Situacdo resultante, em grande parte, das
atividades do complexo industrial de Cubatdo, localizado na parte superior do estuario de
Santos.

Conforme o panorama apresentado pela Antag, 90% das autoridades portuérias ja tem
algum tipo de unidade ambiental para gerenciar tais questdes e 96% ja tinham
encaminhado para analise os seus PGRS. Por outro lado, os menores indices de
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conformidade estavam relacionados com as licencas de operacéo, os planos de emergéncia
individuais e as auditorias ambientais. Neste Ultimo caso, havia um baixo indice de
cumprimento, pois somente 23% dos portos organizados as tinham realizado, apesar de
elas serem obrigatdrias e dos prazos ja estarem esgotados. 1sso estd sendo creditado ao fato
dos portos e terminais terem sido obrigados a desviar esforcos humanos e orgamentarios
para o cumprimento das normas do Cddigo Internacional de Protecdo de Navios e
Instalagbes Portuérias — ISPS Code. Tais normas foram internalizadas no Brasil por este
ser um dos 162 paises signatarios da Convencao Internacional para a Salvaguarda da Vida
Humana no Mar — Convengdo Solas, de 1974, que passou por uma minuciosa revisao e
atualizacdo apds os atentados de 11 de setembro de 2001.

Considerando as adequacfes a LO e ao PEI, foi constatado que as autoridades portuarias
estavam mais atrasadas no seu cumprimento do que os terminais privativos. Somente 38%
delas estavam licenciadas, o que contrasta com o percentual de 73% observado nos
terminais arrendados ao setor privado. O mesmo se repete com o PEI, aprovado em 29%
das autoridades portuarias e em 69% dos terminais arrendados.

Esse panorama mostra um quadro preocupante, em especial porque o crescimento
acumulado do comércio exterior brasileiro entre 2001 e 2005 foi de 68,5% (Hijjar e
Alexim, 2006), pressionando os sistemas portuarios e de transporte como um todo. Além
de todas as dificuldades ocasionadas pelos problemas de logistica, decorrentes dos cronicos
problemas da infra-estrutura de transportes, acrescente-se 0 baixo atendimento as
conformidades ambientais, o que pode trazer restricbes aos produtos nacionais.

O quadro presente resulta de uma heranca da implantacdo de politicas equivocadas no
passado, configurando o que poderiamos chamar de um passivo estatal, que tem
caracteristicas sociais tecnoldgicas, pelo sucateamento das estruturas; pelo desemprego e
precatorios trabalhistas ndo pagos; financeiros, como as dividas trabalhistas das
companhias Docas; e gerenciais, devido a falta de pessoal e a modelos de gestdo
ultrapassados. Isso tudo contribuiu decisivamente para a formacdo do passivo ambiental
em nossos portos, exemplificado por cargas perigosas abandonadas e inadequadamente
dispostas, como havia no porto do Rio Grande, RS (Tagliani e Asmus, 1997).

Ambos o0s passivos, estatal e ambiental, devem ser superados o mais rapido possivel, ja que
0 papel dos portos no novo modelo portuario nacional, um ambiente de extrema
competicdo, exige velocidade na tomada de decisbes e implementacdo de solugdes, bem
CcOmo uma nova postura ambiental.

2.19.2 REGULACAO DESREGULADA

A desestruturacdo da maquina publica determinada pela reforma do Estado brasileiro na
década de 1990, onde estava inserido o processo de reformas portuérias, gerou problemas
estruturais nos organismos reguladores governamentais, que dificultam o acompanhamento
e a fiscalizacdo das atividades portuérias. N&o h& técnicos em numero suficiente, gerando
sobrecarga de trabalho, assim como ndo h& qualificacdo para o exercicio de funcdes que
exijam conhecimentos especificos do setor portuério e de suas relacbes com o meio
ambiente. Ha superposicdo de competéncias e predominio de enfoques parciais (setoriais)
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em matéria ambiental, de gerenciamento costeiro e de desenvolvimento regional. Os
diversos 6rgdos reguladores tém dificuldades para compatibilizar suas agendas de trabalho
e integrar politicas e acBes, devido a visdes conflitantes do funcionamento do sistema
portuario e das causas e solucbes para os problemas ambientais ali gerados. Outro fator a
ser destacado € a inconsisténcia das agdes de regulacdo, que variam de porto a porto.
Assim, de acordo com caracteristicas locais, um porto pode ser regulado pelo érgédo
estadual de protecdo ambiental e ndo pelo 6rgao federal, mais atuante em outros portos, ou
por ambos (como o caso do porto do Rio Grande). Isso acontece pela falta de uma politica
nacional para o setor, que seja aplicada de forma harmonica em todos os portos,
respeitando as caracteristicas especificas de cada sitio portuério, que exigem diferentes
estratégias de gestao.

H& uma grande quantidade de 6érgdos governamentais regulando a atividade portuaria,
distribuidos em vérios ministérios, com fun¢des ndo claramente definidas, gerando
superposicdo de competéncias e enfoques nao integrados de gestdo. Ha dificuldades em
conciliar as agendas de trabalho e harmonizar as agdes, uma vez que 0s 6rgaos tém visdes
diferentes do sistema portuario, de seu funcionamento e das causas e solucdes para 0s
problemas ambientais (Asmus, Kitzmann e Laydner, 2005). Seguidamente, quando um
deles conhece o sistema portuério, desconhece as questdes ambientais e vice-versa. Por
outro lado, cada Orgdo tem a sua propria estrutura, funcionamento, cultura e agenda
institucional, o que contribui para que, até agora, ndo tenha sido construida uma "agenda
portudria”, que tenha uma viséo integrada de porto. Uma agenda que ndo vise somente
atender as necessidades de infra-estrutura portuéria, como é o caso da Agenda Portos (que
prevé dragagens e adequacdo de rodovias e ferrovias), mas que busque também a
adequacao gerencial, incluindo ai a variavel ambiental. Significa dizer que se deve
organizar e padronizar, mas de modo flexivel, tanto os procedimentos dos 6rgdos
reguladores quanto dos demais atores portuarios.

Uma agenda com tais caracteristicas deve ser fruto de um consenso amplo, onde cada um
contribua com a sua visdo de porto, que isoladamente ndo € completa, mas que em
conjunto permitiria uma abordagem mais ampla e integrada dos problemas portuarios.
Além disso, dada a complexidade do sistema e as mudancas ocorridas nos ultimos anos,
ndo ha instituicdo (governamental ou privada), ou entidade classista (patronal ou
trabalhista), que tenha todas as respostas para 0s problemas portuarios.

A solucdo dos problemas ambientais nas areas portuarias é complexa, demandando um
somatorio de esforcos de varios setores (publico, privado, académico), na busca de
alternativas inovadoras que superem as barreiras administrativas e culturais que tém
retardado a implementacao de praticas mais adequadas de gestdo, inclusive ambientais. Tal
situacdo é tipica de paises em desenvolvimento como o Brasil, onde ha pressdo por maior
produtividade e eficiéncia portuaria, mas uma grande caréncia de recursos publicos que
propiciem condicOes de infra-estrutura e tecnologias gerenciais para atingir esse objetivo.
Além disso, 0s escassos recursos sdo dirigidos para as inimeras obras de infra-estrutura
necessarias, determinando que a gestdo ambiental nos portos ainda ndo seja prioritaria nos
investimentos governamentais, como esta claramente demonstrado no Plano Plurianual
PPA, (2004-07), no qual estdo previstas poucas agdes de suporte a gestdo ambiental
portuaria, ao contrario dos pesados recursos disponibilizados para ampliacéo e recuperagéo
estrutural dos principais portos, tudo isso agravado pelo fato de que eles sdo
constantemente contingenciados pelo governo federal.
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Como grande regulador do sistema portuario, é urgente que o setor governamental apdie
acOes de gestdo ambiental, propiciando condigdes e motivando positivamente 0s outros
componentes desse sistema (operadores, usuarios etc.) a fazerem a sua parte no
cumprimento da regulamentagdo ambiental. Assim, independente de grandes recursos
financeiros, o setor governamental deveria aportar outras formas de subsidios, como usar
0s seus espacos de atuacdo dentro do sistema para aglutinar os atores portuarios em torno
do que deveria ser um objetivo comum: a seguranca ambiental dos nossos portos.

As conquistas ambientais na 4area portuaria dependem, em grande parte, do
estabelecimento e implantacdo de politicas especificas, como a Agenda Ambiental
Portuéria (Cirm, 1998). Se nos ultimos anos houve melhorias na gestdo ambiental nos
portos brasileiros, muito se deve ao esforco individual de cada porto, em face do pouco
realizado pelo poder publico nessa area. A grande diversidade de agéncias reguladoras da
atividade portuéria, ao atuarem desarticuladamente, gera conflitos de gestdo, como se
observa no licenciamento ambiental, na dragagem e na capacitacdo ambiental, entre tantas
outras questdes. Com o atual quadro, ndo é prudente esperar, em curto prazo, que as
conquistas ambientais abranjam, de forma significativa, o conjunto dos portos brasileiros,
ainda muito aquém do padréo internacional.

2.19.3 OPORTUNIDADES AMBIENTAIS DA MODERNIDADE
PORTUARIA

A evolucdo portuaria em termos mundiais pode ser ilustrada pelos trés exemplos a seguir,
indicadores do grau de desenvolvimento da gestdo ambiental portuaria em portos europeus
e norte-americanos, decorrentes de iniciativas multilaterais ou de gestores de um porto
isolado.

A American Association of Port Authorities (Aapa), que congrega mais de 150 autoridades
portudrias de portos do Canada, Caribe, América Latinos e Estados Unidos, desenvolve
importantes acdes ambientais, entre as quais podem ser destacadas:

e A elaboracdo do Environmental management handbook (Aapa, 1998), um guia
com ferramentas e préaticas de gerenciamento das atividades portuarias voltadas a
prevencdo e remediacdo dos impactos ambientais do setor;

e A criacdo, em 1973, do Environmental Improvement Awards, pelo qual a Aapa
reconhece e estimula as atividades que beneficiam o ambiente em seus portos, nas
categorias de melhoria ambiental, mitigacdo, envolvimento comunitario e
gerenciamento ambiental.

Outro exemplo € 0 ECOPORTS Project, um projeto de pesquisa da Unido Européia com os
objetivos de harmonizar a gestdo ambiental entre 0s seus portos, trocar experiéncias e
implementar as melhores praticas ambientais portuarias. Envolveu pelo menos 150 portos e
terminais europeus em uma rede ambiental, e seus principais produtos foram:

e Metodologia de autodiagnédstico (self-diagnosis method — SDM), ferramenta de
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auto-avaliagdo ambiental, identificacdo de prioridades e do nivel de resposta
gerencial na &rea portudria e na cadeia logistica;

e Sistema de revisdo ambiental portuéria (port environmental review system —
PERS), que ajudara os portos a executarem os primeiros passos de um sistema de
gestdo ambiental (environmental management system — EMS) e certificaces,
como a 1SO 14000;

e Base de dados sobre boas praticas e estudos de caso exemplares;

e Programa de treinamento, com cursos adaptados as perspectivas locais e nacionais
quanto a legislacdo e condicGes operacionais, cujos instrutores sao profissionais
portuarios e especialistas académicos certificados;

e Workshops — organizados para a troca e implementacéo de experiéncias e
melhores praticas ambientais;

e Pesquisa: ha uma rede de universidades e consultores para prestar servicos
multidisciplinares de pesquisa e desenvolvimento de solugdes ambientais.

O terceiro exemplo vem do porto de Long Beach, Califérnia (EUA), que em 2005 aprovou
sua politica ambiental, resultante de uma histéria de programas ambientais desenvolvidos
ao longo de décadas.

A politica ambiental de uma instituicdo € a declaracdo onde estdo principios e intengfes em
relacdo ao seu desempenho ambiental, devendo prover a estrutura para a acao e a definicdo
de seus objetivos e metas (Norma 1SO 14001, 1996). Nesse sentido, o porto de Long Beach
estabeleceu cinco principios que deverdo guiar os seus esforcos ambientais: proteger a
comunidade e o ambiente local dos impactos portuarios negativos; utilizar as melhores
tecnologias disponiveis para minimizar os impactos portuarios e explorar novas solucdes
tecnoldgicas; promover a sustentabilidade nas acdes relacionadas a instalacdo e operacao
dos terminais; distinguir o porto como um lider ambiental e de cumprimento da legislacéo;
e engajar e educar a comunidade sobre o desenvolvimento do porto e seus programas
ambientais.

A pesquisa realizada nos portos europeus (Espo, 2005) identificou que 86% deles tém ou
estdo desenvolvendo uma politica ambiental; 59% a tornavam disponiveis ao publico; 49%
desenvolviam planos de gestdo ambiental com padrdes além dos requeridos pela
legislacdo; e 69% promoviam, por meio desses planos, a conscientizacdo ambiental entre
0s usuarios do porto. Entre os portos pesquisados, 67% tém uma equipe ambiental
especifica e 58% garantem a capacitacdo ambiental dessas equipes. Quanto a gestdo
ambiental, 65% realizam monitoramento na area portuéria e 48% ja definiram indicadores
ambientais, basicos para o acompanhamento da evolucdo da gestéo.

E necesséario que os portos brasileiros se integrem ao novo paradigma mundial de gestdo
portuaria. Somente assim havera coeréncia com o processo de modernizagao instituido pela
Lei n® 8.630/93, que buscava portos eficientes e competitivos. Afinal, quem adotou a
modernidade da privatizagdo deve ser coerente e também adotar a modernidade da
sustentabilidade, nas suas dimensfes ambiental, econémica e social. Da mesma forma que
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0s portos ndo devem estar isolados da realidade comercial de seus usuérios, também nédo
devem estar desconexos dos processos sociais e ambientais que ocorrem no seu interior e
ao seu redor. Como ndo ha nada mais moderno do que trabalhadores bem qualificados para
0 exercicio de suas funcbes e ndo ha nada mais atual (e urgente) do que a incorporacéo de
conceitos e préaticas de gestdo ambiental, o processo brasileiro de moderniza¢do portuéria
esta incompleto até enfrentar tais desafios.

2.19.3.1. A HIPOTESE PORTER E AS ECOINOVACOES
PORTUARIAS

J& existem inovacdes que sdo essenciais para a sustentabilidade do comércio maritimo e
que demonstram os desafios e as possibilidades de mudangas conceituais e de avangos
tecnoldgicos na area da gestdo ambiental portuéria. Exemplos de tais inovacdes, ou
ecoinovagdes, abrangem 0s contéineres e 0s navios que 0s transportam, evidenciando as
inter-relagcdes deles com dois grandes problemas globais, o desflorestamento de florestas
tropicais e o efeito estufa.

2.19.4 ECOCONTEINERES

Em razdo do incremento do comércio mundial, particularmente devido a atuacdo da China,
a demanda por contéineres tem crescido 11,5% ao ano, de forma que o consumo de
madeira, utilizada para a construcéo dos seus pisos, é cada vez maior.

A madeira asiatica conhecida como apitong, usada pela maioria das industrias de
contéineres, leva 60 anos para chegar ao ponto ideal de qualidade e resisténcia e esta cada
vez mais rara. Os principais fornecedores (Indonésia e Malasia) tém diminuido suas
exportacoes, pela escassez do produto e por restricdes ao corte, obrigando os fabricantes de
contéineres a procurarem alternativas.

Apds alguns anos de pesquisa, o substituto eleito foi o bambu, que alcanca o tamanho ideal
em 4-5 anos, pode ser cultivado e tem grande capacidade de regeneracdo. O piso
compensado feito com bambu mantém as caracteristicas de resisténcia a umidade e
infestacdo de insetos, com 0 mesmo tempo de vida (10-12 anos) do piso usual e com um
custo 5% menor.

Uma das maiores empresas de transporte maritimo adquiriu 400 desses "ecocontéineres”,
sendo a primeira companhia a utilizad-los. Ainda que sejam "gotas no oceano” de 3,9
milhGes de contéineres transportados pela empresa em 2004 (CMA CGM, 2005), pode-se
dizer que os ecocontéineres ja indicam que ha possibilidade de alternativas ambientalmente
sustentaveis para o setor maritimo e portuario.

Considerando o alerta de Hart (2006) de que nem todas as tecnologias inovadoras serdo
sustentaveis (mas que a maioria das tecnologias verdadeiramente sustentaveis tende a ser
inovadora), deve-se tomar cuidado para ndo causar impactos ambientais na extracdo do
bambu e nem na fabricacdo do compensado. Somente assim essa serd uma alternativa
tecnoldgica sustentavel, ajudando a diminuir a pressdo sobre as florestas tropicais.
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2.19.5 ECONAVIOS

Outro exemplo de ecoinovagdo vem do setor de construcdo naval, que ja esta fabricando
navios contenedores de 300 metros de comprimento, alinhado com os mais avangados
conceitos e normas de seguranca ambiental. Devido as ecoinovagfes para a contengdo de
aguas residuais e a diminuicdo das emissdes aéreas, os chamados green ships terdo casco
duplo e tangues colocados em areas mais protegidas, visando minimizar o risco de derrame
de 6leo ou incéndio ap6s um encalhe ou colisdo. Além disso, terdo separadores de agua e
6leo de maior capacidade de armazenamento de aguas residuais, para evitar a descarga em
AREAS sensiveis, levando os residuos oleosos até as estruturas de tratamento nos portos.

Quanto as emissdes aéreas, sdo duas as adaptacdes. Havera tanques segregados (de até 8,3
mil toneladas) para combustivel com baixos teores de enxofre, atendendo ao Anexo VI da
Marpol, que obriga os navios a operarem com tais combustiveis nas areas sensiveis
definidas por essa norma, como € o caso do mar Baltico. Seria a versdo maritima do
conceito de motores “flex” ou bicombustivel fabricado no Brasil. Aqui, por razdes de
ordem econdmica e estratégica (o alcool é mais barato e energia de fonte renovavel). L4,
porque sdo areas sensiveis, que sofrem com o intenso trafego de embarcacfes que
queimam 0Oleo com altos teores de poluentes (bunker). Outra ecoinovagdo para diminuir as
emissOes aéreas é a cold ironing, que permite ao navio desligar os seus geradores a diesel
quando atracado (usados para refrigeracéo, luzes, bombas e outras funcées) e receber
energia elétrica das estruturas portuérias.

2.19.6 INTERFACES ECONAVIOS E PORTOS

Como observamos, as inovagoes que estdo sendo incorporadas aos navios irdo pressionar
por adequagBes nas estruturas e sistemas de gestdo nos portos, que precisardo estar
preparados para atender as mesmas. Nesse sentido, 0s portos de Los Angeles e Long Beach
(California, EUA) trazem exemplos ilustrativos.

Avaliacdes realizadas na baia de Sdo Pedro, onde os portos estdo localizados, indicaram
que a situacdo ambiental melhorou quando comparada aquela dos anos 1970. No entanto, a
qualidade do ar, um sério problema ambiental naquela regido, ndo teve melhora no
periodo. Como o complexo portuario Los Angeles/Long Beach é tido como o maior
poluidor fixo do sul da California, segundo o 6rgao local de controle de qualidade do ar,
foram definidos programas que buscam reduzir tais impactos ambientais.

O porto de Long Beach implementou um programa de melhoria da qualidade do ar, cujo
objetivo € obter reducbes na poluicdo aérea, em especial nas emissGes oriundas das
operacgdes portuarias. Suas acles extrapolam as exigéncias dos orgaos reguladores, ja que
buscam reduzir emissdes dos arrendatarios e dos equipamentos do porto, e também de
outras fontes, as chamadas off-road, pouco controladas pelos 6rgdos ambientais e que
incluem até as locomotivas que operam na area portuaria.

Para dar o exemplo, a autoridade portuaria de Long Beach estd promovendo o uso de
combustiveis alternativos e veiculos e equipamentos com motores menos poluidores. Além
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disso, tem desenvolvido melhorias operacionais e construido a infra-estrutura necesséria
para aumentar a eficiéncia e reduzir o congestionamento no trdfego de caminhdes,
diminuindo as emissdes de poluentes aéreos.

A autoridade portuaria também estd financiando um programa de reducéo voluntaria da
velocidade de navios comerciais, para que estes viajem abaixo de 12 n6s na faixa de 20
milhas da costa. Desde seu inicio, em maio de 2001, o projeto ja conseguiu que as
emissdes dos navios fossem reduzidas em aproximadamente 1 tonelada/dia, com a adesdo
voluntaria estimada de 50% dos navios que ali chegam.

Também ha exemplos na Europa sobre a utilizacdo de instrumentos econdmicos de
incentivo a diminuicdo de emissdes pelos navios. As taxas portudrias cobradas pelo
governo sueco sdo menores para as embarcacgdes que disponham de tecnologias de reducao
de o6xidos de nitrogénio (NOXx), assim como para aquelas que utilizem combustivel com
baixo teor de enxofre. Outras medidas que recompensam as baixas emissdes navais sdo o
"Green Award" (em vigor em 35 portos, que oferece incentivos ao desempenho ambiental),
0 "Green Shipping Bonus" (implementado pelo porto de Hamburgo em 2001, que oferece
desconto aos navios sobre as taxas portuarias) e a "diferenciacdo do imposto de tonelagem
de acordo com critérios ambientais”, da Noruega.

A motivagdo para o desenvolvimento das ecoinovagdes é claramente econémica, com
diminuicdo de custos e de atendimento da norma ambiental; trata-se de uma estratégia de
sobrevivéncia no mercado. Deixando de lado as motivacdes das agendas comerciais, o fato
concreto € que esses exemplos representam mudancgas no trato das questdes ambientais e
trazem beneficios para a coletividade.

2.19.7 QUESTOES DE ESCALA: DO CAIS A PLANICIE COSTEIRA

Um porto € um sistema altamente complexo, que esta inserido em sistemas ambientais,
sociais e econdmicos ainda mais complexos. Para atingir a sustentabilidade do negdcio
portudrio é preciso abordagens gerenciais em diferentes escalas, capazes de abranger todos
0s sistemas envolvidos, que estdo profundamente integrados. E preciso ir da microescala (a
gestdo ambiental do porto), até a macroescala (a gestdo da zona costeira). 1sso significa que
a gestdo portuéria, além de preocupar-se com problemas rotineiros (como residuos sélidos
e liquidos, emissGes aéreas, cargas perigosas, e tantos outros), deve planejar o
desenvolvimento portuario no ambito costeiro, integrando o0s seus interesses de expansao
aos contextos socioambientais regionais e as politicas pablicas que os norteiam.

Essa visdo integrada ja é pratica corriqueira em muitas instituicbes estrangeiras voltadas a
gestdo ambiental portuéria, como é o caso da Organizacdo Européia de Portos Maritimos
(European Sea Ports Organization — Espo), que desenvolve importante papel na busca da
sustentabilidade das atividades portuarias nas dimensdes social, econémica e ambiental.

Participam da Espo mais de 800 portos de 23 paises europeus, 0 que a credencia como a
principal interface entre os portos maritimos e as demais instituicbes da Unido Européia.
Para atingir o objetivo da sustentabilidade, um dos principais instrumentos empregados
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pela Espo é o Codigo de Praticas Ambientais, adotado em 2003 (uma versédo atualizada do
primeiro codigo, estabelecido em 1994). Esse cddigo, além de estabelecer a politica
ambiental, traz a legislacgho ambiental, assim como praticas que auxiliam o0s
administradores portuarios na implementagdo dos instrumentos de gestdo ambiental.

De acordo com a Espo, a administracdo ambiental portuéria deve considerar trés
perspectivas: a area portudria, a interface porto-navio e a area maritima fora do espaco
portuario. Sem duavida, esse € o enfoque ideal, uma vez que vai do gerenciamento de
rotinas (microescala) até o planejamento do futuro portuario no contexto regional
(macroescala). A Ultima abordagem exige que a gestdo portuaria considere, e seja
considerada, pelos programas de gestdo da zona costeira.

O gerenciamento da qualidade da &gua por parte das instituicbes européias adota como
unidade de gestdo a bacia de drenagem (area banhada por um rio e seus afluentes), em
contraposi¢cdo a uma abordagem mais restrita, que leva em conta os limites politicos entre
cidades ou estados. E um exemplo claro de uma abordagem sistémica. Esta, no caso dos
portos, determina que os interesses das operagdes portuarias devam ser combinados com 0s
de outras atividades, como a agricultura e a pesca, que utilizam a mesma bacia
hidrografica, buscando evitar os conflitos de uso. Por isso, as administracdes portuarias
européias sdo orientadas pela Espo a participarem da elaboragdo dos planos de
gerenciamento da bacia hidrografica da qual fazem parte.

Pesquisa realizada entre os portos integrantes do EcoPorts Project indica que 55% deles
participam de planos de gerenciamento costeiro juntamente com outras instituicdes. Além
disso, 42% desses portos contém ou estdo localizados em unidades de conservacao e 61%
ja tiveram ou prevéem restricdes ao seu desenvolvimento devido a controles ambientais.
Nos ultimos cinco anos, 64% realizaram avaliacGes ambientais relacionadas com novos
projetos de desenvolvimento (Journée e Wooldridge, 2005).

No Brasil, ainda ndo temos pesquisas desse tipo, mas ha indicios de que estamos longe dos
patamares europeus, que ainda séo relativamente modestos.

A gestdo costeira no Brasil é implementada pelo Programa Nacional de Gerenciamento
Costeiro (Gerco), que integra, sob a coordenacdo do Ministério do Meio Ambiente,
instituicbes federais e estaduais. Passados 18 anos da promulgacdo da lei que instituiu o
Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro (Lei n° 7.661/88), os portos ainda ndo sdo
atores efetivamente presentes nesse forum de planejamento, decisdo e gestdo da zona
costeira.

A mudanca dessa realidade é cada vez mais necessaria, em razdo da crescente expansao
deflagrada pelas reformas portuarias, o que tem aumentado o potencial de impacto dos
sistemas portuarios sobre os ambientes costeiros e marinhos. Isso ocorre tanto pela
expansdo do setor devido a constru¢cdo de novos sitios portudrios, quanto pela
intensificacdo das atividades dos portos ja existentes. Como exemplos tém o porto de
Pecém (CE) e o porto de Suape (PE), cujas construcfes causaram impactos significativos
pela alteracdo da hidrodindmica costeira (erosdo e assoreamento), assim como O
desequilibrio ecol6gico das espécies estuarino-costeiras (Asmus, Kitzmann e Laydner,
2005). Um exemplo da intensificacdo de atividades é o porto de Imbituba (SC) que, entre
2003 e 2005, teve um crescimento de 53% na quantidade de cargas movimentadas e de
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mais de 135% no numero de atracacdes de navios. Além disso, esta prevista a construcéo
de dois novos terminais, de contéineres e de fertilizantes, num investimento de R$ 120
milhdes, que criara 700 empregos diretos e indiretos, impulsionando a economia de uma
cidade de 40 mil habitantes, onde o porto ja é responsavel por 70% da geracdo de renda
(Antaq, 2006).

Por outro lado, como sdo crescentes as restrices a expansdo portuaria, especialmente
quando isso ocorre por meio da ampliacdo da atividade industrial no seu entorno, ha
necessidade de um férum de negociacdo dos interesses em conflito. Programas como o
Gerco ou o0s Comités de Gerenciamento de Bacias Hidrograficas, muitos em
implementacdo no Brasil, podem assumir esse papel, com melhor aproveitamento pelos
gestores ambientais governamentais e portuarios.
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3. CONCLUSAO

Conclui-se que o porto é a principal porta de entrada de produtos tanto para exportacdo
assim como importacdo, logo os investimentos nesta aréa deve ser constante para que 0
Brasil ndo fique para tras com relacdo aos outros paises, ja que um porto lento que ndo
investi em novas infra-estruturas acabam por atrapalhar o comércio do pais gerando
grandes prejuizos para o empresariado brasileiro e até desemprego.

Pode-se observar que os investimentos e mudancgas nos portos pelo governo e algo que
deve ser constante, pois varias caracteristicas com o passar do tempo mudam logo novos
equipamentos devem ser comprados e novas estruturas construidas, logo tudo no porto
deve ser analisado cuidadosamente e controlado por autoridades competentes.

O porto tem uma relacdo forte com o desenvolvimento de um pais, pois 0s maiores paises
comerciais do mundo possuem portos muito bem desenvolvidos e controlados pelas
autoridades competentes, logo sem duvida isto é algo que deve ser seguido pelo Brasil.

Por ser de vital importancia para o desenvolvimento de um pais o porto € uma estrutura
complexa que possui varios procedimentos que ocorre antes, durante e depois, do
embarque e do desembarque dos produtos, o porto deve ser sempre observado pelos seus
profissionais tanto a bordo dos navios como no porto com cautela e extrema atencao,
dentre os principais o capitdo do navio, o pratico e o operador dos navios rebocadores e 0s
seus técnicos de seguranca.

Conclui-se também que € competéncia de um governo manter o porto em bom
funcionamento para que 0s produtos nacionais possam ser vendidos no exterior com valor
competitivo, ou seja, embarque de maneira mais rapida para que a demora no embarque
ndo seja refletida no preco do produto no exterior devido aos impostos de embarque, ja que
isto reflete no valor dos impostos no exterior, e sendo o Brasil o maior expotador de
minério do mundo, o maior produtor de grdos do mundo, seguindo para ser o maior
produtor de petréleo do mundo e muito importante que o governo desenvolva cada vez

mais 0s portos no Brasil.
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