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RESUMO  Neste artigo realiza-se
uma caracterizagao do Sistema
Portudrio Nacional, apresentando
sugestoes de diretrizes para a
priorizagdo de agdes no sentido da
modernizagdo da operagdo portudria.
O trabalho esta organizado em quatro
segdes: na primeira sdo apresentados a
estrutura do sistema portudrio e seus
principais problemas; na segunda
analisam-se os objetivos e
modificagdes introduzidos pela “Lei
de Modernizagio dos Portos” ¢ a
situagdo atual de sua implementagio;
na terceira sao examinados os dados
estatisticos sobre a movimentagao de
cargas nos principais portos do pais; e
nas conclusées € apresentado um
modelo analitico para a classificagio
dos portos, baseado nas suas
caracteristicas fisicas, na composigio da
clientela e nas suas areas de influéncia,
propondo-se agbes prioritdrias para os
cinco maiores complexos portudrios do
pais. Além disso, sao sugeridas
alteragGes nas Politicas Operacionais do
BNDES, procurando adequa-las as
condigdes de rentabilidade e de
viabilidade econdmica e financeira do
setor portudrio,
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_Jobjetivo deste trabalho € o de realizar uma caracterizacgio geral do

o Sistema Portudrio Nacional, com relagdo a sua localizagio, es-
pecializagiio, condi¢des operacionais e inser¢ao na vida econdmica regional
e nacional. A partir dessa caracterizagao, pretende-se apontar diretrizes que
balizem estudos mais aprofundados sobre cada um dos portos, de forma que
se possa priorizar um conjunto de agdes que visem a modernizagdo das
atividades portudrias, aumentando a capacidade competitiva das empresas
no cendrio internacional.

Os portos ndo sido mais apenas locais onde se realizam a movimentagéo, o
armazenamento e o transbordo de cargas. A nova organizacio industrial,
baseada na constitui¢ao de redes globais de fornecedores, exige a criagao de
sistemas de logistica capazes de colocar insumos e componentes diretamen-
te nas linhas de montagem, observados critérios de qualidade, fluxos e
prazos predeterminados. Atender a estes requisitos torna-se condi¢io bdsica
para a sobrevivéncia das empresas.

Assim, os portos devem ser analisados enquanto um dos elos de uma matriz
de transporte que deve ter abrangéncia nacional e integragdo global. A
discussdo sobre modernizagdo portudria nao pode ser realizada isolada-
mente. Se € verdade que temos portos caros e com deficiéncias operacionais,
também é verdade que a matriz de transporte € desarticulada, ndo integrada,
excessivamente rodovidria e, portanto, onerosa para a produgao. Os portos
brasileiros tém graves deficiéncias operacionais, estio (des)equipados com
maquindrio obsoleto, ndo recebem novos investimentos, sdo servidos por
rodovias precdrias, ferrovias inoperantes (quando existentes), vias navega-
veis nao utilizadas e, por essa razio, servem a navios que estao longe de ser
os mais modernos. Temos que modernizar os portos? E evidente que sim.
Mas também ¢é evidente que essa modernizagao nao pode vir de forma
isolada. E necessdrio pensar de forma global toda a matriz de transporte,
caso o objetivo seja o de elevar a competitividade dos produtos brasileiros,
com o conseqiiente aumento sustentado das exportagoes.

Por outro lado, deve-se ressaltar que essa onerosa matriz de transporte nao
s6 reduz a competitividade das exportagoes, como também afeta significa-
tivamente as empresas aqui instaladas, que atuam no abastecimento interno.
Devido aos altos custos incorridos para realizar a circulagdo da produgio
dentro de um espago continental como o do Brasil, tem sido mais barato
importar um grande niimero de insumos e de produtos. Apesar das grandes
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distincias maritimas envolvidas para se atingir o pais, parte expressiva das
indiistrias e da populagao localiza-se nas imediagGes dos principais portos
brasileiros (até 500 km). Portanto, os produtos concorrentes importados nao
sofrem na integra.os impactos negativos a que estao submetidos os produtos
nacionais, que chegam a enfrentar movimentagoes terrestres superiores a
1.500 km para chegar aos centros de produgao e consumo, utilizando, quase
que exclusivamente, o modal rodovidrio (por exemplo, milho, arroz, algo-
dio, téxteis, insumos e produtos do complexo metal-mecanico). Isso tem
resultado em um aumento das importagdes em percentuais muito superiores
aqueles observados nas exportagdes, dificultando ainda mais a adaptagdo do
parque produtivo aqui instalado, em face da recente abertura comercial.

Assim, pode-se concluir que a reestrutura¢do da matriz de transporte brasi-
leira € condi¢ao fundamental para a elevagao da competitividade das empresas
e para o aumento sustentado das exportagoes. Sem divida, a modermizacao dos
portos € importante para o alcance desse objetivo. O comércio mundial tem
experimentado taxas de crescimento superiores aquelas verificadas na pré-
pria produgao. Os mercados estdo se abrindo, podendo se constatar a
existéncia de uma série de acordos bilaterais, de tratados alfandegdrios, de
livre comércio etc. Cerca de 90% de todas as cargas exportadas passam pelos
portos, Baixa produtividade e alto custo de um porto representam um pesado
“imposto” as exportacdes, constituindo-se em obsticulo ao seu crescimento.
Estudos recentes do Banco Mundial demonstram que esses “impostos”
equivalem a uma sobrevaloriza¢do cambial de cerca de 6%.

Uma reforma portudria, com incentivo a concorréncia entre operadores
portudrios, é um excelente programa de incentivo as exportagdes, podendo
ser implementado em curto prazo, como primeiro ato de um processo de
(re)construg@o de uma matriz de transporte eficiente, a qual trard beneficios
para todo o parque produtivo nacional.

Este trabalho estd organizado em quatro se¢des, além desta introdugao: na
Segdo 2 apresentam-se a estrutura do sistema portudrio brasileiro e seus
‘principais problemas; na Se¢do 3 analisam-se os objetivos e as modificagoes
introduzidas pela “Lei de Modernizacao dos Portos” e a situagdo atual de
sua implementag@o; na Sec@o 4 apresentam-se os dados estatisticos sobre
movimentagdo de cargas nos principais portos; € na Seg¢ao 5, de conclusdes,
apresenta-se um modelo analitico para a classificagdo dos portos, com base
em suas caracteristicas fisicas, composic¢ao da clientela e dreas de influéncia.
Para os cinco maiores portos, de acordo com este modelo, sdo propostas, em
linhas gerais, as agOes prioritdrias para a sua modernizagao, que, se imple-
mentadas, contribuiriam para a eliminagao dos efeitos do “custo Brasil” para
cerca de 90% das exportagdes industriais do pais. Ainda nas conclusdes sao
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apresentadas sugestoes de modificagdes nas Politicas Operacionais do
BNDES - tinico dérgio de financiamento a longo prazo —, que viabilizariam
a aceleragdo do processo de modernizagdo das atividades portudrias no
Brasil.

2. Os Portos Brasileiros

Até 1990, o gerenciamento dos portos brasileiros era totalmente realizado
pela Empresa Brasileira de Portos S.A. (Portobris), que detinha todo o
controle sobre as administragdes portudrias e hidrovidrias, as concessio-
ndrias publicas, os programas orgamentdrios e de investimentos, as politicas
tarifarias ¢ de pessoal. Criou-se uma burocracia excessiva, com a dis-
tribuigao de recursos sujeita a interferéncias exdgenas ao setor, resultando
em um regime de trabalho ineficiente, um modelo tarifario distorcido e
portos (des)equipados com maquindrio obsoleto.

Existe uma certa especializagdo na movimentagao de cargas nos portos
brasileiros. Poder-se-ia, de forma simplificada, afirmar que os granéis
solidos minerais e liquidos sao movimentados através de portos e terminais
privativos, que t€m conseguido se manter modernizados e bem equipados. Em
primeiro lugar, por pertencerem a grandes empresas, recebendo investimentos
constantes e, em segundo, porque ndao ocorreram mudangas sensiveis na
tecnologia de transporte e de manuseio dessas cargas. Com relagdo a movimen-
tagdo dos granéis alimentares, observa-se também uma relativa atualizagao
tecnolégica, devido a existéncia de parcerias, com diferentes graus de
intensidade, entre as concessiondrias piblicas e as empresas usudrias priva-
das, principalmente na construgdo de silos e armazéns, equipamentos de
expedi¢do e recepgio, além de investimentos em terminais especializados.

A movimentagao de carga geral, por outro lado, € realizada principalmente
através de portos publicos e tem apresentado deficiéncias operacionais
crescentes nos dltimos anos, em virtude da auséncia de novos investimentos
e, além disso, devido a grande alterag@o no que tange & movimentagio e ao
manuseio dessas cargas (conteinerizagdo e aumento do porte dos navios).
Como conseqiiéncia, em curto espago de tempo os portos piiblicos torna-
ram-se inadequados e ineficientes. As empresas exportadoras, que possuem
escala econdmica para assumir o investimento e o gerenciamento de termi-
nais privativos, tém conseguido superar essas deficiéncias, mantendo, e até
ampliando, sua competitividade no cendrio internacional. As demais, que
sdo a grande maioria, estdo obrigadas a usar os portos publicos para
movimentar suas cargas, enfrentando toda sorte de dificuldades, com perda
de competitividade, o que, para ser superado, exige um processo acelerado
de modernizagdo das operagdes portudrias (ver Tabela 1).
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TABELA 1
Caracteristicas dos Portos Brasileiros 5
GRANEIS CARGA GERAL
= —— == =
Portes Privalivos Portos Publicos
Grandes jflErn;:we's:::s Unido eﬂEstados
Boa Capacidade de Investimentos Baixa c:a;:va::idadit de Investimentos
U
Pouca Alteragdo Tecnoldgica no Transporte Grande Alteragao Tecnoldgica no Transporte
!
Manutencdo da Competitividade Perda da Compatitividade

O sistema portudrio nacional era formado por mais de 30 portos piblicos!
administrados pelas Companhias Docas, pela prépria Portobrés, por empre-
sas sob administragdo privada e por concessiondrias estaduais. Além desses,
havia mais quatro portos privados (Tubardo, Praia Mole, Ponta do Ubu e
Regéncia). Apos 1990, com a desativacgdo da Portobrds, o Ministério dos
Transportes passou a ser o responsdvel pela implementagao da politica
portudria brasileira, e os portos piblicos ligados diretamente aquela empresa
foram, de acordo com o critério de menor disténcia fisica, subordinados as
Companhias Docas.

Desta forma, o sistema portudrio piiblico nacional passou a ser gerenciado
por oito Companhias Docas federais, cinco concessiondarias estaduais e uma
concessiondria privada, conforme se pode verificar na Tabela 2.

3. A “Lei de Modernizacao dos Portos”

As mudancgas no comércio internacional, ocorridas recentemente, atingiram
de frente os portos piblicos brasileiros, podendo ser resumidamente apre-
sentadas sob trés aspectos:

a) grande alteragdo no padréo tecnolégico de transporte e manuseio da carga
(conteineriza¢do maciga no segmento de carga geral);

b) aumento do porte dos navios que operam no transporte de carga geral; e

¢) modifica¢@o na forma de se enfocar o porto, que passa a ser também um
local onde sdo instaladas unidades de negécio.

| Alegislagdo anterior previa a diferenciagdo entre portos piblicos, terminais de uso privativo dentro
de portos publicos e portos privados, com relagdo a propriedade das cargas que eram movimenta-
das, A "Lei de Modernizagao dos Portos" (Lei 8.630, de 25.02,93) eliminou todas as restrigdes
existentes, permitinde gue os portos privados e oy terminais privativos pudessem realizar a
mavimeniagdo de cargas de terceiros.
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TABELA 2
O Sistema Portuario Brasileiro

COMPANHIAS DOCAS PORTOS ADMINISTRAGOES OUTROS
HIDROVIARIAS
- ; e
Concessdes para Companhias Docas Federais
Pard Belém, Obidos, Maraba, Hidrovias da Amazénia
Santarém, ltaituba, Vilado  Oriental (Ahimor)
Conde, Barcarena e Hidrovia do Tocantins e
Altamira (Pard) Araguaia (Ahitar)
Macapa (Amapa)
Porto Velho (Rondénia)
Maranhéo ltaqui (Maranhao) Hidrovias do Nordeste
Manaus (Amazonas) (Ahinaor)
Hidrovias da Amazdnia
: _Ocidental (Ahimoc)
Ceara Forialeza
Rio Grande do Norte Areia Branca e Natal (Rio
Grande do Norte)
Cabedelo (Paraiba)
Recife (Pernambuco)
Maceid (Alagoas)
Bahia Salvador, Aratu e llhéus Hidrovia do Sdo
(Bahia) Francisco (Ahsfra)
Aracaju (Sergipe)
Espirito Santo Vitéria, Barra do Riacho e
Capuaba
Rio de Janeiro Rio de Janeiro, Niterdi, Centro de Ensino
Angra dos Reis, Fomo e Portuario (Ceport)
Sepetiba Ger. de Dragagem
— . (Gedrag)
Sao Paulo Santos (Séo Paulo) Hidrovia Lagoa dos
ltajai e Laguna (Santa Patos (Ahsul)
Catarina) Hidrovia do Parana
Estrela (Rio Grande do Sul) (Ahrana)
¥ Hidrovia do Paraguai
, (Ahipar)
Concessdes Estaduais
Séo Paulo Séo Sebastiao
Parana Paranagua/Antonina
Santa Catarina S&o Francisco do Sul
Rio Grande do Sul Porto Alegre, Rio Grande e
Pelotas
Pemambuco Suape
Concessao Privada
Cia. Docas de Imbituba  Imbituba (Santa Catarina)
Portos Privados
Cia. Vale do Rio Doce  Tubardo (Espirito Santo)
Cia. Siderurgica de Praia Mole (Espirito Santo)
Tubarao
Samarco Mineragao Ponta do Ubu (Espirito
Santo)

Petrobras Regéncia (Espirito Santo)
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A conseqiiéncia imediata do fendmeno da conteinerizagio das cargas foi a
de tornar rapidamente obsoletos os equipamentos existentes, passando a ser
uma necessidade a realizagiio de grandes investimentos em equipamentos
especializados. Um navio porta-contéineres representa um alto investimento
e transporta mercadorias de alto valor agregado. Como o navio s6 “ganha
dinheiro” quando estd transportando, sao necessarios portos bem equipados
e eficientes para que as operagoes de embarque e desembarque sejam
realizadas rapidamente, permitindo assim o aumento do nimero de viagens
anuais.

Com relagao a capacidade de recepgio de embarcagdes — calado nos canais
de acesso e bergos de atracagdo — o pais nao deve enfrentar problemas tao
cedo, uma vez que nos principais portos hd condi¢Ges para operagao dos
novos navios, Os maiores porta-contéineres em operagao e/ou construgao
(com capacidade de 6.600 TEUs)? possuem calado da ordem de 14 metros,
e a superagao desse limite impediria sua operagio ndo s$6 nos portos
brasileiros como também em grande parte dos portos e terminais europeus
e norte-americanos.’

O terceiro aspecto, que diz respeito ao enfoque do porto como unidade de
negocio, também se relaciona com a conteinerizagdo. O porto, além de ser
um local para a movimentagdo de cargas inter e intramodais, tem se
transformado em locus de processamento. Unidades de pré-montagem de
equipamentos, pecas e maquindarios, bem como de selecao e mixagem de
produtos alimentares e outros servigos de valor adicionado, come¢am a ser
instaladas de forma associada a portos e terminais especializados, dentro ou
fora das dreas do préprio porto. Assim, o estudo isolado para definigao
locacional ou de modernizagio de um porto ndo mais se justifica, devendo
essas decisoes estar associadas, preferencialmente, as estratégias logisticas
das empresas.

Juntem-se a esses problemas a estrutura tarifaria bastante rigida e a fragili-
dade na competicdo entre portos ou no interior dos grandes portos (afinal,
todos eles tinham apenas “‘um administrador”, o préprio governo) e obtém-
se um quadro institucional que exige mudancas. Neste contexto, foi sancio-

2 Twenty Equivalent Unit (TEU) é a unidade de coniéiner de 20 pés. Os porta-contéineres tém sua
capacidade medida pelo niimero hipotético de contéineres de 20 pés que é capaz de transportar. Os
demais navios utilizam como medida a Tonelada de Parte Bruio (TPB), que é a capacidade de
transporte em toneladas, incluindo combustiveis e consumiveis,

3 Vale ressaltar que os maiores navios pertencentes a frota brasileira tém capacidade para 2.200
TEUs e que os navios estrangeiros que tém operado em nossos porios apresentam capacidade entre

1.200 e 2.200 TEUs.
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nada a Lei 8.630, de 25.02.93, conhecida como *“Lei de Modernizagio dos
Portos”, que objetiva principalmente:

* no curto prazo: descentralizagio e desregulamentagio do setor; redugio
da atuagdo do Estado; aumento da participagdo da iniciativa privada;
racionaliza¢io do uso da mao-de-obra e maior capacitagio do trabalhador;
unificagdo do comando das operagdes portudrias; e redugao dos custos
operacionais;

* no médio prazo: melhoria da qualidade da mao-de-obra; racionalizagao
do ambiente de trabalho; aumento da produtividade; estimulo a concor-
réncia; e redugdo dos pregos e tarifas; e

® no longo prazo: aumento da eficiéncia e competitividade dos portos.

Para que sejam alcancados seus propésitos, foi introduzida uma série de
alteracdes nas regras de geréncia e operacao dos portos, sendo as principais
as seguintes:

a) Exploragao do Porto e das Operacoes Portuarias

A operagdo portudria passa a ser feita prioritariamente pela iniciativa
privada, eliminando a exclusividade que possuiam as Companhias Docas nas
operagoes de capatazia (servigos de movimentacio de cargas no cais, através
de funciondrios proprios). O trabalho de estiva (servigos de movimentacao de
carga a bordo dos navios, realizados por trabalhadores avulsos) continua sob
responsabilidade dos armadores, sendo realizado sob supervisiao do coman-
dante da embarcacao ou de seus prepostos. Foi criada a figura do “operador
portudrio”, pessoa juridica pré-qualificada junto 2 Administragao Portudria,
que pode explorar integralmente um porto através de concessao da Unido, ou
parcialmente através de arrendamento de terminais, de dreas, ou de servigos.

Um aspecto importante da nova lei refere-se a obrigatoriedade de abertura
de licitagio para a exploragio de dreas ou servigos portudrios: qualquer
empresa pode solicitar a exploracao de qualquer servi¢o portudrio, tendo
sido definido um calenddrio rigido para abertura da respectiva licitagdo.
Dessa forma, fica assegurada, caso haja interessados, a completa implemen-
tagdo da lei.

b) Administracao do Porto

A administra¢do do porto pode ser exercida diretamente pela Unido ou por
uma concessiondria. Dentre suas atribuicdes esta a de pré-qualificar os
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operadores portudrios, prestar apoio técnico ao Conselho de Autoridade
Portuéria (CAP) e ao Orgao Gestor de Mao-de-Obra (OGMO), estabelecer
0 horério de funcionamento do porto e as jornadas de trabalho, fiscalizar as
operagdes portuarias, fixar os valores e arrecadar as tarifas pelo uso das
instalagoes portudrias de uso piiblico, bem como demais atividades adminis-
trativas.

¢) Conselho de Autoridade Portudria

O CAP foi criado em cada porto organizado ou no ambito de cada concessio
com atribuigdes para baixar regulamentos de exploragéo do porto, promover
a racionalizacdo e otimizacdo do uso de suas instalagdes, fomentar sua acao
industrial e comercial, desenvolver mecanismos para a atragdao de cargas,
homologar os valores das tarifas fixadas pela administragdo, entre outras.

Sua composi¢ao privilegia a descentralizag@o das decisdes, estimulando a
participagao de todos os agentes envolvidos no setor — governo, operadores
portudrios, trabalhadores e usuarios. Cada bloco, que possui apenas um voto
na tomada de decisoes, € constituido da seguinte forma:

e bloco do poder piblico: um representante do governo federal, que serd o
presidente do Conselho, um do estado e um do(s) municipio(s) onde se
localiza o porto;

e bloco dos operadores portudrios: um representante dos armadores, um
dos titulares de instalagoes portudrias privadas e um dos demais operado-
res portudrios;

* bloco da classe dos trabalhadores portudrios: dois representantes dos
trabalhadores avulsos e dois dos demais trabalhadores portudrios; e

® bloco dos usudrios dos servigos portudrios: dois representantes dos
exportadores e importadores, dois dos proprietdrios e consignatarios de
mercadorias e um dos terminais retroportudrios.

d) Orgﬁo Gestor de Mao-de-Obra

Deve ser criado, obrigatoriamente, no Ambito de cada porto, um Orgéo
Gestor de Miao-de-Obra Portudria Avulsa, com a finalidade de cadastrar,
registrar e treinar a mao-de-obra dos trabalhadores portudrios, estabelecer
o nimero de vagas, administrar o fornecimento da mao-de-obra para os
operadores portudrios, arrecadar junto aos operadores 0s encargos sociais e
previdenciarios, bem como a remuneragao devida aos trabalhadores. Assim,
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e e

a lei extinguiu o monopélio de fornecimento de méo-de-obra pelos sin-
dicatos de trabalhadores previsto nas legislagoes anteriores.

As condigdes de remuneragao, a definicdo das funcdes e as demais con-
digoes de trabalho, que eram objeto de determinagiio em nivel federal,
passam a ser acordadas através de negociagdo coletiva entre trabalhadores
e operadores portudrios no dmbito de cada porto. Tem-se, portanto, a
possibilidade de estabelecimento de condigdes diferenciadas para a organi-
zagdo do trabalho portudrio entre os portos brasileiros, e até mesmo entre
terminais, com diferentes niveis de automagao, dentro de um mesmo porto.
Esta mudanga poderd se transformar em importante estimulo & compe-
titividade entre e intraportos, pois possibilita valorizar a produtividade e
melhorar a habilitacio dos trabalhadores e a capacitacio gerencial dos
operadores portudrios.

e) Capacitacao da Mao-de-Obra

O trabalho nos portos apresenta um extenso elenco de fungdes especia-
lizadas, que foram sendo definidas ao longo de décadas, ou até séculos, de
operacdo. A “Lei de Modernizagao dos Portos™ prevé que se deva buscar,
num prazo de cinco anos, a superagao dessas disfungdes, implantando
progressivamente a multifuncionalidade do trabalho, adequando-o aos “mo-
dernos processos de manipulagdo de cargas”, com aumento de sua produti-
vidade. A mao-de-obra para este novo ambiente de multifuncionalidade
exigira treinamento a ser promovido pelo OGMO e pelos operadores por-
tudrios, que, para tanto, deverdo utilizar recursos proprios.

f) Adicional de Indenizacao do Trabalhador Portuario Avulso (AITP)

Toda a reestruturagio e modernizagdo das atividades portudrias brasileiras
resultard em uma grande redugdo na utilizagao de miao-de-obra no exercicio
direto das atividades portudrias. Além disso, uma das principais caracteris-
ticas do sistema anterior era o rodizio da mao-de-obra avulsa (“roda”),
através do qual todos os trabalhadores avulsos registrados conseguiam ser
escalados pelos sindicatos para a composi¢io dos “ternos” — grupos de
trabalhadores que executam as atividades de embarque e desembarque das
cargas. A “Lei de Modernizagio dos Portos” extinguiu essa instituciona-
lidade, permitindo que os operadores portudrios requisitem junto a0 OGMO
quaisquer (ou até os mesmos) trabalhadores. Assim, visando reduzir os
graves impactos sociais que poderiam vir a ser gerados, foi criado em caréter
transitorio, por quatro anos, o AITP, para cobrir os encargos das indeni-
zagoes incentivadas pelo cancelamento do registro dos trabalhadores por-
tudrios avulsos, matriculados até 31 de dezembro de 1990.
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3.1. Implementacao da Lei: Situacao Atual

Os CAPs ja foram criados para todos os portos piiblicos, assim como ji estao
aprovados os regulamentos de exploragdo, os hordrios de funcionamento e
as novas estruturas tarifdrias, tendo sido também demarcadas as areas dos
portos organizados e pré-qualificados mais de 500 operadores portuarios,
encontrando-se em fase de definigdo ou aprovagiio as normas de zoneamento
interno de cada porto.

O AITP, com vigéncia até 1997, incide nas operagoes de embarque e
desembarque de mercadorias na navegacdo de longo curso a razao de 0,7
Ufir/t para granéis s6lidos, 1,0 Ufir/t para granéis liquidos e 0,6 Ufir/t para
carga geral. Até abril de 1996 foram arrecadados aproximadamente R$ 160
milhdes, dos quais R$ 60 milhdes ja utilizados em indenizacoes a cerca de
2.900 trabalhadores avulsos. A inteng¢o inicial era a cobranga do AITP sobre
toda a carga movimentada no pais, porém a lei deixou de abranger os terminais
privativos, o que reduziu o nivel de arrecadacdo para cerca de 40% do
inicialmente previsto. Com isso, € pouco provavel que os recursos arrecadados
sejam suficientes para atingir os objetivos originariamente propostos.

Uma questdo que ficou sem resposta diz respeito a origem dos recursos
necessdrios para a dispensa dos trabalhadores vinculados as Companhias
Docas (em torno de 22 mil em todo o pais). Embora tenham assegurado o
registro automatico junto aos sindicatos de trabalhadores portudrios, o que
lhes garante a possibilidade de disputa por postos de trabalho através do
OGMO, a eles nao podem ser alocados os recursos do AITP visando ao
cancelamento de seus registros de trabalhadores portudrios. Dada a dis-
posi¢ao do governo federal no sentido de ndo investir mais recursos nos
portos, as Companhias Docas — atuais Administragdes Portudrias —ndo vém
encontrando meios para a implantagao de qualquer programa de desliga-
mento voluntario. Algumas delas ainda pretendem atuar como operadoras
portudrias, de modo a arrecadar recursos para implementar seus programas
de demissoes voluntarias, o que podera acarretar atrasos no cronograma de
modermnizagio nesses portos.

Os OGMOs, parte mais delicada de ser tratada, por envolver alteragbes nas
relagGes trabalhistas anteriores, foram implantados em ritmo bastante lento,
o que levou a Presidéncia da Repiiblica a criar, em abril de 1995, o Grupo
Executivo para a Modernizagdo dos Portos (Gempo), com representantes
dos Ministérios dos Transportes, do Trabalho, da Indistria, Comércio e
Turismo e da Marinha, com o objetivo de acelerar a implantagdo definitiva
da Lei 8.630. Atualmente, os OGMOs estiao efetivamente estruturados em
todos os portos, mas em sua grande maioria ainda nao possuem condicoes
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de atuar dentro do que prescreve a lei. Na pratica, foram retiradas do setor
portudrio todas as regras e costumes que regiam as relagdes capital/trabalho,
abrindo espago para a implantagdo de uma nova sistemdtica. Embora o
cadastramento de todos os trabalhadores ja tenha sido concluido, € neces-
sario ainda que sejam firmados os contratos coletivos de trabalho em cada
porto para que os OGMOs possam desempenhar, de fato, suas fungdes,
mudando os procedimentos de gerenciamento de mao-de-obra.

4. Movimentagao dos Portos Brasileiros

Os dados estatisticos no Brasil apresentam, de modo geral, uma fragilidade
muito grande, quer por deficiéncias de coleta, quer de processamento, e 0
setor portudrio ndo foge a regra. Apés a desativagdo da Portobrds ocorreu
uma descontinuidade na coleta e no tratamento dos dados estatisticos sobre
movimentag¢do portudria, o que foi retomado recentemente pelo Departa-
mento de Marinha Mercante (DMM), cujos dados publicados mais recentes
abrangem até 1994.4

Os portos maritimos do Brasil movimentaram 355 milh&es de toneladas em
1994, o que o coloca entre os principais paises em movimentacao de cargas.
Segundo dados do Ministério dos Transportes, os portos e terminais piiblicos
tém respondido, em média, por 25% da movimentaciio total, ficando os
demais 75% por conta dos portos e terminais privativos (Tabela 3).

A presenca dominante dos terminais privativos no transporte de cargas no
Brasil deve-se exclusivamente ao tipo de carga por eles movimentada —

TABELA 3

Movimentacao de Cargas nos Portos Publicos e Terminais
Privativos — 1990/93

(Em Milhdes de Toneladas)

ANO  MOVIMENTAGCAO PORTOS EM % TERMINAIS EM %
GLOBAL PUBLICOS PRIVATIVOS

1990 359,7 81,3 22,6 2784 774

1991 349,8 80,0 22,9 269,8 771

1992 340,5 85,7 25,2 254,8 74,8

1993 347,0 90,0 258 = 2670 74,1

Fonte: Ministério dos Transportes, Seminario Barcelona/Espanha (27-31 mar. 1995).

4 Para a andlise dos fluxos de cargas e da especializagdo de cada porto ou regido, ver Geipot (1995).
Para os portos com alta movimentagdo de carga geral e contéineres, foi realizada uma pesquisa
direta pelo BNDES junto as Companhias Docas, obtendo-se dados relativos a 1995 e, parcialmente,
1996.
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granéis minerais sélidos e liquidos —, sendo as maiores operadoras a Cia.
Vale do Rio Doce, a Petrobras e o conjunto das principais siderirgicas e
mineradoras. Para estas empresas, dado que seus produtos sdo commodities
com cotacao internacional, controlar e operar redes proprias de logistica é
condi¢ao fundamental para manter sua competitividade global. Os princi-
pais produtos movimentados nesses terminais sao: minérios exportados pela
Cia. Vale do Rio Doce e por outras mineradoras (localizadas em Minas
Gerais, Pard e Amapa); petréleo e derivados importados e originados da
produgao doméstica pela Petrobrds; e carvao importado e produtos sidertr-
gicos exportados pelas empresas sidenirgicas.

As 355 milhoes de toneladas movimentadas em 1994 (Tabela 4) estdo assim
distribuidas: 202 milh&es (57%) referem-se a operacdes com granéis sélidos
e 116 milhdes (33%) a granéis liquidos. As operagdes com carga geral
tiveram uma participagdo bastante reduzida nas operagdes portudrias: 36
milhGes de toneladas, representando 10%.

TABELA 4
Movimentacao dos Portos por Tipo de Carga - 1994
(Em Toneladas)

TIPO DE CARGA MOVIMENTAGAO EMBARQUES DESEMBARQUES
4 - - TOTAL

Granéis Sélidos 202.935.171 155,302.706 47.632.465

Granéis Liquidos 116.101.413 38.797.416 77.303.997

Carga Geral 36.703.773 29.740.015 6.963.758

Total Geral 355.740.357 223.840.137 131.900.220

Fonte: Geipot (1995).
Elaboragao: BNDES,

Os cinco maiores portos em termos de movimentagido de mercadorias em
1994 foram os de Tubardo (Espirito Santo), Itaqui/Ponta da Madeira (Mara-
nhao), Sdo Sebastido (Sao Paulo), Santos (Sao Paulo) e Sepetiba (Rio de
Janeiro), totalizando 198 milhoes de toneladas, ou 56% do total. Se consi-
derada a movimentagdo dos 10 maiores, seriam atingidas 275 milhoes de
toneladas, ou 77%, sendo que os demais 26 portos responderiam por apenas
23% do movimento (Tabela 5).

Entretanto, qualquer extrapolacdo baseada apenas nos dados da Tabela 5
levard a conclusdes equivocadas. O porto de Tubardo, que movimentou
quase 60 milhGes de toneladas, ndo pode ser comparado com o de Santos,
que movimentou “apenas” 34 milhdes. Tubardo € privativo da Cia. Vale do
Rio Doce e especializado em granéis sélidos minerais (a exportagdo de
minérios responde por 100% de sua movimentagdo), enquanto Santos, que
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TABELA 5
Os 10 Maiores Portos por Movimentacao Total de
Mercadorias - 1994

PORTO MOVIMENTO TOTAL PERCENTUAL
: (Em Toneladas) SOBRE O TOTAL

1) Tubarao 59.592.400 16,8

2) ltaqui/Ponta da Madeira 42,920.925 121

3) Sao Sebastiao 35.011.488 9.8

4) Santos 34.121.361 9,6

5) Sepetiba® 26.532.093 78
Soma dos Cinco Maiores 198.178.267 55,7

6) Paranagua/Antonina 17.415.201 49

7) Rio de Janeiro 17.381.457 4,9

8) Praia Mole 15.208.056 43

9) Aratu 13.637.657 3.8

10) Angra dos Reis 12.765.780 3,6
Soma dos 10 Maiores 274.586.418 77,2
Total Geral  355.740.357 100,0

Fonte: Geipot (1995).

Elaboragdo: BNDES,

20s dados sobre o porto de Sepetiba incluem a movimentagdo realizada no terminal privativo da MEBR,
localizado fora da érea do porio organizado, e que é responsdvel por 80% do movimento, ou seja, mais de
20 milhoes de toneladas anuais.

¢ um porto publico, movimenta um mix balanceado dos diversos tipos de
cargas (47% de granéis solidos, 21% de granéis liquidos e 32% de carga
geral), o que torna tecnicamente impossivel comparar suas performances
operacionais. De fato, sete portos, dentre os 10 maiores, sao especializados
no manuseio de granéis sélidos ou liquidos, e apenas Santos, Rio de Janeiro
e Paranagud/Antonina tém participagdo relevante de carga geral na sua
movimentagdo.?

Por causa disso, ha necessidade de considerar a especializagio de cada porto,
sua drea de influéncia e as caracteristicas gerais das cargas e dos seus
demandantes para realizar analises comparativas completas. Como as es-
tatisticas disponiveis ndo permitem a andlise nesse nivel de detalhe para o
conjunto dos portos, este trabalho restringe-se aos grandes agregados, quais
sejam, movimentos de granéis sélidos, de granéis liquidos e de carga geral,
detalhando neste dltimo item o movimento de contéineres.

5 O Anexo A apresenta os dados estatisticos sobre a movimentagdo de cargas, por tipo, para vs portos
maritimos brasileiros.
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4.1. Granéis Solidos
4.1.1. Granéis Sdlidos Minerais

A maior parte da movimentacdo de granéis sé6lidos, constituida por opera-
¢cOes com minérios, carvao e outros insumos sidertirgicos, é realizada através
de portos ou terminais privativos especializados, operados ou pertencentes
as empresas destes setores, Para elas, o controle sobre a operagdo portuaria
¢ parte fundamental de sua estratégia empresarial, notadamente em decor-
réncia de sua inser¢do no mercado mundial. Estes portos possuem equipa-
mentos especializados, como sugadores e esteiras transportadoras de alta
capacidade, cagambas, empilhadeiras, balancas ferroviarias, tombadores de
vagoes, patios reforgados etc. As mineradoras operam exclusivamente no
sentido dos embarques (exportagdes) e as sidertirgicas nos dois sentidos,
com desembarques de carvao e insumos e embarques de bobinas, chapas,
vergalhoes, tarugos, tubos etc., produtos classificados como carga geral.

A Tabela A.2, do Anexo A, apresenta a classificagdo dos estados e de seus
portos pelo movimento total de granéis sélidos no periodo 1992/94. Con-
forme se verifica, Espirito Santo, Maranh@o e Rio de Janeiro sao res-
ponsaveis por quase 75% da movimentagao de granéis sélidos, escoando-se
através deles a quase totalidade das exportagoes brasileiras de minérios, as
importagdes de carvio e outros insumos e a exportacdo de produtos sidertir-
gicos, destacando-se as seguintes empresas: Cia. Vale do Rio Doce, Alumar,
MBR, Samarco, Samitri, Ferteco, Usiminas, CST, CSN e Acominas.

Os principais portos para granéis sélidos minerais sao Tubarao, Praia Mole,
Ponta do Ubu e Vitéria (Espirito Santo), Itaqui/Ponta da Madeira (Mara-
nhdo) e Sepetiba (Rio de Janeiro), que movimentaram 149 milhdes de
toneladas, equivalentes a 73% do total (Tabela 6). Caso fosse incluido o
porto de Santos (4° lugar em movimentagao em 1994, com 16 milhdes de
toneladas, das quais cerca de 70% referentes a granéis s6lidos minerais e
30% a granéis alimentares), a participagao dos maiores portos alcangaria
79% do total de granéis sélidos. Note-se que apenas o Espirito Santo
movimenta, através de seus portos, 40% dos granéis minerais, gragas,
principalmente, a Estrada de Ferro Vitéria-Minas, pertencente a Cia. Vale
do Rio Doce.

Merecem mengao especial os portos e terminais localizados no entorno da
foz do rio Amazonas, nos estados do Pard e do Amapd, pertencentes a
empresas mineradoras e industrias localizadas na regido (Albras, Jari, Rio
do Norte etc.), que movimentam 3 milhdes de toneladas anualmente (cerca
de 1,5% da movimentagdo de granéis sélidos brasileiros).
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TABELAG
Maiores Portos em Movimentacéo de Granéis Sélidos
Minerais — 1994

PORTO MOVIMENTO TOTAL EM %

(Em Toneladas)

Tubarao 59.592.400 29,
ltaqui/Ponta da Madeira 41.355.267 20,4
Sepetiba® 26.523.407 13,1
Santos® 11.275.391 5,6
Praia Mole 9.303.618 46
Ponta do Ubu 8.790.574 43
Vitéria 3.335.042 1,6
Subtotal 160.175.699 78,9
Total Geral dos Granéis Sélidos 202.935.171 100,0
Fonte: Geijpot (1995).

Elaboragao: BNDES,

20s dados apresentados incluem a movimentagdo da MBR realizada através do seu temminal privativo

localizado na Baia de Sepetiba (Rio de Janeiro). Caso esta movimentagdo nao fosse considerada (23

{:Bﬂhvg'%s 'da toneladas), o porto de Sepetiba perderia quatro posigées, igualando-se em movimentagao ao
fa.

bEstimativa: como granéis sdlidos minerais foram computados 70% da movimentagao total de granéis

sdlidos, percentual observado nas estatisticas fornecidas pela Companhia Docas do Estado de Séo Paulo

(Codesp) relativas a 1995.

4.1.2. Granéis Solidos Alimentares

Os granéis alimentares brasileiros sao movimentados quase que exclusiva-
mente através dos portos localizados na regido Sul — Paranagud/Antonina
(Parand), Sao Francisco do Sul (Santa Catarina), Rio Grande, Porto Alegre
e Pelotas (Rio Grande do Sul) —e pelo porto de Santos (Sao Paulo), na regido
Sudeste. Todos eles sdo piblicos e possuem terminais especializados na
movimentacgao de granéis alimentares, muitos deles pertencentes (ou ope-
rados) por cooperativas, empresas de comercializagao (fraders), indistrias
de dleos vegetais etc. O setor depende também do controle sobre as opera-
¢oes de armazenagem e movimentag@o portudria para manter ou aumentar
sua capacidade competitiva no mercado internacional, destacando-se as
empresas Trevo, Incobrasa, Cotrijui, APPA, Cotriguagu, Sanbra, Cocar,
Quintela, Glencore e Cargill,

Foram movimentadas, em 1994, cerca de 28 milhdes de toneladas de granéis
alimentares, conforme apresentado na Tabela 7. Os portos da regiao Sul sdo
predominantemente exportadores, com a soja respondendo por cerca de 90%
de sua movimentagdo, a qual é exportada na forma de granéis sélidos e
liquidos (93% e 7%, respectivamente), sendo que, dentre os s6lidos, 80%
como farelo e 20% in natura. Conforme mostra a Tabela 8, o porto de Santos,



REVISTA DO BNDES, RIO DE JANEIRO, V. 3, N. 6, P. 115-156. DEZ. 1996

131

TABELA7

Principais Portos em Movimentacao de Granéis Alimentares
- 1994

PORTO MOVIMENTO TOTAL EM %

(Em Toneladas)

Paranagué/Antonina 10.821.270 53
Rio Grande 7.414.917 3,7
Santos® 4.832.310 2,4
Porto Alegre” 3.542.881 1.7
Sao Francisco do Sul 1.543.818 0,8
Pelotas 314,185 0,2
Subtotal® 28.469.381 14,0
Total Geral dos Granéis Sélidos 202.935.171 100,0

Fonte: Gelpot (1995).
Elaboragdo: BNDES.

8Estimativa: como granéis alimentares foram computados 30% da movimentagdo total de granéis sdlidos,
gemenh;a! observado nas eslatisticas fomecidas pela Codesp ao BNDES relativas a 1995.

O porto de Porto Alegre apresenta movimentagdo predominantemente no sentido do desembarque (75%),
com a produgdo vindo do interior do Estado do Rio Grande do Sul, por hidrovia, para ser processada nas
industrias locais. Nos demais portos citados, ha a predominancia dos movimentos no sentido do embarque

(80%), caracterizando-os comao portos exportadores.

©Também estao incluidos nessa movimentagéo os insumos para a agricultura (fertilizantes), pois somente
foram excluidas aquelas movimentagdes feitas no porto de Santos, que dispde de estalisticas discriminadas
por tipo de produto. A estimativa é que esses produlos nao apresentem volume superior a 2 milhdes de

toneladas anuais nos cinco porios discriminados.

TABELA 8
Porto de Santos: Movimentagao dos Principais Granéis
Alimentares — 1995
PRODUTO MOVIMENTO TOTAL EM %
(Em Toneladas)
!:r!rigo (Deser;;arque) 1 .140.601_— 29,3
Soja e Derivados (Embarque) 977.093 25,1
Sal (Desembarque) 660.392 17,0
Citricos/Pellets (Embarque) 574.421 14,8
Agucar (Embarque) 349.510 9,0
Outros 189.362 49
Total Geral 3.891.379 100,0

Fonte: Codesp.
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a exceg¢do dos demais, possui uma movimentagio mais diversificada, com
0 desembarque de trigo respondendo por 29% da sua movimentagio total,
vindo a seguir soja, sal, citricos e agicar.

Finalmente, deve ser mencionado que o terminal da Ponta da Madeira, em
Itaqui (Maranhio), e o porto de Tubardo, pertencentes a Cia. Vale do Rio
Doce, realizam pequenas movimentagdes de soja originadas da regidao do
cerrado maranhense e da regiao Centro-Oeste, respectivamente. Estes portos
devem assumir um papel de maior destaque quando forem definitivamente
estruturados os Corredores de Transporte Centro-Norte e Centro-Leste.

O Corredor Centro-Norte realizard a captagdo de cargas da regido dos
cerrados do Centro-Oeste, especificamente nos Estados de Mato Grosso,
Pard, Tocantins e parte de Goids, através da hidrovia do Araguaia—Tocan-
tins, e diretamente dos cerrados do Maranhao e do Piauf, para os terminais
localizados na cidade de Imperatriz, no Maranhdo, a partir dos quais a
produgdo agricola sera transportada diretamente para o porto de Itaqui/Ter-
minal da Ponta da Madeira, pertencente a Cia. Vale do Rio Doce. A
implementacdo desse Corredor deverd ocorrer ja em 1997, através de apoio
do BNDES i construcdo dos primeiros comboios fluviais que irdo operar na
hidrovia.

O Corredor Centro-Leste, articulagdo da Estrada de Ferro Vitéria-Minas,
de propriedade da Cia. Vale do Rio Doce, e da “Malha Leste” da RFFSA,
que, apds a privatizagao, € operado por um consércio de empresas, com a
participacdo da Cia. Vale do Rio Doce, possui como drea de influéncia a
regido do Tridngulo Mineiro, as partes sul e central de Goids e o Distrito
Federal, podendo atingir até a regido de Barreiras (Bahia), através da
operagao intermodal com a utilizagao do rio Sdo Francisco. As dificuldades
existentes para a plena implementagdo desse Corredor — basicamente defi-
ciéncias operacionais da RFFSA — deverao ser eliminadas com a entrada do
novo consércio operador, possibilitando a participagdo dos portos capixa-
bas, em especial Tubardo e Vitéria, no conjunto de portos brasileiros
operadores de graos alimentares.

Assim, com a implementacéo desses dois novos Corredores, a exportagao
de soja da regido dos cerrados, feita atualmente através dos portos de Santos
e Paranagu4, terd duas novas opgoes de escoamento, baseadas em modais
terrestres de baixo custo (hidrovias e ferrovias), tornando essa produgao
muito mais competitiva no mercado internacional [ver BNDES (1996)]. Ao
mesmo tempo, contribuird para o desafogamento daqueles dois portos, em
especial o de Santos, permitindo sua maior utilizagdo como portos de carga
geral e de contéineres.
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4.2. Granéis Liquidos

Os granéis liquidos respondem por cerca de 33% da movimentagio total de
cargas no Brasil. Em 1994 foram movimentadas 116 milhdes de toneladas,
metade das quais realizadas em apenas trés portos: Sao Sebastido (Sao
Paulo), Rio de Janeiro e Angrados Reis (Rio de Janeiro). Esta concentragao,
em pouco mais de 400 km, € facilmente compreensivel, pois a maior parte
dessa movimentagao ¢ de pctréleo e seus derivados, realizada pela Petro-
brds, que possui suas principais refinarias nos Estados de Sao Paulo, Rio de
Janeiro e Minas Gerais, todas interligadas com esses portos através de um
complexo sistema dutovidrio,

Os sete maiores portos em movimentagao de granéis liquidos (em um total
de 27) respondem por 84% da movimentagao total (Tabela 9). Além daque-
les citados, destacam-se os de Aratu (Bahia), Sdo Francisco do Sul (Santa
Catarina) e Porto Alegre (Rio Grande do Sul), que também atuam como
pontos de desembarque de petréleo para as refinarias da Petrobras. O porto
de Natal € utilizado como ponto de embarque da produgio petrolifera do
Rio Grande do Norte para processamento (desembarques) em outras refina-
rias, O porto de Santos, da mesma forma que nos granéis sélidos, apresenta
maior diversificacdo nos granéis liquidos movimentados, sendo também
maior a participacao dos embarques (63%), conforme mostra a Tabela 10.

Deve-se ressaltar que alguns portos da regido Sul, nao discriminados na
Tabela 9, exportam éleos vegetais, que sao produzidos em empresas esma-

TABELA 9
Principais Portos em Movimentacao de Granéis Liquidos -
1994

PORTO MOVIMENTO TOTAL EM %

(Em Toneladas) : 4 =
Sao Sebastiao 34.619.729 29,8
Angra dos Reis 12.217.329 10,5
Rio de Janeiro 12.160.602 10,5
Aratu 11.509.974 9,9
Sao Francisco do Sul 8.440.605 7.3
Santos 7.253.131 6,2
Porto Alegre 6.649.108 5,7
Natal 4.240.688 3,7
Subtotal : < 97.091.166 83,6
Total Geral 116.101.413 100,0

Fonte: Geipot (1995).
Elaboragdo: BNDES.
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TABELA 10
Porto de Santos: Movimentagao dos Principais Granéis
Liquidos — 1995

PRODUTO MOVIMENTO TOTAL EM %
{ (Em Toneladas)

Derivados de Petréleo (Embarque 2.825.322 42,9
Quimicos (Desembarque) 1.354.312 20,5
GLP e Gaso6leo (Desembarque) 788.720 12,0
Combustivel = Consumo de Bordo 597.557 9.1
Sucos Citricos (Embarque) 448.602 6,8
Alcool Hidratado (Embarque) 169.036 2,6
Oleos Vegetais (Embarque) 87.378 1,3
Outros 322.613 49
Total Geral 6.593.540 100,0
Fonte: Codesp.

gadoras ou cooperativas da regido e tém presenga expressiva na movimen-
tacao desses portos (no de Paranagud/Antonina, por exemplo, foram embar-
cadas quase um milhdo de toneladas de 6leos vegetais, equivalentes a 28%
do total de granéis liquidos movimentados e 54% do total de granéis liquidos
exportados).

Finalmente, deve ser registrado que o perfil de movimentagdo de granéis
liquidos apresentado, principalmente de produtos petroquimicos, quimicos
e de 6leos vegetais, nao deverd sofrer altera¢Ges de curto prazo, uma vez
que os atuais portos e terminais estdo associados a uma estrutura industrial
ja instalada em sua drea de influéncia, existindo uma malha dutovidria
interligando portos, inddstrias e refinarias, que foi planejada e construida
durante décadas.

4.3. Carga Geral

O conceito de carga geral engloba um conjunto bastante amplo de merca-
dorias, tais como: café, agucar e sacarias em geral; frutas, carnes e outros
alimentos transportados em pordes frigorificados; pneus, motores, pegas €
os préprios veiculos automotores; celulose; bobinas de papel ou de aco;
produtos siderirgicos como tarugos, lingotes etc; madeira serrada em dor-
mentes, em tdbuas ou em blocos; produtos manufaturados; cargas em
embalagens unitizadas, contéineres, pallets etc., refrigeradas ou nao; e
cilindros e tanques transportdveis contendo produtos quimicos ou petro-
quimicos.
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O Brasil registrou, em 1994, uma movimentacdo de carga geral de 36
milhdes de toneladas, o que significa um aumento de 12% com relagdo a
1992, Desse total, 24 milhdes de toneladas (66%) foram movimentadas
através dos portos localizados nos Estados de Sao Paulo, Espirito Santo ¢
Rio de Janeiro. Considerando-se apenas os nove portos que movimentaram
mais de um milhdo de toneladas, verifica-se que eles responderam por 83%
da carga geral movimentada no Brasil (Tabela 11).

TABELA 11

Principais Portos em Movimentacao de Carga Geral — 1994
PORTO MOVIMENTO TOTAL EM %

ndb B (Em Toneladas)

Santos 10.760.529 29,3
Praia Mole 5.904.438 16,1
Rio de Janeiro 4.010.501 10,9
Paranagua/Antonina 2.862.642 7.8
Vitdéria 1.724.631 47
Barra do Riacho 1.353.276 37
Rio Grande 1.318.910 3,6
Itajai 1.137.904 3.1
Salvador , 1.197.911 3,3
Subtotal 7 30.270.742 82,5
Total Geral 36.703.773 100,0

Fonte: Geipot (1995).
Elaboragao: BNDES.

Os portos localizados no Espirito Santo movimentam principalmente pro-
dutos sidenirgicos, papel e celulose, o do Rio de Janeiro concentra mais da
metade de sua movimentagdo de carga geral em produtos siderirgicos,
enquanto os demais apresentam maior diversidade de cargas. Ainda é
expressivo o0 movimento de cargas soltas (ndo-unitizadas), excetuados ape-
nas os portos de Santos, Rio Grande e Itajai, nos quais predomina a
movimentagao de carga geral por meio de contéineres (respectivamente,
58%, 711% e 56%).

4.4, Carga Geral — Contéineres

A movimentagdo de carga geral foi a que mais sofreu transformagdes nos
dltimos 15 anos. A introdugdo dos contéineres e de outras embalagens
unitizadas modificou totalmente as opera¢des de manuseio e transporte de
carga. Os pequenos navios cargueiros que transportavam qualquer tipo de
carga em poroes abertos, ficando vdrios dias parados nos portos para carga
e descarga, estdo sendo substituidos por porta-contéineres, que, nas princi-
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pais rotas mundiais, possuem capacidade de até 80 mil TPBs, ou 6.600
TEUs. Estes navios, por serem mais caros e mais sofisticados, necessitam
operar em portos dgeis e bem equipados, pois somente assim conseguem
obter viabilidade econémica e financeira.

As novas formas de organizagao industrial, com a consolidagio das redes
de empresas globais e a introdug@o do just-in-time, exigem que o transporte
de mercadorias seja realizado entre empresas, ou até os mercados consumi-
dores, no mais curto prazo possivel, evitando a formagao de estoques.
Conseqiientemente, o tempo que o navio gasta no porto, nas operacoes de
carga e descarga, deve ser o menor possivel, evitando o surgimento de
ineficiéncias que contaminem a matriz de transporte e a prépria cadeia
produtiva. Tais situa¢oes reduzem a competitividade global das empresas,
dos setores, das regioes e, até mesmo, dos paises servidos por essa infra-es-
trutura inadequada.

A alteragdo no perfil da carga, no seu manuseio e transporte, aconteceu de
forma bastante rdpida, trazendo a necessidade de uma mudanca completa
no padrdo das operagoes portudrias. Os equipamentos existentes nao mais
se ajustam ao “novo tipo de carga unitizada” (contéineres, pallets, cargas
ro-ro etc.) e ndo apresentam a eficiéncia e agilidade que os novos navios
passaram a exigir. Pitios especializados (através da construgdo ou da
reconversao de dreas existentes, como, por exemplo, com a demoli¢ao de
armazéns com baixa utilizagdo) e modernizagdo dos equipamentos de
movimentagio (portéineres e transtéineres sobre trilhos ou pneus, guindas-
tes com alta capacidade, top loaders, plataformas etc.) sdao investimentos
prioritdrios para que se possa dispor de portos e terminais modernos,
especializados na “nova” carga geral.

A movimentagio de contéineres no Brasil responde, em média, por 35% do
total da carga geral. Os quatro maiores portos que operam contéineres
(Santos, Paranagua/Antonina, Rio de Janeiro e Rio Grande) séo respon-
sdveis por mais de 70% da movimentagao brasileira, ou seja, mais de 9
milhdes de toneladas em um total de 13 milhdes.% A Tabela 12 apresenta a
participacdo percentual do volume de carga em cont€ineres em relagiio ao
total de carga geral nos nove maiores portos, que sao reponsaveis por 91%
da movimentacao total brasileira.

6 Ndo apresentaram movimentagdo de contéineres, em 1994, os seguintes portos: Tubardo, Ponta do
Ubu e Regéncia, no Espirito Santo; Angra dos Reis, Sepetiba, Forno e Niterdi, no Rio de Janeiro,
Itagui, no Maranhdo; Aracaju, em Sergipe; Areia Branca, no Rio Grande do Norte; Aratu, na Bahia;
e Pelotas, no Rio Grande do Sul. Os que tiveram, no mesmo ano, movimentagdo inferior a mil
contéineres foram: Macapd, no Amapd; Barra do Riacho, no Espirito Santo; Sdo Sebastido, em Sdo
Paulo; Vila do Conde, no Pard; e Porto Alegre, no Rio Grande do Sul.
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TABELA 12
Principais Portos em Movimentacao de Contéineres — 1994
PORTO CONTEINERES CARGA GERAL PARTICIPAGAO PARTICIPAGAO
(Em Toneladas) (Em Toneladas) RELATIVA ABSOLUTA
JA] (8) (A/B) (Porto/Brasil)
Santos 6.247.953 10.760.529 58,1 48,8
Paranagua/Antonina 1.096.885 2.862.642 38,3 8,6
Rio de Janeiro 1.049.945 4,010,501 26,2 8,2
Rio Grande 940.888 1.318.910 71,3 7.4
Itajai 633.885 1.137.904 55,7 5,0
Sao Francisco do Sul 452.319 794.701 56,9 3,5
Salvador 437.344  1.197.911 36,5 34
Vitéria 415.264 1.724.631 241 3,2
Imbituba 413.912 574.248 721 32
Subtotal ~11.688.395 24.381.977 47,9 91,4
Total Geral 12.793.443  36.703.773 34,9 100,0

Fonte: Geipof (1995).
Elaboragado: BNDES.

O porto de Santos € o responsavel por 49% da movimentacao de contéineres
no pafs, enquanto os demais das regides Sul e Sudeste (Parand, Santa
Catarina, Rio Grande do Sul, Rio de Janeiro e Espirito Santo) respondem
por 39%. Fora dessas regides, apenas o porto de Salvador apresenta valores
significativos, com 437 mil toneladas.

H4, portanto, uma concentracdo natural, sem que nenhum tipo de agio tenha
sido feita para o direcionamento dessas cargas, tais como a criagdo de portos
concentradores e de sistemas feeder de distribuigdo. Isso decorre da elevada
concentragio regional da inddstria brasileira, principalmente nas dreas de
influéncia do porto de Santos e dos demais da regiao Sudeste. A introdugdo
de sistemas feeder e a criagdo de portos concentradores no Brasil exige
estudos mais aprofundados que levem em consideragdo ndo apenas ten-
déncias genéricas do transporte maritimo mundial, mas principalmente as
caracteristicas do comércio exterior brasileiro, que, resumidamente, apre-
senta o seguinte perfil:

a) quanto ao volume: concentrado em produtos de baixo valor agregado —
granéis minerais e alimentares — operados através de portos e terminais
privativos, em rotas sem escalas; e

b) quanto ao valor: diversificado em produtos de maior valor agregado —
carga geral, conteinerizada ou ndo — operados através de portos piblicos,
em rotas com muiltiplas escalas.
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Dessa forma, o comércio exterior brasileiro, no segmento de carga geral,
ainda ndo apresenta rotas com condigdes econdmicas para serem operadas
predominantemente através de grandes navios, em especial aqueles com
capacidade superior a 6 mil contéineres.” Deve-se ressaltar que estas em-
barcagdes operam em rotas especificas, sem escalas, todas orientadas no
sentido Leste-Oeste (Asia-Estados Unidos, no Pacifico, e Estados Unidos-
Europa, no Atlantico), conectando regides industriais com intensa presenca
no comércio global. No caso do Brasil, as restricdes de calado para estas
embarcagdes sdo mais freqiientes para os portos de destino das exportagdes,
uma vez que os principais portos brasileiros nao apresentam problemas de
atracagao, podendo, com pequenas intervengdes, superar entraves que po-
derdo surgir apenas a longo prazo (os principais portos brasileiros operam
navios com calado de 14 m). Assim, a introdugdo de sistemas feeder nio é
condi¢ao necessaria (nem resultante) do processo de modernizagao portudria.

Deve-se apontar que os maiores pontos de estrangulamento que deverdo se
manifestar ndo estdo diretamente relacionados com os portos, mas sim com
a ineficiente matriz de transporte brasileira, baseada quase que exclusiva-
mente no modal rodovidrio. Tais pontos podem ser perfeitamente identifi-
cados quando se verifica que, por exemplo, o porto de Santos conseguiu
enfrentar o aumento expressivo de movimentagio observado entre 1990 e
1995 — mais de 40% no volume de carga® — sem que fosse feito qualquer
investimento significativo. Com a privatizacdo das operagdes portudrias,
espera-se dobrar a movimentagao total de cargas no porto, atingindo-se 70
milhdes de toneladas no ano 2000. Apesar de ser possivel alcangar essas
metas, poderao ocorrer estrangulamentos na movimentagao de cargas para
fora do porto, pois os acessos ferrovidrios existentes — Fepasa e RFFSA —
tém baixa utiliza¢éo, sendo a carga transportada predominantemente através
do complexo rodovidrio Anchieta-Imigrantes. As alternativas ao porto de
Santos estdio localizadas a 400 km de distdncia por via rodovidria (portos do
Rio de Janeiro e de Paranagud/Antonina), fazendo com que as empresas da
rea de influéncia de Santos, principalmente no interior do Estado de Séao
Paulo, no Triangulo Mineiro e nos Estados de Goids e Mato Grosso do Sul,
continuem a operar através de Santos, a ndo ser que os custos portudrios
naqueles portos alternativos sejam suficientemente menores para compen-
sar o aumento dos fretes rodovidrios, decorrentes das maiores distdncias a
serem percorridas.

7 O maior navio recebido no porto de Santos tem capacidade de 4.500 TEUs e, mesmao assim, ndo €
integralmente carregado, devido as restrigies existentes nos portos de destino.

8 Movimentagdo em 1990 = 515 mil contéineres, com um volume total de 5,66 mithoes de tonela-
das; movimentagdo em 1995 = 591 mil contéineres, com um volume total de 7,92 milhoes de
toneladas.
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5. Conclusoes

O Sistema Portudrio Brasileiro movimenta mais de 350 milhdes de toneladas
anuais, o que o coloca entre os maiores do mundo. Os portos e terminais
privativos, que movimentam a maior parte da carga, principalmente pelo
fato de estarem operando cargas com menor valor agregado e maior espaco
volumétrico — granéis sélidos e liquidos —, tém conseguido apresentar niveis
adequados de produtividade, em virtude de operar cargas que nio tiveram
mudangas significativas nas tecnologias de manuseio e movimentagao,
preservando (e até ampliando) a capacidade competitiva das empresas a que
pertencem.

A movimentagdo de carga geral, realizada através dos portos piiblicos, € a
que apresenta os maiores problemas. A grande modificacdo na tecnologia
de transporte, tanto nos navios quanto na forma de transportar — embalagens
unitizadas, contéineres etc. —, € a maior fonte de pressido sobre os portos
publicos, o que exige a realizacdo de grandes investimentos, principalmente
na compra de equipamentos para movimentagao e na requalificagdo de dreas
com baixa ou nenhuma utilizagao (armazéns, patios de estocagem etc.) para
abrigar a “nova” carga geral.

Para que se possa formular propostas eficazes para eliminar as dificuldades
e ineficiéncias operacionais dos portos brasileiros, reduzindo, conseqiiente-
mente, o “custo Brasil”, € necessaria a elaboragio de estratégias gerais de
intervengao, a partir das quais seja possivel o detalhamento de linhas de
atuacd@o para cada porto ou regido. Isto significa dizer que o conjunto de
solugdes a ser adotado para aumentar a eficiéncia dos portos brasileiros nao
¢ homogéneo, devendo considerar as especificidades operacionais e regio-
nais de cada porto.

Para realizar uma primeira aproximac¢ao e formular, em linhas gerais, uma
estratégia de atuag@o, buscou-se analisar cada porto a partir de suas
caracteristicas fisicas, da composi¢cao de sua clientela e de sua drea de
influéncia — hinterland. A Tabela 13 apresenta os pardmetros considerados
e a classificacdo proposta para os portos brasileiros. Com base nessa
classificag@o, procurou-se definir uma metodologia que, a partir dos dados
quantitativos de performance operacional, possibilitasse a constru¢ao de
uma matriz que permitisse a ordenacio hierarquizada dos portos brasileiros.
Para tanto, seria necessario realizar a comparacao entre diferentes tipos de
cargas (granéis sélidos e liquidos, carga geral e contéineres), que apresentam
diferengas nas densidades volumétricas e no valor médio. Optou-se por
considerar os dados relativos a fretes gerados no transporte maritimo brasi-
leiro [cf. MT/DMM (1994)] como fator de ponderagio, associando-os, por
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TABELA 13
Classificacao dos Portos Brasileiros

PORTO TIPO DE CARGA NUMERO DE TIPOS DE TERMINAIS AREA DE
CLIENTES INFLUENCIA

T e e e e e e e e e et ——ee i o = o

Integrado ou  Unica/Especializada  Unico/Pequeno Pequeno Numero/ Uma Empresa ou
Local Numero Altamente Especializado  Setor/Um Estado

Regional Variada Grande Nimero Pequeno Numero/ Até Dois Estados
Especializagbes Variadas

Nacional Variada Grande Numero Grande Numero/ Mais de Dois
Especializagdes Variadas Estados

tipo de produto, aos dados de movimentagao de cada um dos portos. Nesse
processo, foram adotadas as seguintes hipéteses, baseadas na experiéncia
acumulada pelos autores no BNDES, que € o responsavel desde 1984 pela
aplicac@o dos recursos do Adicional de Fretes para Renovagao da Marinha
Mercante (AFRMM) em projetos de construgio naval:

e 0s portos e terminais privativos pertencentes a mineradoras e siderirgicas
foram considerados com movimentagao exclusiva de granéis solidos
minerais;

e 0s demais portos com movimentagao de granéis foram considerados como
movimentando exclusivamente granéis alimentares, inclusive aqueles, do
Sul do pafs, que movimentam fertilizantes;

* a movimentagdo de granéis sélidos no porto de Santos foi considerada
como sendo composta de 70% de granéis minerais e 30% de granéis
alimentares, percentuais calculados a partir de estatisticas desagregadas
formecidas pela Codesp;

» a movimentagio de 6leos vegetais nao foi destacada dos granéis liquidos
(petréleo e derivados e produtos quimicos), dada sua magnitude no total
brasileiro (menos de 3%),

e existe uma diferenciagﬁo no valor dos fretes pagos para o transporte de
granéis s6lidos minerais e de grdos alimentares, sendo que os ultimos
apresentam fretes 30% superiores, em média;
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e existe uma diferenciag@o no valor dos fretes pagos para o transporte de
carga geral e de carga geral conteinerizada, sendo que os contéineres
apresentam fretes 50% superiores, em média; e

e os fretes médios observados e os estimados pelos autores sdo aqueles
apresentados na Tabela 14,

TABELA 14
Fretes Estimados por Tipo de Produto - 1994
TIPO DE PRODUTO FRETE MEDIO OBSERVADO FRETE MEDIO ESTIMADO
(Ministério dos Tnmpoﬂu)
Granéis Sélidos US$ 6,74/tonelada
- Produtos Minerais US$ 6,43/tonelada
— Produtos Alimentares US$ 8,36/tonelada
Granéis Liquidos USS$ 6,97/tonelada USS$ 6,97/tonelada
Carga Geral USS 67,86/tonelada
- Carga Geral US$ 57,79/tonelada
— Contéineres USS$ 86,88/tonelada

O resultado da ordenagiio com base nessa metodologia é apresentado
graficamente a seguir, sendo que os dados estatisticos detalhados estiao no
Anexo B. O Sistema Portuério Brasileiro, de acordo com a metodologia
proposta, seria constituido por:

Cinco Portos Nacionais: Santos, Rio de Janeiro, Paranagud/Antonina, Rio
Grande e Vitéria;

10 Portos Regionais: Itajai, Salvador, Sdo Francisco do Sul, Barra do
Riacho, Imbituba, Manaus, Fortaleza, Porto Alegre, Recife e Suape;

11 Portos Integrados: Praia Mole, Tubario, Itaqui/Ponta da Madeira, Sao
Sebastiao, Angra dos Reis, Sepetiba, Vila do Conde, Natal, Ponta do Ubu,
Areia Branca e Macapi; e

10 Portos Locais: Belém, Aratu, Ilhéus, Maceid, Cabedelo, Aracaju, Pelo-
tas, Forno, Regéncia e Niter6i.
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Sistema Portudrio Brasileiro: Classificago segundo Area de Influéncia e Participagéo
Ponderada na Movimentagéo de Carga no Brasil
> 30% : . Santos
10% (") Praia Mole Rio de Jansiro
A Paranagué/Antonina
5% Rio Grande
5% (*) Tubardo tajai  Vitdria
A (*) haqui/Ponta da Madeira Salvador
1% Belém Sao Francisco do Sul
(*) Sao Sebastido Bama do Riacho
(*) Angra dos Reis Imbituba
Aratu Manaus
Fonaleza
Porto Alegre
Menor Iihéus Recife
que (*) Sepetiba Suapa
1% Maceid
(*) Vila do Conde
(") Natal
Cabedelo
{*) Ponta do Ubu
(*) Areia Branca
Aracaju
Pelotas
(*) Macapa
Fomo
Regéncia
Niterdi
1~ Portos Integrados® e Portos Locais 2 - Portos Regionais 3 - Portos Nacionals
2Como "Portos Integrados” foram considerados lodos os portos e terminais privativos, assinalados com (*). Quando a
movimentagac em um porto & felta predominantemente por apenas uma empresa usudria, oplou-se por considers-io
dentro da classificagdo “Porto Integrado”.

5.1. Acoes a Serem Desenvolvidas nos Portos Brasileiros

A “Lei de Modernizagio dos Portos” estabeleceu um novo marco regulaté-
rio para o setor, definindo a privatizagido das operagdes portudrias como o
caminho para sua modernizagao. O Estado mantém seu poder concedente
(diretriz constitucional) e tem suas fun¢des operacionais limitadas a “Auto-
ridade Portudria”. Assim, todos os novos investimentos deverao ser realiza-
dos diretamente pelos agentes privados, havendo a necessidade, em alguns
casos, de estudos para a cria¢do de linhas especiais — com maiores prazos —
para investimentos em amplia¢ao ou construgdo de novas instalagoes.

A seguir, serdo apresentadas, em linhas gerais, as acdes que poderiam ser
desenvolvidas para modernizagao dos portos brasileiros:

Porto de Santos: Responsdvel por 33% da movimentagao ponderada de
cargas no Brasil,? trata-se do porto de maior importancia, que concentra os

9 As tabelas com as mémorias de cdlculo e participagdo ponderada encontram-se no Anexo B.
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movimentos de cargas de vastas areas do pais e da América do Sul, sendo
o primeiro em contéineres, com mais de 500 mil unidades movimentadas
em 1995, o que representa metade do total estimado para o Brasil.

Privatizagao: Além de possuir virios terminais especializados, € o porto que
vem se adaptando mais rapidamente a “Lei de Modernizacgao dos Portos™.
Seu Projeto de Zoneamento encontra-se em fase de aprovagao (vdrias
licitagGes ja foram realizadas ou estdo em andamento), o que, segundo a
Codesp, possibilitard que até 1998 todas as atividades portudrias sejam

realizadas por empresas privadas.

Ampliagdo: As obras de amplia¢do a serem concluidas contam com recursos
internacionais assegurados, que, entretanto, apresentam entraves burocrati-
cos ou contratuais para sua liberacao integral. De modo geral, as grandes
obras de infra-estrutura ja possuem equacionamento técnico e financeiro,
restando um conjunto de obras complementares que pode ser assumido
integralmente pelo setor privado. Dentre elas, destacam-se aquelas referen-
tes a requalificacdo de areas com armazéns e terminais obsoletos, reabilitan-
do-os para plena utilizagdo no novo cenario operacional. Os equipamentos
de movimentag¢do apresentam alto grau de obsolescéncia, incompativel com
o atual volume de cargas operado pelo porto, cuja substituicido devera ser
realizada pelos futuros operadores privados.

Acessos Terrestres: O acesso é predominantemente rodovidrio, realizado
através do complexo Anchieta-Imigrantes, o que exige que as cargas
provenientes do interior de Sao Paulo e de outros estados cruzem a cidade
de Sao Paulo. Existe a op¢do de utilizag@o das malhas ferroviarias da RFFSA
e da Fepasa, o que devera ocorrer apés suas privatizagoes, transformando-as
no principal modal de transporte para acesso, recep¢ao e distribuicao das
cargas, resolvendo o maior estrangulamento do porto de Santos.

Portodo Rio de Janeiro: Responsavel por 9% da movimentagdo ponderada
das cargas brasileiras, concentra a movimentagao de produtos siderirgicos
de maior valor agregado (bobinas, tubulagées etc,) de empresas como CSN,
Mannesmann, Sidenirgica Mendes Jr. e é o terceiro porto do pais em
movimentacao de contéineres, com cerca de 90 mil unidades anuais.

Ampliagao: Necessita concluir suas obras de ampliag@o (terminal de contéi-
neres) e definir um novo zoneamento que, preferencialmente, aponte para
sua especializa¢do no segmento de carga geral e de contéineres. Apesar de
localizado dentro de uma grande drea urbana, apresenta potencial de cres-
cimento, desde que a requalificacdo de suas dreas seja realizada em conjunto
com um processo de reestrutracdo urbana do seu entorno.
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Acessos Terrestres: O porto do Rio de Janeiro sofre dos mesmos problemas
verificados em Santos, o que também afeta a quase totalidade dos portos
brasileiros: a predominédncia do modal rodovidrio. Espera-se que, com a
entrada de operadores privados no setor de transporte ferrovidrio, seja
possivel a superagdo desse problema, o que permitira o0 aumento da drea de
influéncia do porto, abrangendo largas parcelas de Sdo Paulo e de Minas
Gerais.'? Os investimentos propostos, na sua maioria, podem ser assumidos
integralmente pela iniciativa privada. Com relagido aos equipamentos de
movimentagdo, o diagnéstico € similar ao exposto para o porto de Santos,
podendo ser generalizado para os demais portos do pais.

Porto de Paranagud/Antonina: Responsédvel por quase 9% da movimen-
tagdo ponderada brasileira, possui grande importincia como centro expor-
tador de granéis alimentares. Em sua drea de influéncia ha outros dois portos
publicos regionais sob gestdo estatal — Sao Francisco do Sul e Itajai —, que
estdo localizados dentro de um raio de 200 km e possuem caracteristicas
fisicas similares. Isto viabiliza a competicdo entre eles na movimentagao de
cargas da regido compreendida pelos Estados do Parand, Santa Catarina e,
parcialmente, Sdo Paulo e Mato Grosso do Sul, além de paises vizinhos, em
especial o Paraguai e a regido norte da Argentina. Caso sejam somadas as
participagdes ponderadas desses trés portos, chegariamos a 15% das cargas
brasileiras, o que demonstra a vitalidade econdmica dessa hinterland.

Ampliagdo: As questdes mais importantes do porto de Paranagud/Antonina
e de seus dois vizinhos, Sdo Francisco do Sul e Itajai, guardam estreita
correlagdo com os demais portos: equipamentos obsoletos, requalifica¢do
de dreas e modernizagao da infra-estrutura de armazenagem.

Acessos Terrestres: Novamente, com relagdo a matriz de transporte, espera-
se que a privatizagdo da RFFSA possibilite a prevaléncia desse modal, o
que, dadas a configuragio da malha e a proximidade entre os trés portos,
permitird uma intensa atividade concorrencial entre seus futuros operadores
privados, beneficiando os usuédrios com o aumento da competitividade de
sua produgao. Destaque especial deve ser dado aos investimentos realizados
pelo governo do Parand e pela iniciativa privada para a implantagao de uma
ferrovia (FerroOeste), que se inicia em Guarapuava, passa por Cascavel e
por toda a rica regidao do oeste paranaense. Caso seja concluida a travessia

10 Considera-se fundamenital para esta ampliagdo da drea de influéncia a realizagdo de investimenios
na construgao de um ferrovidrio ligando as cidades de Campinas e Jacarei, no Estado de Sdo
Paulo, e também na modemizagdo dos acessos ferrovidrios a cidZde do Rio de Janeiro e ao porto

(em especial, a modernizagd@o dos seus sistemas de controle de irdfego, de modo a permitir sua

utilizagdo mista, para o transporte de passageiros nas linhas de subiirbio e de carga).
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do rio Parana, seriam atingidas as regides agricolas do sul do Mato Grosso
do Sul e do Paraguai, conectando-as diretamente com esses portos.

Porto do Rio Grande: E responsével por cerca de 6% das cargas brasileiras
e, em articulagio com os portos de Pelotas e Porto Alegre, realiza a
movimentagdo de toda a produgdo agricola do Rio Grande do Sul. Além
disso, concentra a recepgao e expedigio de contéineres (71% de sua carga
geral) do parque industrial do estado e, parcialmente, do Uruguai e da
Argentina. Por suas caracteristicas linicas na regido Sul do continente, pode
receber porta-contéineres de grande capacidade (até 4 mil TEUs), cons-
tituindo-se em uma importante alternativa como concentrador de cargas de
exportagdo, originadas do Rio Grande do Sul, da Argentina e do Uruguai.
E o segundo porto em movimentag@o de contéineres no Brasil, com cerca
de 100 mil unidades anuais, ou seja, 10% do movimento total.

Ampliagao: Modernizagao de equipamentos, requalificacao de dreas e
moderniza¢@o da infra-estrutura de armazenagem.

Acessos Terrestres: Possui excelente infra-estrutura de transporte e € o tinico
a dispor e utilizar intensamente o modal hidrovidrio. O modal ferrovidrio
também tem boa utilizagio, necessitando de investimentos complementares,
que, espera-se, sejam realizados apés a privatizagao da RFFSA.

Porto de Vitoria: Movimenta cerca de 4% das cargas brasileiras. Operando
um conjunto bastante diversificado de produtos, € o sexto em movimentagio
de contéineres, além de possuir grande versatilidade na movimentagao de
automoéveis, conforme demonstrado em anos recentes. Com a privatizagao
da Malha Leste da RFFSA, poderd transformar-se na origem e destino da
carga geral da regido Centro-Oeste e de Minas Gerais, ja existindo estudos,
por exemplo, para realizar o escoamento da producdo da Fiat, através de
ferrovia.

O conjunto dos portos do Espirito Santo deve ser destacado, pois responde
por 16% das cargas brasileiras. O porto de Praia Mole (quarto em movimen-
tagdo, com 6 milhGes de toneladas, cerca de 8,8 % das cargas) foi classificado
como “Porto Integrado”, pois sua movimentagdo de carga geral € composta
quase exclusivamente pela produgiio da Usiminas. O porto piiblico de Barra
do Riacho (1,3 milhdo de toneladas, 1,97% das cargas) concentra sua
movimentagido em papel e celulose. Jd Tubardo, pertencente a Cia. Vale do
Rio Doce, e Ponta do Ubu, da Samarco, sdo portos privativos, operando
exclusivamente com granéis sélidos (67 milhoes de toneladas anuais).
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Ampliagdo: Modemizagdo de equipamentos, requalificacdo de dreas e
modemizagao da infra-estrutura de armazenagem.

Acessos Terrestres: O Estado do Espirito Santo € o que possui a melhor
mi"ra-cstrumra do Brasil, contando com excelentes ligagoes ferrovidrias para
Minas Gerais, Goids e Distrito Federal, que beneficiam todos os seus portos.

Os demais portos piiblicos estatais, ndo citados, que operam com carga geral
—Salvador, Manaus, Belém, Fortaleza, Recife e Suape (nona a décima quarta
posi¢do em movimentagdo de contéineres) — sao afetados pelos mesmos
problemas discriminados antériormente: equipamentos obsoletos, requali-
ficagdo de dreas etc. Dados os volumes de carga geral e de contéineres que
eles movimentam, existe a possibilidade de reaproveitamento de equipa-
mentos em utilizagdo nos cinco maiores portos do pais, que sdo considerados
obsoletos apenas devido a escala de movimentagdo naqueles portos. Guin-
dastes de portico sob trilhos ou pneus, por exemplo, tém vida til prolongada
e podem perfeitamente ser utilizados por mais 10, 15 ou 20 anos nesses
portos.

Quanto aos portos integrados, privados ou ndo, especializados em granéis
solidos minerais e granéis liquidos, a avaliagao de projetos que visem a sua
amplia¢do e modernizacdo deve ser feita em conjunto com as empresas que
os operam, a luz de suas estratégias empresariais, 0 que nao integra 0 escopo
deste trabalho.

5.2. Recomendacoes

As recomendag0es aqui apresentadas sao de cdrater geral, estando centradas
em proposicoes relativas a adequagdo das linhas de financiamento do
BNDES, tnica fonte de recursos de longo prazo na economia brasilera.

Obras de infra-estrutura, compreendendo a ampliagao e a construgdo de
cais, ramais ferrovidrios e outros investimentos de grande magnitude. O
BNDES deveria adequar suas linhas de financiamento, principalmente
quanto a prazos, de forma a viabilizar a realizagio desses investimentos, que
tém prazo de retorno superior a 10 anos. Esta adequagao, entretanto, deve
considerar a necessidade de entrada de recursos externos no processo de
financiamento dos novos investidores, ndo desestimulando-a mediante a
oferta de melhores condi¢des pelo BNDES. Por outro lado, devem ser
ofertadas condigdes adequadas as empresas privadas brasileiras que queiram
entrar no setor, mas nio possuem acesso as fontes internacionais.



REVISTA DO BNDES, RIO DE JANEIRO, V. 3, N. 6, P. 115-156, DEZ. 1996 147

Obras de requalificaciio de instalagoes, compreendendo investimentos na
(re)criagao de dreas para a “nova” carga geral (os contéineres) e para a
modernizagao de instalagGes com elevado nivel de utilizagao que estejam
no limite de sua vida itil. Os prazos existentes nas linhas disponiveis do
BNDES para a indistria e a agricultura sdo compativeis com o prazo de
retorno desses investimentos, nao havendo necessidade de mudancas.

Equipamentos: ha duas classes de equipamentos, ou seja, bens de capital
sob encomenda (portéineres, transtéineres etc.) e bens de capital seriados
(guindastes, top loaders, carretas etc.). Os primeiros podem ser construidos
por empresas instaladas no Brasil, sendo também encontrados no mercado
internacional, normalmente em vendas associadas a linhas de financiamento
de longo prazo. Neste caso, 0 BNDES também deveria adequar suas linhas
para impedir que haja concorréncia desleal por qualquer fornecedor: concor-
rentes internacionais praticando dumping através de precos e linhas de
financiamento subsidiadas; e concorrentes nacionais vendendo equipamen-
tos caros, com menor qualidade, compensados por melhores condictes
financeiras obtidas através das linhas de financiamento do BNDES.

Equipamentos usados, compreendendo equipamentos de movimentag@o
de cargas disponiveis nos portos, que poderiam ser reutilizados por opera-
dores portudrios ou mesmo por outras empresas. A abertura, em carater
excepcional, de uma linha de financiamento para a comercializagio desses
equipamentos deveria estar associada a adequagao das Companhias Docas
a nova ambiéncia determinada pela “Lei de Modernizagdo dos Portos”.

Com a implementac¢io das medidas aqui propostas, acredita-se ser possivel
atrair investidores privados que participariam do equacionamento da ques-
tao portudria brasileira, modernizando a movimentagdo de cargas e eli-
minando esta fonte do “custo Brasil”. Entretanto, devemos assinalar a
necessidade de agoes efetivas e abrangentes visando a reestruturagiao da
matriz de transporte brasileira, com a utilizacao de modais de maior capa-
cidade (hidrovias, ferrovias e navegacio de cabotagem). Ha necessidade
também de se buscar solugdes especificas para a reconstituicao da marinha
mercante brasileira, dado o elevado nivel de dependéncia em que o pais se
encontra atualmente.

As exportacoes de granéis s6lidos minerais estdo equacionadas, na medida
em que existe excesso de oferta desse tipo de embarcagdo para afretamento
no mercado internacional. Dentre as mineradoras brasileiras, a Cia. Vale do
Rio Doce possui frota compativel com suas necessidades, tanto em volume
de carga quanto em relagao ao controle de todas as etapas de comercializagao
de seus produtos, assegurando sua elevada competitividade internacional.
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As exportagdes de granéis solidos alimentares também estiio razoavelmente
equacionadas. Embora o Brasil nio possua frota expressiva para este tipo
de carga, hd a possibilidade de se realizar afretamentos no mercado interna-
cional, a custos competitivos, principalmente pelo fato do pais estar locali-
zado no Hemisfério Sul, ou seja, demandar navios fora do periodo das safras
dos principais produtores mundiais, todos no Hemisfério Norte. Apesar
disso, seria importante a existéncia de uma frota prépria, mas as empresas
que queiram entrar neste segmento devem possuir capacidade de competir
internacionalmente, caso contrario enfrentariam problemas para obter ren-
tabilidade econ6mica e financeira para seus investimentos.

A movimentagao de granéis liquidos é feita quase que totalmente através da
frota prépria da Petrobras, a qual, visando assegurar os menores riscos para
a movimentacdo de petréleo e derivados no mercado brasileiro, utiliza seu
controle sobre este mercado para negociar internacionalmente melhores
condigOes para o afretamento de embarcagdes suplementares que se fagam
necessdrias sazonalmente. Os investimentos necessarios referem-se ao re-
juvenescimento da frota existente (alguns navios possuem mais de 20 anos),
adequando-a aos recentes requerimentos de defesa do meio ambiente.

O maior problema estd no transporte de carga geral, onde a participacao da
bandeira nacional nos fretes gerados € infima (cerca de 3%). As empresas
maritimas internacionais desse segmento atuam de forma oligopolizada,
impondo fretes segundo suas estratégias empresariais.!! Dessa forma, as
~ exportacoes brasileiras tém sua competitividade reduzida em decorréncia
desses fretes, o que somente poderd ser superado quando houver uma frota
mercante compativel com as necessidades do comércio externo do pais.'?
Esta frota mercante deverd ser constituida em novas bases, superando o
paradigma da protegio e prescri¢do de cargas, o que exige que ela apresente
competitividade internacional ndo apenas para disputar nossas cargas, mas,
principalmente, para disputar o mercado global de fretes.

A agenda sobre a reestruturacao da matriz de transporte interna e sobre o
transporte maritimo deve ser priorizada, para que a modernizagio dos portos
brasileiros se realize em um ambiente de sinergia que efetivamente beneficie
toda a economia e aumente a capacidade das empresas no sentido de se
tornarem agentes ativas no mercado internacional.

11 Em 1992, segundo a Unctad (1993), os fretes foram até 100% superiores aos praticados nos pafses
desenvolvidos.

12 Por exemplo, as sobretaxas impostas recentemente pelas grandes empresas de navegagdo interna-
cional para a movimentagdo de contéineres sdo comumente associadas @ “ineficiéncia™ dos portos
brasileiros. Entretunto, apds o processo de modernizagdo dos portos, elas poderdo persistir,
abrigadas em outras justificativas, até que se tenha, a exemplo dos principais paises exportadores,
uma frota mercante adequada para enfrentar essas agdes prejudiciais as exportagaes do pais.
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Anexo A
TABELA A1
Movimentac¢ao Total de Cargas no Brasil — 1992/94
ESTADO PORTO 1892 1993 1964
Espirito Santo Tubardo ~ 51.136.868 52,502.712 59,592.400
Praia Mole 13.413.024 14.952.404 15.208.056
Ponta do Ubu 7.656.525 7.590.145 8.790.574
Vitéria 4,984,517 4,771.315 5.165.018
Barra do Riacho 1.229.718 1.353.582 1.353.276
Regéncia 615.022 549.415 526.980
Subtotal 7 ¥
S&o Paulo S&o Sebastido 32.859.751 32.772.927 35.011.488
Santos 28.421.252 29.111.337 34,121,361
Rio de Janeiro Sepetiba 22.900.814 7.983.195 26.532.093
Rio de Janeiro 17.801.910 19.399.107 17.381.457
Angra dos Reis 22.317.544 20.866.738 12.765.780
Fomo 1.044 376 72B.257 549.608
Niter6i 178.337 204.758 147.154
Maranhao ltaqui 37.370.885 39.678.499 42,920,925
Subtotal
Rio Grande do Sul Rio Grande 10.289.546 10.846.897 11.334.137
Porto Alegre 10.320.978 B.665.256 10.397.357
Pelotas 312.508 284.645 314.185
. Subtotal 20.923.032 19 9
Parana Paranagua/Antonina 13.026.926 15.019.916 17.415.201
Subtotal 13.026.926 15.019.916 17,415.201
Bahia Aratu 13.487.767 14.008.412 13.637.657
Salvador 1.757.480 1.666.224 1.704.477
IIhéus 482.668 645.416 956.654
Subtotal 1 1
Santa Catarina Sao Francisco do Sul 8.276.850 9.290.529 10.779.124
Itajai 1.630.686 1.768.545 1.964.410
Imbituba 630.361 546.455 850,887
= Subtotal 10.437.897 11.605.529 13.584.421
Rio Grande do Norte Natal 4.350.842 4.189.864 4.323.003
Areia Branca 3.732.112 3.650.680 4,255.497
Subtotal _ 8.082.954 7.840.554 8.578.590
Pemambuco Recife 2.183.256 2.429.821 2.306.215
Suape 1.174.645 1.980.214 1.981,067
Subtotal 3.357.901 4.410.035 4.287.282
Para Belém 9.944 907 4.148.264 2.489.719
Vila do Conde 1.132.332 1,204,739 1.192.101
Subtotal _11.077.239 3
Ceara Fortaleza 2.188.782 2.699.463 2.782.126
Subtotal 2.188.782 2.699.463 2.782.126
Sergipe Aracaju 2.573.621 2.300.49 2.230,749
Subtotal 2.573.621 2.300.491 2.239.749
Alagoas Maceio 3.153.487 2.865.424 1.991.286
Subtotal 3.153.487 2.865,424 1.991.286
Amazonas Manaus 3.586.571 1.727.428 1.116.279
Subtotal 3.586.571 1727428 1.116.279
Paraiba Cabedelo 685.931 807.611 999.475
Subtotal — 685.931 807.611 999.475
Amapa Macapa 310.561 431.100 643.491
Subtotal 310.561 431.100 _643.491
Total Geral 337.063.361  323.591.795  355.740.357
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TABELA A2
Movimentacao de Granéis Solidos — 1992/94
ESTADO - PORTO 1992 1993 1994
Espirito Santo Tubarao 50.323.874 - 51.986.390 59.592.400
Praia Mole 7.827.822 B.793.217 8.303.618
Ponia do Ubu 7.629.401 7.584.110 8,790,574
Vitoria 2.821.625 2.438.494 3.335.042
Barra do Riacho 102.786 69.806 0
Regéncia 0 0 0
Subtotal 68.705.508 70.872.017 81.021.634
Maranhao ltaqui 35.924.825 38.245.714 41,355.267
Subtotal 35.924.825 36.245.714 41.355.267
Rio de Janeiro Sepetiba 22.897.771 24.005.903 26,523.407
Rio de Janeiro 1.213.299 1.061.800 1.210.354
Formno 568,144 576.241 539.241
Niterdi 135.611 186.825 145,485
Angra dos Reis 102.744 138.616 127.300
Subtotal 24.917.569 25.969.385 28.545.787
Sao Paulo Santos 12.313.298 14.126.763 16.107.701
Séo Sebastido 339.749 310.794 262852
: ___Subtotal 12.653.047 14.437.557 16.370.563
Rio Grande do Sul Rio Grande 6.582.107 7.033.829 7.414.917
Porto Alegre 4.492.998 4.163.416 3.542.881
Pelotas 305.475 284.645 314.185
Subtotal 11.380.580 11.481.880 11.271.983
Parana Paranagud/Antonina 8.684.199 9.509.335 10.821.270
Subtotal 8.684.199 9.509.335 10.821.270
Rio Grande do Norte  Areia Branca 3732112 3.650.690 4.255.487
Natal 3.967 1.879 3.279
ubtotal 3.736.079 3.652.569 4.258.776
Bahia Aralu 1.598.320 1.725.661 1.714.162
Salvador 475.492 464 416 506.566
llhéus 22.253 88,433 213.701
. Subtotal 2.096.065 _2.278.510 2.434.429
Santa Catarina Sao Francisco do Sul 1.365.006 1.029.824 1.543.818
Imbituba 373.244 104.418 215.218
hajai 122.001 77.089 67.114
Subtotal 1.860.251 1.211.331 1.826.150
Pernambuco Recife 1.275.877 1.620.795 1.432.640
Suape 40 13.467 0
Subtotal 1.275.917 1.634.262 1.432.640
Alagoas Maceid B45.702 880.713 1.017.331
Subtotal 845.702 880713 1.017.331
Para Vila do Conde 798.525 B41.939 790.982
Belém 7.704.794 1.840.146 134,785
Subtotal 8.503.319 2682085 925767
Ceara Fortaleza 526.353 759.585 754.252
Subtotal 526.353 759585  754.252
Amapa Macapa 261.816 401.190 623.823
. Subtotal 261.816 401.190 623.823
Paraiba Cabedelo 107.021 216.515 205.087
o __Subtotal 107.021 216.515 __205.097
Amazonas Manaus 253.080 105.392 70.412
Subtotal 253.080 105.382 70.412
Sergipe Aracaju 0 0 0
Subtotal 0 0 - 0
Total Geral 181.731.331 184.338.050 202.935.171
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TABELA A3
Movimentacao de Granéis Liquidos — 1992/94
ESTADO : PORTO 1992 1993 1994
Sao Paulo Sao Sebastido 32,367.053 32.307.675 34.619.729
Santos 6.888,421 5.810,872 7.253.131
Subtotal 30255474  38.118.547  41.872.880
Rio de Janeiro Angra dos Reis 21.976.856 20.139.324 12.217.329
Rio de Janeiro 12.277.216 14.663.317 12.160.802
Foma 208.665 64.519 4.783
Niteroi 30.398 8.086 0
Sepetiba 0 0 0
__Subtotal 34.493.135  34.875.246  24.382.714
Bahia Aratu 11.685.164 12.282.201 11.509.974
lIhéus 303.734 349.118 344,318
Salvador 140 0 0
, ‘Subtotal 11.989.038  12.631.319  11.854.292
Santa Catarina Sé&o Francisco do Sul 6.389.389 7.623.009 8.440.605
ltajai 560.782 689.388 759.392
Imbituba 74.949 49.688 61.421
| _ Subtotal 7.025.120 B.362.085 9.261.418
Rio Grande do Sul Porto Alegre 5.624.839 4.347 591 6,649,108
Rio Grande 2.342.278 2.559.486 2.600.310
Pelotas 7.033 0 0
Subtotal 7.974.150 6.907.077 9.249.418
Rio Grande do Norte Natal 4,297 625 4,116.680 4.240,688
Areia Branca 0 0 0
Subtotal 4207625  4.116.680 4.240.688
Parana Paranagud/Antonina 2.629.840 3.260.940 3.731.289
- Subtotal 2.629.840 3.260.940 3.731.289
Sergipe Aracaju 2.573.621 2.300.491 2.239.749
Subtotal 2.573.621 2.300.491 2.239.749
Pernambuco Suape 1.118.852 1.903.693 1.889.818
Recife 140.738 283.552 273.947
) Subtatal 1.259.580 2.187.245 2.163.765
Ceara Fortaleza 1.474.298 1.563.704 1.642.059
Subtotal 1.474.298 1.563.704 1.642.058
Para Belém 1.320.548 1.354.144 1.472.066
Vila do Conde 120 864 32.736
Subtotal 1.320.668 1.355.008 1.504.802
Maranhao ltaqui 1.105.099 1.095.192 1.188.183
ubtotal 1.105.089
Alagoas Maceio 2.022.677 1.806.138 817.122
Subtotal 2.022.677 1.806.138  817.122
Paraiba Cabedelo 473.659 458.641 683.785
Subtotal 473.659 498.641 683.785
Amazonas Manaus 2.944.219 1.297.871 635.483
__Subtotal 2.944.219 1.297.871 635.483_
Espirito Santo Regéncia 615.022 549.415 526.980
Vitoria 96.422 129.318 105.345
Tubardo 812,994 505.822 0
Ponta do Ubu 27.124 6.035 0
Barra do Riacho 0 0 0
Praia Mole 0 0 0
Subtotal 1.551.562 1.190.590 632.325
Amapa Macapa 11.503 4.865 1.461
Subtotal 11.503 4.865 1.461

Total Geral

122401278  121.571.639  116.101.413
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TABELA A4
Movimentacao de Carga Geral — 1992/94
ESTADO PORTO 1992 1993 1994
e mm——
Sao Paulo Santos 9.219.533 9.173.702 10.760.529
Sao Sebastiao 152,949 154,458 128.907
Subtotal 9.372.482 9.328.160 10.889.436
Espirito Santo Praia Mole 5.585.202 6.159.187 5.904.438
Vitoria 2.066.470 2,203,503 1.724.631
Barra do Riacho 1.126.933 1.283.776 1.353.276
Tubardo 0 10.500 0
Regéncia 0 0 0
Ponta do Ubu 0 0 0
Subtotal 8.778.605 9.656.966 8.982.345
Rio de Janeiro Rio de Janeiro 4,311,395 3.673.990 4.010.501
Angra dos Reis 237.944 588.798 421.151
Sepetiba 3.043 3.065 8.686
Fomo 267.567 B7.497 5.584
Niterdi 12.328 9.847 1.669
Subtotal 4.832.277 4.363.197 4.447.581
Parana Paranagua/Antonina 1.712.887 2.249.641 2.862.642
Subtotal 1.712.887 2.249.641 2.862.642
Santa Catarina Itajai 847.903 1.002.068 1.137.904
Sao Francisco do Sul 522.455 637.696 794.701
Imbituba 182.168 392.349 574.248
Subtotal 1.552.526 2.032.113 2.506.853
Bahia Salvador 1.281.848 1.201.808 1.197.911
Aratu 204.283 550 413.521
lihéus 156.681 207.865 398.635
Subtotal 1.642.812  1.410.223 2.010.067
Rio Grande do Sul Rio Grande 1.365.161 1.253.582 1.318.910
Porto Alegre 203.141 154.249 205.368
Pelotas 0 0 0
Subtotal 1.568.302 1.407.831 1.524.278
Para Belém 919.565 953,974 B882.868
Vila do Conde 333.687 361.936 368,383
. Subtotal 1.253.252  1.315.810 1.251.251
Pernambuco Recife 766.641 525.474 599.628
Suape 56.753 63.054 91.249
- Subtotal 58 690
Amazonas Manaus 380.272 324.165 410.384
Subtotal '389.272 324.165 410.384
Ceara Fortaleza 188,131 376.174 385.815
Subtotal 188.131 376.174 385.815
Maranhao Itaqui 340.961 337.593 377475
Subtotal 340.961 337.693  377.475
Alagoas Maceid 285.108 178.573 156.833
Subtotal 285108 178.573 156.833
Paraiba Cabedelo 105.251 92.455 110.593
Subtotal 105.251 92.455 110.583
Rio Grande do Norte Natal 49.250 71.305 79.126
Areia Branca 0 0 0
Subtotal __49.250 71.305 79126
Amapa Macapa 37.242 25.045 18.207
Subtotal 37.242 25.045 18.207
Sergipe Aracaju 0 0 4]
Subtotal _ 0 0 0
Total Geral_ _32930.752  33.757.879 _ 36.703.773
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TABELAAS
Movimentacao de Contéineres — 1990/94
ﬁ- PORTO 1990 1991 1992 1993 1904
Do Unida- Peso Unida- Peso Unida- Peso Unida- Peso Unida- Peso
des (Tone- des (Tone- des (Tone- des (Tone- des (Tone-
ladas) ladas) ladas) ladas) ladas)
SP Santos 616204 5664166 406498 5577245 410502 4623871 434498 53465071 475642 B.247.953
RS Rio Grande 60588 508481 65520 633626 74506 759.926 69.368 752003 61502  G40.888
Rl Riode Janeiro 0 842643 B6357 703290 GOS7Y 682688 73712 B813S0 @773 1.040.045
PR Paranagué 36651 364337  A1272 455724 50420 555326 51205 BA4S66  BO532  1,006.885
SC ltajai 20695 190514 26470 254081 43174 431350 53223 597018 54736 633885
ES Vitéria 0 244986 30473 336070 20300 316478 a7.795 882500 47072 415264
SC  Imbituba 825 7856 3723 34077 17.008 162617 30928 300638 A7819 413012
SC Séo Francisco
do Sul 23400 247981 27690 280967 30888 334780 29817 340047 G772 452319
BA Salvador 20723 230475 10.244 214,982 26.005 344140 a1.229 aszan 36.220 437344
AM Manaus 17.914 184431 12472 100508  11.865 100111  17.734 {76640 31.517 305535
PA Belém 14740 131,507 18515 185526 18271 162138 19556 160161 22680 196812
CE Fonaleza 16358 166516 16041 146448 18031 183029  17.898 2065174 16402 296,142
PE Racife 8811 9367 G180 68905 6454 79475 12617 160281 0667 132,863
PE Suape 0 0 0 D 6430 55805 6499 58615 6381 90.380
BA lihéus 6.880 73077 6,935 75560 T7.054 74,663 8.288 TiT74 7.081 78.023
AL Maceid 0 0 o 0 0 0 283 2008 5643 66007
PB Cabedslo 1601 8195 1381 6800 604  3.024 423 4310 490 2.621
ES Praia Mole 0 vo42 807 10,112 99 723 286 620 218 4328
RN Natal 8 7 16 118 86 553 87 793 101 1,784
AP Macapé 0 0 0 0 21 233 308 132 ™
SP S#o Sebastiso 4 28 118 967 (] 7% 270 782 18 102
BS Porlo Alegre 0 ] 261 2016 334 3295 80 1519 186 43
PA Vila do Conde a 0 70 2008 4 13 151 525 10 44
ES Barado
Riacho 0 0 0 0 (] 0 102 1.365 ] 191
RJ Sepetiba 35.546 0 0 0 0 0 0 0 0 0
RJ Fome 0 o 0 0 0 0 0 o (' 0
RJ Niterdi 1] (1] 0 0 o o 0 /] 0 o
RJ Angra dos Reis o 0 0 0 0 0 ] 0 ] 0
ES Tubario 1.984 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ES Regéncia 0 o 0 0 0 ] 0 o 0 0
RN Armia Branca 0 (1] o o0 0 o a o o 7]
BA Aralu 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
SE Aracaju 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ES PontadoUbu  21.978 0 0 0 0 0 0 0 0 0
MA Itaqui 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
RS Pelotas 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Total Geral 803.911 8.558.085 840,452 9055835

813.827 8.873.702

B84.144 10468365 1043872 12793443
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Anexo B

TABELA B.1

Calculo da Participacao Ponderada dos Portos Brasileiros,

e ——

por Valor de Frete, na Movimentagao Total de Cargas

ES- PORTO GRANEIS SOLIDOS GRANEIS CARGA CONTEINERES TOTAL TWPO  PARTICK
oL Liout- GERAL MOV DE  PACAO
Dos MEN-  POR. ————
Minorals  Alimen- Unids-  Peso TADO TO® Rels- Pon
tares des (Tone- tiva  de-
Iadas) mda
AP Mazapd 623823 1.481 18207 132 ™ 843491 1 01 o004
AM  Manaus 70412 835483 410384 31517 905836 1116279 2 24 1M
PA  Vila do Conde 790062 32.736 368.383 10 44 1182101 Y 08 055
PA  Belém 134.785 1472.066 882868 22680 196912 2480719 1 41 186
MA  ltaqe 41355267 1.188.183 3TTATS 0 0 42520925 1 25 183
CE Fortaleza 784252 1642059 385815 10402 206142 2782126 2 22 \»
RN  Areia Branca 4.255.497 0 0 0 0 4255497 1 02 o010
RN Natal e 4240688 79,126 191 1.784 4323003 1 05 027
FB Cabedelo 205007 683785 110503 490 2021 099475 T 04 022
PE Recte 1.432.640 273847 509 628 o857 132863 2308215 2 24 1,45
PE  Suape 0 1RB89B18 091.249 838 90.380 1.881 067 2 07 044
AL Macsid 1017.331 B17.122 156 833 6643 85.007 1.081.286 1 10 058
SE Amacap 0 2235748 0 1] o 2230740 1 01 0,08
BA  Sahmdor 506566 0 1197011 36220 437344 1704477 2 49 2w
BA Al 1714162 11509974 413.521 o 0 13637657 1 18 1,06
BA  [méus 213701 344.318 308,635 7.061 78,023 956,654 1 14 083
ES Reghicia 0 526980 0 0 0 526 080 1 00 002
Barra 8> Riacho 0 0 1.353276 ] 191 1353276 2 33 197
ES Pmsia Mola 9303618 0 5,004 438 218 4328 15208058 1 486 881
ES Tubarso 59.502 400 o ] 0 0 59582400 1 23 1.36
Vitria 3,335,042 105.345 1724631 37072 415204 5185018 2 81 ag8
ES Pontado Ubuy 8790574 0 0 1] o B.790.574 1 03 0,20
RAJ Foma £39.241 4783 5584 0 0 549 608 1 00 oge
RJ  Natendd 145485 0 1669 0 0 147154 1 0.0 om
AJ  Rio de Janalro 1.210.354 12.160.602 4,010,501 847273 1040045 17.381 457 3 160 0,05
RJ Sepetba 26,523 407 0 8686 0 0 26532003 1 10 o082
RS Angra dos Rels 127.300 12217.329 421151 0 0 12785780 1 18 1,08
SP S&o Sebastido 262852 34619729 128,907 18 102 35011488 1 24 184
SP  Santos 127630 Ajm:uo 725313 10,760 528 476,642 6247953 34.121361 3 S§53 3328
PR Paranagua/
Anlonina 10821.270 3731288 2 B62 642 80.532 1096885 17415201 3 147 8,82
SC Sao Francisco
do Sul 1543818 8440605 794701 37762 452318  10.779.124 2 48 288
SC  hajaf 67.114  750.382 1137904 547368 633885  1.964410 2 S8 33
SC  Imbituba 215218 61.421 574248  3TB19 413012 850887 2 33 106
RS Poro Alegre 21542 881 8648.108 205,368 15 43 10307357 2 18 1,08
RS Pelotas 314185 0 ] 4] 4] 314185 2 o 0,05
RS Rio Grande 7414517 2600310 1318910 01502 (40888 11334137 3 93 581
Total Geral 169.983.450 32.951712 116.101.413 36703773 1043872 12793443 355740.357 1662 100,00
Frete Médio Comigido
(@utores) 643 83 6,97 5779 8868
Frete Total - Fonte:
MT/DMM 1368101 670 BOD376.920 2.490.655.000
Frate Médio por
Tonelada (MT/DMM) 674 67,88
Multiplicador (Grandis
Sdikdos @ Carga Geral) 130 1,50
Falor da Correcio 095356 0,85150

ATipo de porto = 1~ integrado ou local; 2 - regional; e 3 = nacional.
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TABELAB.2
Classificacao dos Portos Brasileiros
ESTADO PORTO TIPO DE PARTICIPACAO
PORTO?
Relativa Ponderada

Sao Paulo Santos 3 55,3 33,28
Rio de Janeiro Rio de Janeiro 3 15,0 9,05
Parana Paranagué/Antonina 3 14,7 8,82
Espirito Santo Praia Mole 1 14,6 8,81
Rio Grande do Sul Rio Grande 3 9,3 5,61
Espirito Santo Vitéria 2 6,1 3,68
Santa Catarina Itajai 2 5,6 3,35
Bahia Salvador 2 4.9 2,97
Santa Catarina Sao Francisco do Sul 2 48 2,88
Espirito Santo Barra do Riacho 2 3,3 1,97
Santa Catarina Imbituba 2 3,3 1,96
Para Belém 1 3.1 1,86
Maranhao Itaqui 1 25 1,63
Pernambuco Recife 2 2.4 1,45
Sao Paulo Séao Sebastiao 1 24 1,44
Amazonas Manaus 2 2,4 1,43
Espirito Santo Tubarao 1 2,3 1,36
Ceara Fortaleza 2 22 1,33
Rio Grande do Sul Porto Alegre 2 1.8 1,08
Rio de Janeiro Angra dos Reis 1 1,8 1,06
Bahia Aratu 1 1,8 1,06
Bahia llhéus 1 1,4 0,83
Rio de Janeiro Sepetiba 1 1,0 0,62
Alagoas Maceié 1 1,0 0,58
Para Vila do Conde 1 09 0,55
Pernambuco Suape 2 0,7 0,44
Rio Grande do Norte Natal 1 0,5 0,27
Paraiba Cabedelo 1 0,4 0,22
Espirito Santo Ponta do Ubu 1 0,3 0,20
Rio Grande do Norte Areia Branca 1 0,2 0,10
Sergipe Aracaju 1 0,1 0,08
Rio Grande do Sul Pelotas 2 0,1 0,05
Amapa Macapa 1 0,1 0,04
Rio de Janeiro Forno 1 0,0 0,02
Espirito Santo Regéncia 1 0,0 0,02
Rio de Janeiro Niterdi 1 0,0 _ 0,01

Total Geral 166,2 100,00

2Tipo de porto: 1 - integrado ou local; 2 - regional; e 3 — nacional.
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