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PORTO DE SANTOS: ASPECTOS
DE COMPETITIVIDADE

Com cerca de 8 milhoes de m2, 13
km de cais, profundidade variando entre
6,6 e 13,5m, acessos rodoviarios (comple-
xo Anchieta-Imigrantes, BR-101 e SP 055)
e ferroviarios (Ferroban, Ferronorte e
MRS), o Porto de Santos € o maior porto
brasileiro.

Além de atender a (agro) industria de
Sao Paulo, sua drea de influéncia com-
preende Mato Grosso do Sul, Mato Grosso,
Goias, Minas Gerais e Parana.

A CODESP, Autoridade Portudria, com
base no Programa de Arrendamentos e
Parcerias — PROAPS, segundo modelo
propugnado pela Lei 8.630 de 1993, vem
transferindo a operacao portudria para o
setor privado através do arrendamento de
areas operacionais associado a programas
de metas, em busca de investimento, pro-
dutividade e competitividade no Porto,
permanecendo, outrossim, nas fungdes de
administrador portudrio’.

___ Movimento Anual (em toneladas) |
1997 1998 1999
Total 38.472.130 | 39.940.386 | 42.675.507
Exportacao 17.791.815 | 19.401.126 | 24.264.690
Importacdo | 20.680.315 | 20.539.260 | 18.410.817

Fonte: CODESP

Entretanto, o processo, também apre-
senta distorgoes. Santos tem perdido par-
ticipagao para outros portos, notadamen-
te nos mercados de contéineres e fertili-
zantes, e sua movimentagao anual perma-
nece aquém das metas esperadas (cerca
de 70 milhdes t).

O processo de arrendamento em San-
tos também apresenta como resultado um
agressivo fracionamento do Porto em di-

versos terminais especializados (um so ti-
po de carga), com perda de drea operacio-
nal e ociosidade nos periodos de entres-
safraZ. Nesse sentido, o maior problema
vivido pela Autoridade Portudria, que ini-
be sua fun¢do promotora do desenvolvi-
mento portudrio e da melhor gestao patri-
monial, é a inflexibilidade de negociagao

quanto a melhor utilizagdo das dreas dis-

poniveis dada a rigidez a que estd subme-
tida’.

A seguir, apresentamos, numa Vvisao in-
tegrada de transportes, alguns exemplos de
promogao e de impedimento ao desenvol-
vimento e a competitividade do Porto, ne-
cessaria a melhor avaliacao do risco setorial.

CONTEINERES

O Porto de Santos detém cerca de 40%
da movimentacao brasileira de contéineres.

Os investimentos privados, especial-
mente na superestrutura portudria, tém
elevado a produtividade* e reduzido, de
forma significativa, o tempo de espera
para atracacao das embarcagoes.

TAté o momento, foram ar-
rendadas ddntro do
PROAPS, desdeg1995, 24
dreas com 1,3 milhoes m-.
Considerando os demais
contratos anteriormente
firmados e os processos li-
citatérios em andamento,
foram arrendadas 79% dos
4,5 mithoes m” destinados
a arrendamentos no Porto
de Santos.

20utras questoes como o
custo da mao-de-obra avul-
sa (0 que os terminais pa-
gam ao Orgao Gestor de
Maio-de-Obra-OGMO) e
processos alfandegdrios nao
otimizados sao elementos
integrantes do contexto [O
OCMO é constituido pelo
operador portudrio, com a
funcao de, entre outras,
acministrar o fornecimento
da mao-de-obra do traba-
Ihador portudrio).

3Segundo o Art. 5°da Lei
8630/93, “o interessado
na construgdo e explora-
¢do de instalagdo portudria
dentro dos limites da drea
do porto organizado deve
requerer & Administragdo
do Porto, Autoridade Por-
tudria, a abertura da res-
pectiva licitagao.”

“Dos 11 movimentos/ho-
ra, quando da operagdo
CODESP, para cercade 2 a
3 vezes mais, conforme o
terminal.
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Custos logisticos totais®>, porém, tém
feito com que o Porto perca carga contei-
nerizada e cresca a taxas inferiores que a
de outros portos, como por exemplo: Pa-
ranagud, Rio Grande e Rio de Janeiro®.

Porto 1996 1997 1998 (a-b) % %
(b) (a) emrelagio aa.
a 1996
Santos 547.430 580.592 564.948 17.518 3,2% 1,6%
Rio de Janeiro  130.145 154.144 154.551 24.406 18,8% 9,0%
Rio Grande 108.598 128.893 142940 34.342 31,6% 14,7%
Paranagua 77.087 88.448 99.801 22.714 29,5% 13,8%
Total Brasil  1.266.770 1.356.628 1.428.717 161.947 12,8% 6,2%
Fonte: GEIPOT

Em 99, a situacdo nao se alterou: San-
tos movimentou 546.972 unidades de
contéineres (decréscimo de 3,2% em rela-
cdo a 98).

Cinco sao as areas destinadas a movi-
- \ A -
mentacao de contéineres na regiao do
Porto.

Figura 1: TECONSs (I e Il) — margem esquerda, zoneamento.

Na margem esquerda, o Terminal San-
tos-Brasil (TECON 1)7 possui dois bercos e
uma area de 366.000 m?, tendo movimen-
tado 210.805 contéineres no ano de 99.
prevista sua expansao com a construgao
de um novo bergo (na figura ao lado, a drea
amarela hachurada, em Conceicaozinha).
Todavia, existe cais pronto e adjacente ao
outro lado do terminal (drea vermelha —
TECON I, investimento realizado pela
CODESP) que hoje ja poderia ser utiliza-
do, caso a légica da negociagao, na ética
do transporte, prevalecesse no Porto. En-
tretanto, a drea existente podera ser arren-
dada, via processo licitatério, ainda que
apresente menor competitividade devido
a fatores de escala (a extensao do cais
permite apenas um berco, 310 m)® e a
necessidade de investimentos adicionais
por parte dos agentes (expansao do cais e
do pdtio em aterro, construcao de edifica-
goes?, gates, etc.). Além do atraso na dis-
ponibilidade no Porto de um terminal
com trés bergos, com drea de armazena-
gem e calado competitivos, esta solugao
poderd trazer impactos no custo da movi-
mentacdo de ambos terminais. :

O Terminal T-37 é operado pelo Gru-
po Libra. Movimentou, em 99, 198.890
contéineres em drea pouco superior a
125.000 m2. Possui dois bercos de 12 m
de calado, um bergo com 10,5 m e outros
dois com 8 m de calado. Faz uso de
quatro alturas em média para atingir essa
producao através de transtéineres de pa-
tio. O terminal localiza-se na margem di-
reita, imediatamente antes dos armazéns
de graneis sélidos do corredor de expor-
tacao'l.

50s precos de movimentacio de contéineres sdo resultados de contratos entre terminais e armadores. Ao dono da carga, por sua vez,
incidem o pagamento ao armador (THC) e ac terminal (armazenagem), bem como os demais custos logisticos que acabam por onerar
adicionalmente o embarcador/importador (transporte terrestre, unitizagio da carga, despachantes, SDAS, Siscomex, corretagem,
expedientes, etc., além de impostos especificos, quando na importagao).

€A movimentagdo total de contéineres no Brasil vem aumentando. No periodo 96-98, a taxa média anual de crescimento foi de 6,2%
a.a. O Porto de Santos, entretanto, tem crescido a taxa de 1,6% a.a.

?Principais acionistas ordindrios: Opportunity (40%); Previ (20%); Fundagdo Sistel de Seguridade Social (15%); 525 Participagées (15%).

8Um navio de 2.400 TEUs necessita de berco de, aproximadamente, 220 m. Ji as embarcacoes com capacidade superior a 3.500 TEU s
necessitam de bergos de cerca de 270 m.

94s edificagées normalmente requeridas para uma eficiente operacdo em um terminal de contéineres sdo: administragio, manutencdo
e reparos, armazém de consolidagao/desconsolidacao, inspecdo de clientes, pré-recepgdo e cantina.

1ONecessita de dragagem, que é prevista pela CODESP Nesse calado operam navios menores (900 TEU's) ou ndo plenos.

VComplexo responsavel pela recepcdo, armazenagem, expedicao de grios e farelos em armazéns, moegas, esteiras e equipamentos
especializados.
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Na margem direita, Cais do Sabo¢,
localiza-se, ainda, o Terminal Portuario
Alfandegado do Grupo Rodrimar, com
50.300 m?, operando em cais publico
(dois bercos, 377 m de costado, 10,5 m
de calado e prioridade de atracacao). Com
investimento em um guindaste mével por-
tudrio (mobile-crane), passard, além de
atender a retro-area alfandegada, a movi-
mentar contéineres e carga geral, inclusive
cargas pesadas (locomotivas, prensas, tri-
lhos e turbinas).

E prevista a operagio no cais do Valon-
go de mais um terminal de contéineres, o
Tecondi'?. Com um investimento parcial-
mente realizado no cais de Sabod, possui
um berco de 240 m. A proposta é de um
terminal com trés bercos, 700 m de cais e
170.000 m?, podendo ser agregado, adi-
cionalmente, um quarto bergo, segundo
necessidades futuras.

Outro terminal é o Rio-Cubatao'3, pri-
vativo da Cosipa, fora do Porto Organiza-
do'. Movimenta cerca de 60.000 contéi-
neres/ano.

! GRANEIS SOLIDOS

O Porto de Santos e seus principais
concorrentes movimentaram, entre 0s
anos de 1996 e 1998, as quantidades
apresentadas a seguir.

Em 99, Santos movimentou 19.146.958t,
representando cerca de 45% de sua movi-
mentacao total (carga geral, 33%; granéis
liquidos, 22%). Valem destaque algumas
iniciativas da Autoridade Portudria na pro-
mocdo da competitividade dos servigos
prestados no Porto e na agregacao de
novas cargas.

Porto

Santos 16.678.102 | 18.053.696 | 17.640.615
Paranagud 11.475.591 | 12.909.300 | 13.542.247
Rio Grande 5.564.863 | 6.712.384| 8.541.562
Vitdria 2.704.656 | 2.686.278| 2.822.693
Total Brasil |221.089.725 | 241.121.714 | 250.469.331

Fonte: GEIPOT.

No corredor de exportacao, o armazém
XL (externo), arrendado a Citrosuco Paulis-
ta, passard, por acordo, a tambhém operar
graos na sazonalidade dos pellets citricos'>.
Ap6s reformas e melhoramentos para au-
mento de capacidade (75 mil t de graos e
60 mil t de farelo), a partir de uma politica
da CODESP a empresa Caramuri Alimen-
tos, que ndo contava com espago proprio
para armazenagem e exportagao no Porto,
atuara de forma independente. O acordo
entre Citrosuco e Caramur( permitird a uti-
lizacao do armazém durante todo o ano,
passando a ter, assim, dupla funcao.

Na margem esquerda, esta previsto o
arrendamento de terminais de fertilizantes
—TEFERs 1 e 2. O fertilizante é a principal
carga de retorno das ferrovias e por forga
do seu baixo valor agregado, nao suporta
custos logisticos altos. Estimativas da Auto-
ridade Portudria indicam que o Porto de
Santos ja perdeu cerca de 1 milhao de
toneladas de carga de Sao Paulo para o
Porto de Paranagud. A definicdo de um
modelo de licitagao pelo critério de menor
tarifa, dada a melhor concepcao técnica,
seria, assim, de todo recomendavel para o
arrendamento desses terminais.

Outro fator a se destacar é o zoneamen-
to do Porto que prevé, em Conceigaozinha,
entre 0 TECON | e os TEFERs, area des-
tinada a novos terminais de graos, agora
sem a influéncia da cidade de Santos'6,

_Santos Brasil _ 1-37 __ Rodrimar 0 | TECONDI*
Ne de bercos g 02 05 02 02| 01 (2 a construir)
Cahdo Sk 13 m | variavel (de 12 a 8m) 10,5 12 m N/D
Cais acostavel 510m 1.110m 377 m 420m 700 m
Areatotalde 366.000 m? 125.000 m? 50.331 m? 300.000 m? 170.000 m?
Equipanmlns : 5 portéiners 5 portéiners 1 mobile-crane | 1 guindaste movel N/D
i 11 reachstakers (Post Panamax) 3 reachstakers 8 reachtackers
. 12 empilhadeiras 3 bercos com 6 empilhadeiras| 9 empilhadeiras
portéiner
14 reachstakers
5 transtéiners

* Terminal em construcao.

“penpver Ind. & Com.
(50%) e European freight
Services do Brasil Ltda
(50% — Transroll).

VIRio Cubatdo Logistica ltcla,
capital da Columbia Sistema
Integrado de logistica e
Internacional Trade Logistic
(I11), argentina, que opera o
Terminal de Contéineres
Exolgan, préximo a Buenos
Alres.

145ob jurisdicao e manuten-
¢ao de uma Autoridade Por-
tudria, é compreendido pe-
las instalacoes (ancarado-
res, edificagoes, vias de cir-
culagdo, etc.) e pela infra-
-estrutra de protecao e aces-
S0 aquavidrio (guias corren-
tes, quebra-mares, canais,
bacia de evolucao, etc.).

50 terminal ficava vazio
no periodo que agora serd
aproveitado para a movi-
mentagao de graos e deri-
vados.

180 que reforca o argu-
mento de expansao do
TECON | em direcao ao
TECON [l e ndo em direcao
aos TEFERs.

PORTO DE SANTOS




Em toneladas

Principais mercadorias :

1997 1998 1999
Aclcar 2.378.348 3.668.613 6.965.010
Soja 1.866.622 2.089.040 2.560.863
Farelo de Soja 635.365 1.217.579 1.247.180
Trigo 1.006.624 1.537.145 1.713.105
Fertilizantes 2.402.846 2.065.189 1.880.331
Pellets Citricos 1.377.232 135.686 850.461

Fonte: Global Comércio Exterior e Transporte,

17tm 99, a ferrovia movi-
mentou cerca de 7,5% do
total de cargas com destino
ou provenientes do porto,
com expectativas de cres-
cimento, especialmente pe-
la producao esperada da
Ferronorte.

Ycompromisso assumido
pelas ferrovias e pelo Con-
sorcio de permitir, a quais-
quer ferrovias brasileiras in-
teressadas, a qualquer
tempo, o acesso a malha
ferrovidria objeto do arren-
damento para o transporte
ferrovidrio.

19lrdfego mdtuo para as
composicdes da fFer-
ronorte e direito de pas-
sagem para as da Ferroban.

200 tempo total médio do
ciclo Paratinga-Perequé-
cliente-Perequé-Paratinga
no ano de 99 foi de 110 h.
Em agosto/00, alcancou
93 b,

n2 31, Agosto/00

ACESSO FERROVIARIO

Em junho/2000, foi assinado contrato
de arrendamento das instalacoes, equipa-
mentos e vias férreas da CODESP para um
consorcio de ferrovias que tém acesso ao
Porto. Ferroban e Ferronorte ja assinaram
0 COMPromisso.

O contrato visa a reducao do tempo
de permanéncia dos vagoes no trecho por-
tudrio e prevé a reallzagao de investimen-
tos na remodelacio da via permanente,
material rodante e pétios de manobra no
montante de, aproximadamente, R$ 13
milhées (nos proximos 3 anos), além da
obtencdo da meta de movimentacao de
10 milhées t em 200217,

Foi constituida uma Sociedade de Pro-
pésito Especifico, Portofer Lida., com o
objetivo especifico de prestar o servico,
operar e manter as instalagdes, bem como
a execucao dos investimentos previstos.

O contrato estabelece o conceito de
livre acesso no ambito da prestacao dos
servicos contratados,'8 a absorcao de 200
trabalhadores que atuavam na CODESP por
um periodo minimo de um ano e o paga-
mento, a Companhia, de parcelas mensais
fixas pela utilizagao das instalagbes e equi-
pamentos do Porto. O prazo contratual é de
25 anos, podendo ser renovado por prazo
mdximo igual ao contratado.

Mudangas no esquema operacional
ap6s o patio do Valongo (CODESE mar-
gem direita) — quais sejam: eliminacao de
pdtios de manobra, unificacio da opera-
¢do até o cliente e controle centralizado,
ja permitem redugao significativa no tem-
po do ciclo portudrio. Entretanto, esta so-

lucdo ainda ndo é suficiente para a elimi-
nacdo dos gargalos do modal ferroviario
no Porto: considerando todo o sistema
desde o pdtio de Paratinga, 0 mesmo ain-
da carece de maior equacionamento para
sua otimizacao.

Como exemplo desta necessidade,
analisamos, a seguir, a operagao de acesso
ao Porto pelo corredor de bitola larga da
Ferroban/Ferronorte. Atualmente, a opera-
¢ao das composigoes inicia-se em Paratinga
com destino ao pdtio de Perequé, onde
passa a ser controlada, ou mesmo realizada,
pela MRS Logistica até o patio do Valongo®.
Nesse trecho, de 13 km, a via apresenta
restricoes de capacidade que impedem
a operagao das novas locomotivas da
Ferronorte (30 t/eixo). A operacao, assim,
é secionada e realizada através das loco-
motivas da MRS, para posterior desmem-
bramento dos trens na malha do Porto e
transporte, pela Portofer, até os clientes. O
tempo despendido neste ciclo € extrema-
mente alto, jd que além de ser controlado
por diversos agentes, nao apresenta sincro-
nismo e continuidade, acarretandoggrande
dispéndio de tempo dos vagoes no Rorto.20

Alternativas vém sendo estudadas para
sua melhoria de forma a reduzir o tempo
total do ciclo e prover regularidade e con-
fiabilidade a operagao ferrovidria, neces-
saria a logistica dos clientes. Uma operagao
otimizada, com um (nico controle, pode
ser realizada em até 33 h, reduzindo nao s6
os custos ferrovidrios, pelo melhor aprovei-
tamento do material rodante, como tam-
bém os custos logisticos da opgao Santos.

Essa questao se caracteriza mais como
de gestio da interface das ferrovias
(software) do que de necessidade de recur-
sos (hardware). E mister, pois, a solucdo
deste problema para a competitividade da
opcdo ferrovidria e do préprio Porto de
Santos.
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