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RESUMO

ANALISE DE ADEQUABILIDADE DE PORTOS AS NOVAS TEORIAS E
PRATICASPORTUARIAS: UM ESTUDO DE CASO NO PORTO DE BELEM

Este trabalho visa propor uma andlise de adequabilidade do porto de Belém do Estado do
Para a geracdo portuaria para contribuir no desenvolvimento portu&rio por meio da
organizacdo dos espacos portuarios. O estudo proposto aborda a evolugdo dos conceitos,
teorias e préticas de gestdo e o uso das tecnologias nos portos ao longo desses Ultimos
anos, com o proposito de analisar e comparar esses novos espacos logisticos estabel ecidos
pela Unctad (United Nations Conference Trade and Development) a atual estrutura do
Porto de Belém. Além do levantamento bibliografico, criou-se uma metodologia que
adéqua os portos a geracdo portudria por meio de 5 etapas. caracterizagdo do porto,

definicdo das varidveis para geracdo portudria, levantamento das informagdes portuérias
junto aos especialistas operacionais, determinacdo da geracado portuéria através da matriz

comparativa de geracOes e andlise de adequabilidade de portos a geragdo portuéria. Esta
metodologia foi aplicada no Estudo de Caso do Porto de Belém, onde se identific ou um
porto de 1® geragdo galgando caracteristicas nas 2% e 3% geragbes. A andlise de
adequabilidade foi pautada no conhecimento do plano diretor do porto, o que possibilitou

verificar a ndo adequabilidade do porto, visto a existéncia de projecdes de monit oramento,
ndo havendo perspectivas para adequa-lo a outra geracdo. Desta forma, tem-se uma visdo
geral da importancia do tema para a modernizagdo dos espacos portuarios frente o atual

contexto internacional de mercado, assim como a necessidade de complemen tacdo nos
levantamentos futuros do plano diretor do porto, Plano de Desenvolvimento e

Zoneamento-PDZ.
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ABSTRACT

AN ANALYSIS OF PORT ADEQUACY IN RELATION TO NEW PORT
THEORIESAND PRACTICES: THE PORT OF BELEM - A CASE STUDY

This study proposes an adegquacy analysis of the Port of Belém in the state of Parain terms
of cargo generation so as to contribute to port development through the organising of port
spaces. The study looks at the state of the art in management concepts, theories and
practices as well as the use of technology in ports in recent years with a view to analysing
and comparing the new logistic spaces established by UNCTAD (United Nations
Conference on Trade and Development) to the current structure at the Port of Belém. In
addition to compiling bibliographical data, this research has developed a methodology so
as to make ports adequate to cargo generation and was designed along 5 steps: port
characterisation, definition of variables for cargo generation, gathering of port data from
operational specialists, determining of cargo generation based upon a comparative matrix
for the same and analysis of port adequacy in relation to cargo generation. This
methodology was applied in the Case Study on the Port of Belém at which first generation,
tending towards second and third generation characteristics were identified. The adequacy
analysis was based upon the port’s directive plan that allowed for verifying the inadequacy
of the port given the existence of monitoring projections with no prospects for readying the
port for another generation. In light of this, a general overview was gained as to the
relevance of this question in modernizing port spaces given the international market
context, and regarding the need to enhance future data collection for the port’s directive

plan, the Development and Zoning Plan (Plano de Desenvolvimento e Zoneamento — PDZ).
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1- INTRODUCAO

1.1- APRESENTACAO

A nova ordem econémica mundial diminuiu as longas distancias entre 0s povos e seus
respectivos mercados. 1sso determinou a busca por novos horizontes em um mercado Unico
de grande concorréncia e implementacdo de novas tecnologias essenciais para atingir esse
mercado. Esse fator influenciou também a nova configuragdo do transporte maritimo, isto €,
revolucionou a tipologia dos navios, a tecnologia da movimentacdo de cargas e a estrutura

basica do porto.

A estrutura basica do porto, principalmente as &reas portuérias, passou a sucumbir as novas
fungdes diante do crescimento do comércio internacional, das novas tecnologias de
comunicacdo e do desenvolvimento do transporte multimodal. Este viabilizou o uso dos
contéineres, e conseqiientemente impulsionou novas fungdes nas areas portuarias. Estas
novas fungdes portuérias estdo estritamente relacionadas a organizacdo do transporte, a
armazenagem, aos servicos de valor incrementado sobre as mercadorias, a distribuicdo, e a

logistica do transporte no nivel internacional, nacional e local (Silva e Cocco, 1999).

No Brasil, devido a necessidade de adequar o seus portos as modificagdes tecnoldgicas e a
evolucdo da economia internacional, foi editada a Lei Federal 8.630/93 de Modernizagdo
Portuaria. O sistema portuario brasileiro sofreu alteragdes como a Privatizacdo das
Operacdes Portuarias, a concessdo ao Estado, o arrendamento de Terminais, a implantagdo

das Autoridades Portuérias, a criagdo dos Conselhos de Autoridade Portuéria (CAPs) e a
Administragdo dos servigos portuérios avulso através do Orgdo Gestor da Mo -de-Obra
(OGMO).

Portanto a Lel Federal 8.630/93 estabelece o conceito de Porto Organizado, o qual é
construido e aparelhado para atender as necessidades da navegacdo, movimentagdo e
armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado pela Unido, cujo tréfego e
operacOes portuarias estejam sob jurisdicdo de uma autoridade portudria e estimula a

concorrénciaintraporto.



Perante a globalizagdo mundial, a concepcdo de porto sofreu reflexos dessas mudancas, no
gue tange a importancia de suas caracteristicas de infra-estrutura. Porém, tendo em vistaa
multiplicidade de fungBes assumidas pelos portos, houve a ateracdo do modelo tradicional
de porto como porta de entrada pela hova concepgdo de portos organizados. Embora, Silva
e Cocco apud Hoyle (1995) afirmam gque a concepcdo de porto como porta de entrada
ainda é reconhecida e empregada por muitas pesquisas académicas e projetos, e que ja

existem éreas onde esses conceitos foram alterados.

Os conceitos e funcbes dos distintos sistemas portuarios ao longo da década passada foram
pouco a pouco objetos de transformacdo, mediante os processos de privatizacao,
descentralizacdo e desregulagdo do setor. Como exemplo, 0s programas de gjustes
estruturai s impostos pelo Banco Mundial e o FMI aos paises em desenvolvimento, onde as
medidas impostas tendem a promover a descentralizacdo e privatizagdo dos servicos
portudrios. Siqueira (1994) ressalva que estas tomadas de decisdes sdo vitais para corrigir

distorcOes econdmicas enraizadas por anos nesses paises.

Os portos no mundo passaram a assumir as funcdes comerciais, industriais e de
distribuicdo fisica de mercadorias, agregando valor a atividade, criando assim, 0s
chamados portos de segunda e terceira geracdo. Segundo Silva e Cocco (1999), esses
portos chegam a alcancar o status de porto concentrador ( hub port), enquanto que outros se

reduzem aos servicos de alimentacéo (feeder port).

Diante do processo evolutivo dos portos, as NagBes Unidas normalizaram as funcbes

portuarias cumpridas nas distintas geracGes portuérias, assim definidas:

12 Geragdo

e acessos maritimos, transferéncias de mercadorias, armazenagem e entrega

22 Geracao
o atividades de 12 geracéo
e Atividadesindustriais e comerciais

e Centro de servicos portuérios



32 Geragéo
o Atividades de 22 geracdo
e Estruturagdo da comunidade portuaria
¢ Fortalecimento dos vincul os entre porto -cidade-usuarios
e Servicos extra portuarios
o |nfoestrutura

e Centro delogistica.

Os portos das diversas regifes do Brasil estdo experimentando interessantes intercambios
internacionais, isto é, o extenso litoral brasileiro funciona como um intercAmbio portuério

com o comércio exterior, aliado a uma economia voltada para a exportacao.

Em virtude do porto se apresentar como principal elo multimodal do mercado exportador
brasileiro, alvo deste estudo, as novas teorias e préticas portuérias serdo abordadas em face
de alguns portos brasileiros apresentarem dificuldades operacionais, que vém atrapal hando
0 processo logistico dentro e fora do sistema de transportes. Esses aspectos mostram, entre

outros, a necessidade de realizar investimentos na infra-estrutura dos portos nacionais.

1.2- CARACTERIZACAO DO PROBLEMA

Apesar da vigéncia da Lei n° 8.630/93 “Lei da Modernizagdo dos Portos” as mudancas
ocorridas na area portuaria brasileira, nos Ultimos anos, ndo foram suficientes para afiancar
aos exportadores e importadores nacionais uma eficaz movimentagdo de cargas. Este
impasse pode estd sendo causado por questes como a fata de infra-estrutura e de
organizacdo das instituicoes gestoras dos espacos, nas instituicdes ligadas as exportacdes e
importacdes. E importante lembrar que a infra-estrutura portuéria abrange desde os
equipamentos disponibilizados nos portos organizados aos servigos prestados pelos

mesmos.

A existéncia de entraves na infra-estrutura portudria dificulta a inser¢do de alguns portos
brasileiros na economia mundial, refletindo negativamente na execucdo do transporte de
carga. Em alguns casos, isto pode ocorre em virtude de as infra-estruturas portuarias
estarem inadequadas as funcBes que competem suas geracdes, passando a descumprir as

disposices previstas na Lei n° 8.630/93 (modernizagdo de portos) e deixando de
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acompanhar a modernizacdo exigida pelo mercado. Dentro deste contexto cabe a pergunta:
estdo os portos brasileiros preparados para assumir 0S novos conceitos e as préticas

exigidos pelo mercado internacional ?

Assim o problema apresentado neste trabalho é produto da auséncia de implementacéo
tecnoldgica nos servicos e equipamentos da infra-estrutura portuaria nos portos da regido
Norte do Brasil, o que impossibilita a execucdo das funcbes previstas de acordo com as
suas especiaidades, ou entdo, restringe a potencialidade para evoluir para outra geracdo.
Conseqlientemente infringira nas atividades operacionais que poderdo ser executadas de
forma ineficiente, provocando gargalos no sistema logistico onde o elemento porto esta
inserido, e consequentemente, podendo haver a depreciagdo do uso do transporte
aquaviario por parte das empresas exportadoras e importadoras a beneficio de outro meio

de transporte a custos mais elevados.

13- JUSTIFICATIVA

A nova concepgdo de porto é servir de principal saida e entrada para 0 comércio
internacional, gerando divisas, emprego, cabotagem, entre outros. Nos portos
internacionais, esta concepcdo tem levado a infra-estrutura portuéria a solicitar maiores

investimentos de capital em instalagcbes modernas (Silva e Cocco, 1999).

As instalagBes portudrias no Brasil acompanham lentamente as mudangas exigidas pelo
mercado internacional. Segundo Velasco e Lima (2002) cerca de 80% das cargas
brasileiras sdo operadas por terminais privativos, e os 20% remanescentes, basicamente
carga geral, sdo movimentados através dos terminais publicos dos portos publicos . Esses
ultimos passam por problemas, como por exemplo, a carga conteinerizada sendo

movimentada por equipamentos defasados tecnologicamente.

Desse modo, os portos publicos brasileiros ainda ndo estéo preparados para atender a essa
exigéncia, pois, sempre estiveram submetidos a restri¢cfes orcamentarias, que resultaram
em elevada desatualizacdo tecnoldgica (Velasco e Lima, 2002).

Ainda assim, segundo a Faculdade Trevisan (2005) nos dez Ultimos anos, o Brasil

apresentou um crescimento em mais de 50% em sua movimentacdo portuédria, com
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destaque para a carga geral, reflexo da maior capacidade de movimentacdo de contéineres.
Isto &, a carga transportada pelos portos brasileiros esta comegando a r equerer maiores
indicativos de valorizacdo e investimento para permitir a emancipacdo do comércio

nacional parao exterior.

A acdo de plangjar e coordenar os servigos dentro de um porto, em face da utilizagdo de
tecnologia portuéria, é condi¢do primordial para a disputa no mercado internacional. Sendo
assim, neste seculo XXI, de acordo com Silva e Cocco (1999) os portos brasileiros teréo
duas tarefas basicas. perseguir o padréo de tecnologia operacional da atividade (inclusive
infoestrutura), em consenso com o transporte maritimo e modelar suas estruturas
organizacionais para 0 atendimento a uma atividade cada vez mais comercia e

competitiva, sob a defesa do consumidor.

E vital e emergente buscar estudos para alguns portos no territorio brasileiro, os quais se
encontram estagnados em geragdes portuarias ndo adequadas ao atendimento das cadeias
produtivas nacionais ou dos fluxos de comércio internacional. Segundo Rosa (2005) os
préprios terminais de transporte estabilizados ha mais tempo, como por exemplo, os
terminais portuérios, ou outros terminais intermodais, tém se limitado a execucdo das
funcdes tradicionais de transporte e movimentagcdo no terminal (armazenagem, em alguns
casos), sem abranger a ampliacdo de outros servigos logisticos que podem ser um forte

elemento paraa atracdo de carga e de hovos investimentos na infra-estrutura.

No Brasil, ndo ha estudos para a adequagéo da geracdo portudria segundo 0s conceitos e
préticas que os portos deveriam assumir conforme as exigéncias do mercado mundial.

Portanto, pretende-se estudar os portos publicos brasileiros, se restringindo o universo de
andlise especificamente na infra-estrutura operacional portuaria. A escolha dos portos
publicos foi a necessidade de averiguar a operacionalidade nas diferentes geracdes

portuarias.

1.4- HIPOTESE

Os portos nacionais ndo estdo adequados aos novos conceitos e préticas portuarias, como
espacos logisticos, porém diante de algumas modificagdes ou adequagdes tecnoldgicas é

possivel transformé-los em portos de 2% e 3% geracio.
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1.5- OBJETIVOS

O objetivo desta dissertagdo é analisar a adequabilidade do porto de Belém do Estado do
Para a geracdo portuéria nos diferentes espacos logisticos, servindo de contribuicdo para a
modernizacdo dos portos frente & exigéncia do atual mercado mundial.

Como objetivos especificos, para atingir o objetivo principal pretende -se:

o Desenvolver estudos respectivos as peculiaridades dos conceitos e préticas
existentes entre os portos de 1°, 2% e 3® gerac&o;

e Caracterizar o porto quanto a sua origem, locali zagdo, acessos e &rea de influéncia;

e |dentificar as principais varidveis operacionais;

e Identificar a geracdo do porto de Belém utilizando pardmetros dos diferentes

espacos logisticos.
1.6- METODOLOGIA

No desenvolvimento da metodologia do trabalho, como base conceitual para direcionar e
referendar o estudo, foram abordados os seguintes focos: Os Portos e as Teorias e Préticas

Portuarias, O Sistema Portuario Brasileiro e a Logistica nos Espagos Portuarios.

No procedimento geral deste trabalho foi escolhida a p esquisa exploratéria em fungéo dos
poucos conhecimentos sobre o tema as novas teorias e praticas portuarias, embora a

revisdo bibliografica tenha revelado poucas obras e artigos nacionais e alguns documentos

internacionais rel acionados ao assunto.

Assim o estudo pode ser dito como descritivo, pois busca as caracteristicas que estdo
relacionadas ao fendmeno das novas teorias e praticas portuarias, como as tendéncias
tecnolégicas e de infra-estrutura, em especial a operacional. 1sso implica em dizer que o
estudo descritivo no presente trabalho utiliza caracteristicas de pesquisa de opini&o, por

meio de entrevistas descentralizadas com pesquisadores da area em estudo.

Juntamente a esta parte inicial, adotou-se a pesquisa participante, utilizando métodos de

coletas de dados por meio da observacdo e entrevista com 0s operadores portuérios, para



assim poder conhecer, registrar e descrever a atual condicdo da infra -estrutura operacional
do porto em estudo.

Foi selecionado o porto de Belém para estudo de caso, pelafacilidade de coleta de dados e
por se localizar ao longo de geracdes dentro da cidade, desta forma identifica -se melhor a

condic&o do porto nos dias atuais.

Para alcancar os abjetivos serdo realizados estudos e andlises esquematizados na Figura 1.1.
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1.7 - ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A presente dissertacdo tem sua estrutura dividida em 7 (sete) capitulos, conforme

apresentados na Figura 1.2.

Introducéo
2. OsPortoseas 3. O Sistema 4. A Logistica
: Teoriase Portuério nos Espacos
Préticas Brasileiro Portuérios !
. Observagéo, Entrevista e Matriz
5. Metodologia > & comparativa

Caracterizagdo do Porto

A 4

6. Estudo de Caso < Identificacéo da Gerag&o Portuaria

Andlise de adequabilidade do porto de
Belém a geragdo portudria
-
/“
v Comentar os resultados referentes a andlise

Conclusbes e
Recomendacdes <

A partir das limitagdes na andlise do porto
em estudo propor recomendacfes

Figura 1.2 - Estrutura da Dissertacéo

No capitulo 1 apresentam-se o0 tema, expde o problema, a justificativa, hipbtese, objetivos,

metodol ogia e organizacdo da dissertacéo.

No capitulo 2 aborda-se a evolugdo do porto e a sua relagdo com as teorias e préaticas
portudrias, evidenciando as novas tendéncias portuérias da atualidade, bem como os

parémetros utilizados pela literatura existente como medidas de investigagcdo voltadas para
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a infra-estrutura portuaria, a visdo de varios autores a respeito do que seria um port o do
futuro.

No capitulo 3 é apresentado 0 sistema portuério brasileiro, abordando a importéncia do
papel do porto no sistema de transporte, a legislacdo portudria antes e apds 0 NOVo marco
legal, além da infra-estrutura portudria especificando a administrativa, operaciona e
tecnolégica.

No Capitulo 4 € referente a logistica no porto, abordando a importancia da logistica nos

diferentes espagos portudrios, especificamente as operacdes portudri as.

No capitulo 5 descreve-se a metodol ogia proposta paraidentificar a geracéo portuéria e por

fim analisar a adequabilidade de portos & geracéo portuéria.

O capitulo 6 registra 0 estudo de caso aplicando a metodologia proposta, contextualizando
e caracterizando o porto de Belém e os gargal os existentes na infra-estrutura operacional a
partir da definicdo das varidveis. Em seguida a identificacdo da geracdo é feita através da

matriz comparativa que embasara a andlise da adequabilidade do porto a geracéo portuéria.
O capitulo 7 registra a conclusdo sobre os aspectos identificados na pesquisa onde a

interpretacdo dos resultados obtidos apresentard um posicionamento favoravel ou néo as
expectativas futuras em adequar o Porto de Belém ao intercambio moderno de mercado.
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2- PORTOSE ASTEORIASE PRATICASPORTUARIAS

Este capitulo apresenta uma abor dagem sobre a evolucéo do porto, bem como das teorias e
préticas portudrias ao longo do seu processo histérico e nos dias atuais. Serdo feitas
abordagens referentes a defini¢cBes e conceitos dentro do contexto portuario, imp ortantes

para a compreensdo do presente estudo.

2.1- DEFINICOESE CONCEITOS

Existem conceitos no dia-a-dia portuario que precisam ser mencionados. Os conceitos e
defini¢es abordados neste tépico serdo importantes para situar o leitor e para sua melhor
compreensdo do contexto portudrio, assim como, servird para o entendimento total do tema
e para o desenvolvimento do Estudo de Caso.

2.1.1 - Hinterland e Foreland (zonas de influéncia portuaria)

Os portos inscrevem-se em espacos e redes maritimas e terrestres e convém, portanto
apreendé-los como nés mais do que como interfaces. A situacdo portuaria é determinada
pela integracdo de vérias escalas num processo articulando as atividades maritimas,
portuarias e terrestres (Cole e Valle, 2006). Para descrever este processo, 0 raciocinio era
unicamente em termos de superficies servidas pelo porto, embora a tendéncia € raciocinar
cada vez mais em termos de espacos e de redes. Rodrigue apud Cole e Vale (2006)
comenta sobre a l6gica de polaridade e de nodalidade. Na légica de polaridade, o porto é
visto como um polo que serve espacos, o foreland (litoral) e o hinterland (o interior); na
I6gica de nodalidade, o porto é visto como um né na articulago entre diferentes r edes,

como évisto naFigura2.1.

Hinterland

<xl

—>

HIHMIZ
p
L

Competition margin

~
/

D

Foreland

/—"
) =
—

Figura 2.1 - Foreland e Hinterland
Fonte: Cole e Valle (2006)

11



A definicBo de hinterland é apenas uma, zona de influéncia portuéria no sentido terra.
Embora ainda esteja muito vaga a definicdo, Moraes (2003) explica que a hinterland pode
ser a cidade ou localidade em que um porto estiver localizado ou em que funcionar a
respectiva alfandega, ou as costas ou margens atingidas pela navegacdo interior de um
porto. Pode ser ainda a regi&o do pais servida por meio ou vias de transportes terrestres,
fluviais ou lacustres para a qual se encaminham, diretamente, mercadorias desembarcadas
no porto ou da qual originam mercadori as para embarque no mesmo porto; ou aregido de

influéncia geo-econdmica do porto no sentido daterra.

Cole e Valle (2006) definem o hinterland de um porto como a zona de impacto econdémico
em terra e que € definida por consideragbes comerciais mais do que simplesmente
geograficas. O hinterland é a &rea que cobre a origem e a destinacdo do frete utilizando o
porto. Ele depende do nivel de atividade econdmica e d a concorréncia entre os diferentes

modos de transporte assim como da intermodalidade.

Assim como Moraes (2003), os autores citados também confirmam que o hinterland de um
porto sera diferente para cada um dos produtos que sdo transportados. Cadatipo de produto
tem uma cadeia diferente de logistica. O tré&fego entrante vai para um hinterland baseado
nos consumidores e N0 Seu acesso por transporte, quando os produtos a saida tém um

hinterland baseado nas zonas de producdo. Desta forma, Cole e Valle (2006) fizeram a

seguinte divisdo:

i. Para os produtos a granel tais como os materiais de construcdo, madeira, as
matérias-primas e os produtos quimicos, a distancia € a chave: a prioridade é de
limitar a distancia do transporte terrestre. Por esta raz&o, nomeadamente, o porto
utilizado no tréfego sera adjacente e o hinterland pequeno. Como por exemplo, 0
porto de Nantes St Nazaire na Franca que é utilizado para transportar cereais
produzidos na regido vizinha, ou o porto Talbot no Pais de Gales para abastecer as

fébricas de ago.
ii. Para produtos manufaturados transportados em contéineres ou em reboques o

tempo é o fator chave. Por esta razédo o ponto focal para um trafego acompanhado

vai para um trajeto maritimo curto, ainda que se tenha um tréfego plausivel néo
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acompanhado para um trgjeto maritimo mais longo. Para estas mercadorias o

hinterland dos pontos de origem e de destino é susceptivel de ser vasto.

O plangjamento do crescimento do porto esta estreitamente relacionado ao seu hinterland,
pois a mesma pode ser restrita ou ampla. E o hinterland mesmo quando bem definido pode
mudar. Moraes (2003) em seus estudos explica que essa mudanca pode ser em funcéo do
modal de transporte que alimenta o porto. Como por exemplo, o porto de Vila do Conde
(Pard) tinha seu hinterland determinado pelo distrito industrial da Albras, e com a
implementacdo de acessos rodoviarios, o porto passou a ter seu hinterland ampliado para
outras regides do estado do Par& A politica do governo local também pode ser um fator, €
0 caso do porto Paranagué no estado do Parana, que através de acordos governamentais

ampliou o seu hinterland até o Paraguai.

O hinterland de um porto pode ser macro regional, onde as zonas de influéncias dos portos
ndo sdo bem definidas podendo ocorrer superposicdo de areas de influencia, é o caso do
Porto de santos e do Rio de Janeiro. Por sua vez, o hinterland também pode ser micro
regional, isto quer dizer, que a &rea desse porto encontra-se bem definida, a exemplo o
Porto de IIhéus e Macapa.

Moraes (2003) também faz referéncia ao foreland do porto, influéncia geo-econdmica
externa do porto ou zona do porto em relacdo ao mar. E dependendo do tipo de porto
(terminal) o foreland é bem definido, basta se conhecer quais os portos que véo se
comunicar com este porto, assim como a determinagdo das caracteristicas dos navios que

freglientardo o porto (restri¢oes: eclusas, canais, €tc.).

O foreland do porto (ou seu litoral maritimo) pode ser definido como o espago maritimo de
projecdo no qual o porto entretém lagos comerciais, ou ainda como o conjunto dos

mercados al cangados via portos conectados (Cole e Valle, 2006).

A definicdo mencionada pelos autores adapta-se a todas as atividades de transporte
maritimo que implicam intercAmbios com outros portos as escalas regional, naciona e
internacional. O foreland de um porto é constituido por um conjunto de outros portos com
0S quais se organizam intercambios regulares, quer se trate do transporte de passageiros ou

de mercadorias.
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O transporte maritimo é, muitas vezes, historicamente associado a0 desenvolvimento
econdmico de uma regido maritima como sdo as regides da fachada atlantica européia. Ele
desenha o foreland dos portos, constituido pelo conjunto dos portos com os quais eles
mantém relacdo. Esse tipo de transporte depende de duas grandes categorias: o transporte
de longo curso, e o transporte maritimo de curta disténcia (TMCD ) ou Short Sea Shipping
gue recabre o feedering, a cabotagem e a micro-cabotagem e o transporte fluvio-maritimo
(Cole e Valle, 2006).

2.1.2 - Localizagéo portuaria

O local deimplantacdo da estrutura portuaria podera of erecer condicBes mais favoraveis ou

menos favoraveis, pois a sua escolha muitas vezes é determinada por imposi¢oes diversas

relacionadas com as condi¢des do hinterland, tais como: localizacdo dos meios de
transportes terrestres de penetracdo, de infra-estrutura industrial e de producéo (Moraes,
2003).

As condigdes ideais de localizagdo correspondem sempre a possibilidade de ser encontrada
uma enseada abrigada e com profundidade de &gua suficiente para permitir o acesso dos
navios ou embarcacBes, sem obras adicionais de dragagem ou derrocagem. Caso nédo
possam dispor destas condicles, impdem-se obras adicionais de abrigo, tais como, molhes
e quebra-mares, aém de servicos de dragagem que, muitas vezes, re presentam
investimentos de mesma ordem de grandeza ou mesmo superiores aos investimentos

correspondentes as estruturas acostaveis.

Para entender melhor as estruturas portuérias, Moraes (2003) esbogou uma classificacdo de
seus tipos principais, segundo o ponto de vista de sua localizagcdo. Desse modo, as obras

acostaveis ou portos podem ser internas, externas e off-shore.

i. Portos Internos; Sao portos localizados em aguas naturalmente abrigadas como:
baias, angras, estuarios, etc. Estes portos sdo caracterizados por pouca profundidade,
movimento de marés e sujeitos a assoreamento, e seu tamanho dependerd do mérito
de julgamento, como: extensdo da acostagem, capacidade de movimento de cargas,
capacidade de armazenamento. Como exemplos de portos internos tém -se:

L ocalizados em baias: Porto de Belém: (localizado na Baia de Gugjard); Portos
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localizados em estuarios: Porto de Santos localizado no estuario santista; Portos
localizados em curvas, como exemplo, o terminal de petrleo do porto de Santos
que esta localizado bem no interior do estuério, impossibilitando o acesso de navios
maiores devido ao pequeno raio de curvatura €, Porto localizado no interior de
lagoas: Porto de Pelotas - RS.

Portos Externos. Sao portos localizados proximos (aderente) a costa em aguas
desabrigadas. Com os elevados custos de dragagem nos portos interiores e o
aumento no porte dos navios, principalmente dos navios especializados, atualmente
se verifica uma tendéncia para a construcdo de portos externos. Exemplo de portos
externos: Porto de Imbituba localizado em Santa Catarina e ligado pela estrada de

ferro Tereza Cristina.

Portos Off-Shore: Estéo localizados ao largo da costa (ndo aderentes a mesma).
Podem ser ligados ou ndo aterra. Exemplo: sem ligac8o com aterra, o Terminal da

Termisa (terminal salineiro da AreiaBranca - RN).

Além de definir o hinterland e o foreland de um porto e também o tipo de porto segundo a

sua localizacdo, se faz necessario propor condigdes de funcionamento a estes portos.

Segundo Moraes (2003) existem condicBes a que devem satisfazer os portos, como
apresentado na Tabela 2.1.

Tabela 2.1 - Condi¢Bes que o porto deve satisfazer para o desempenho operacional

PRINCIPAIS CONDICOES QUE O PORTO DEVE SATISFAZER

1 | Proporcionar abrigo seguro para as embarcagdes

2 | Profundidade suficiente para que as embarcages possam operar

3 | Area suficiente para que as embarcagdes possam fazer manobras ou evolugdes na regido
portuaria

4 | Proporcionar acesso fécil aos navios

5 | Fundo ou leito que proporcione boa ancoragem

6 | Possuir meiosféceis para o embarque e desembarque de passageiros e cargas

7 | Possuir meios pararealizar o abastecimento e manutencdo das embarcagtes

8 | Areas contiguas que permitam a instalacdo de: Armazéns, industria, estacio de passageiros,
COmércios.

9 | Profundidades compativeis com o navio de projeto, possibilitando comunicacdo vidriafécil e

econdmica com o interior do pais e com a sua zona de influéncia.

Fonte: Elaboragdo propria
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Moraes (2003) menciona ainda que os principais elementos de um porto, ess enciais para a

compreensdo de sua estrutura sdo:

e Retroporto: areainterna do porto reservada para instalacfes de servicos,

e Cais ou doca: uma espécie de muralha de contencdo utilizada para acostagem de
embarcagoes,

e Berco: local do porto especifico para car ga e descarga de mercadorias;

¢ Molheou dique: obras de protecéo contra os movimentos ondul atérios do mar;

¢ Doalfinsdeamarracdo: sdo colunas que servem para amarracdo das embarcagoes;

e Equipamentos portudrios: guindastes, empilhadeiras, carretas e outros

equi pamentos.

2.2- EVOLUCAO DOSPORTOS

As embarcagdes construidas no inicio do século X1X eram marcadas por pequeno calado, e
transportavam carga geral, o Unico modo de acondicionamento. Essas caracteristicas
levaram os portos a locais em aguas abrigadas como baias, angras, enseadas e estuarios
(regides naturalmente abrigadas). Os estuarios sdo caracterizados por pouca profundidade
(baixo calado), elevados efeitos de assoreamento, influéncia de marés, assm como a

existéncia de barras na entrada do estu&rio (Moraes, 2003).

Nos portos onde as embarcagOes operavam, desenvolveu-se um centro comercial com um
maior poder de circulagdo de mercadorias, 0 que conseqiientemente deu origem as cidades
portuarias. Com o aumento da populacdo, houve a necessidade de aumentar a troca de
mercadorias, € como isso 0 consequiente acréscimo do nimero de embarcagdes, assim

Ccomo no seu tamanho.

O transporte de mercadorias pelo mar evoluiu ao longo dos séculos, em busca de novas
formas e meios que suprissem as necessidades do comércio mundial. E uma dessas formas
foi a mudanca de acondicionamento da mercadoria, que até entdo era ensacada, passando a
ser conteinerizada e paletizada. Assim com essa demanda de produtos, agora um maior
volume em um Unico recipiente, impulsionou a capacidade técnica de construir navios

mai ores e eficientes estruturas portuérias adequadas & manipulagdo dessas mercadorias.
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Em virtude disso, houve um processo continuado de mudanca na configuracdo dos portos,
guanto a capacidade, a estrutura, as condi¢Ges de operacdo e principalmente em seus
conceitos. Rodriguez (2001) afirma que as operagdes portudrias sdo estruturas dindmicas

em permanente evolucao.

Llaquet (2000) em seus estudos descreve a evolugdo dos portos no mundo a partir da
influéncia dos navios e mercadorias, fator importante para entendermos as mudangas
dentro do contexto portuario. De forma mais precisa, elementos fundamentais que
influenciam na configuracdo dos portos. 0s usudrios do porto (entendidos como a
mercadoria, 0s meios de transporte maritimo e terrestre, o setor produtivo, 0S servicos
logisticos); os avancos da engenharia, 0s novos materiais, 0 desenho e construgdo das
obras portuarias; exigéncias institucionai s, de meio ambiente e similares e 0s avangos das

tecnologias da informagdo e dos processos.

Apesar de afirmar que “porto e navio se completam”, Nazaré (2005) também faz uma
ressalva quanto a evolucdo dos navios frente aos portos. Atualmente 0 maior navio
transporta mais de 8000 TEU’s, e ja estdo em construgdo navios para 10.000 TEU’s iss 0
implica em dizer que, 0s que ja estdo em construcéo terdo restricdes em muitos portos
brasileiros que apresentarem calado insuficiente para a atracagéo.

Por outro lado, a arquitetura naval evoluiu e se adaptou as fraquezas dos portos que
apresentam entraves de infra-estrutura operacional, como se mostra no navio porta
guindaste da Figura 2.2 que exemplifica essaidéia.

Figura 2.2 - Navio Porta-guindaste otimizando o servigo portuério
Fonte: Nazaré (2005).
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Alemany (2000) lembra que € importante formular, para a necessidade atual em todos os
portos, duas grandes questdes de desenvolvimento estratégico:

i. A ampliacdo dos portos incorporando grandes espacos e cais de profundidade
suficiente para construir os novos terminais especializados e as modernas éreas de
atividades logisticas, €

ii. A reconversdo urbanistica das docas e espagos portuarios construidos h& muitos

anos em condi¢Bes do transporte maritimo hoje claramente ultrapassadas.

Alemany (2000) comenta que quase todos grandes portos realizaram trabalhos infra-
estruturais importantes neste periodo da mudanca de século XI1X. Nomeadamente os dois
grandes portos que, com o tempo, chegariam a ser 0s principais da parte sul do continente
americano, Buenos Aires e Santos, dotaram-se de um novo e importante sistema de docas,
armazéns e mei0s mecanicos de carga e descarga.

Embora alguns portos tenham acompanhado o processo evolutivo do navio, a maioria dos

portos da Ameérica Latina, criados no século XIX, tem seus cais, sistemas de armazenagem
e equipamentos de carga e descarga conservados na atualidade. A maioria destes cais esta
obsoleto tecnicamente para as modernas condi¢des do transporte maritimo que requerem

cais de grande superficie com profundidades a partir de 15 metros e potentes guindastes
(Alemany, 2000).

A maioria dos portos brasileiros foi construida no final do século passado. A engenharia
desses portos ndo era diferente da utilizada nos primérdios da navegacdo: o layout
portuério era imposto pela configuragdo geografica, em seguida modificado pela
construcéo de obras de abrigo muito simples, até os modernos portos e instalactes
portuarias capacitadas para atender navios de até 11.000 TEUs e com 350 metros de

cumprimento, os quais exigem darsenas profundas e totalmente abrigadas (Llaguet, 2000).

2.3- NOVASTEORIASE PRATICASPORTUARIAS

Em detrimento das novas condicBes de competitividade estabel ecidas pela globalizacéo da
economia, a estrutura bésica dos portos passou a sucumbir as novas fungdes portuarias, o

que estimulou a mudanca do modelo tradicional de porto para modernas concepgdes
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tedricas e préticas portuarias. Essas novas teorias e praticas portudrias estao relacionadas
ao conceito moderno de porto e as fungbes desempenhadas nos diferentes espacos

logisticos.

De maneira geral, a transicdo das diversas modernizacdes dos portos e do transporte
maritimo ocorrido ao longo do tempo passou a exigir préticas novas e a revisdo dos
conceitos tradicionais (Siqueira, 1994). No entanto, tem se observado que o reflex o desse
processo transitorio provocou a coexisténcia do velho e do novo padrdo tecnoldgico,
gerando conflitos conceituais e funcionais que acabaram por interferir negativamente no

sistema portuario brasileiro, frente & competitividade internacional de merc ado.

As teorias e préticas dos distintos sistemas portuarios ao longo dos séculos foram pouco a
pouco acompanhando a evolugdo do comércio internacional (Silva e Cocco, 1999). Foram
baseadas nessa premissa que os estudos existentes identificaram as transf ormacOes das

teorias dos portos nos diferentes pontos de vista operacionais e administrativos .

O conceito classico de porto, aguele visto apenas como carregamento e descarregamento
de mercadoria através de seus guindastes e empilhadeiras, sofreu uma refor mulagéo com as
novas tendéncias de mercado. Por conseguinte, os portos antigos ganharam um novo
conceito de portos especializados, com equipamentos e métodos de operacdo especificos
para determinadas cargas, como utilizacdo de contéineres, pallets, sistemas roll-on-roll-off,

correiatransportadora esteira rolante, dutos de sucgdo para graos, entre outros.

Estreitamente ligada as novas mudancas ho ambiente portuério se encontra a logistica, que
vem agilizando servigos e diminuindo os custos operacionais dentro dos portos. Santana
apud Llaquet (2003) afirma que o porto nas Ultimas décadas do século XX, converteu -se

em um espaco logistico de atividades de transporte, producéo e distribuicéo.

No Brasil, do ponto de vista administrativo, Kappel (2005) designa o conceito classico de
porto e suas categorias em: Porto de uso privativo, onde se opera carga propria; Porto de
uso publico, onde se opera carga de todos; e, Porto de uso misto, onde se opera carga

propria e de terceiros.

Enguanto na Europa, Pavon (2003) distingui trés tipos de portos em relagdo a posicéo que

assumi a autoridade portuariaz o porto operador, onde a totalidade das instalacfes e
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Servicos ao havio e mercadorias estéo sendo gestionados pela Autoridade Portuéria; o porto
instrumento, neste a autoridade portuéria planifica, constréi e conserva a infra-estrutura
portudria e as equipes de movimentagdo de mercadorias, porém confia & organizacéo
privada certos servicos e externaliza as prestagdes diretas de servicos ao navio, a
mercadoria, as proprias atividades logisticas. O porto proprietario é onde 0s portos
planificam e constroem as obras de acesso e abrigo, assim como as zonas terrestres e moles,
€ a0 mesmo tempo outorgam concessdes de terminais a empresas privadas para que

prestem um servico integral e direto ao navio e amercadoria.

Diante desses conceitos, 0 porto continua sendo um elemento decisivo para o com ércio
exterior em um cenario de transformacdo comercial, institucional e tecnoldgico que esta
ocorrendo na economia internacional. Além de tudo exerce um papel importante na cadeia
de transportes, tanto em sua condic¢do de servir o transporte maritimo como um nédulo de
transferéncia modal e por sua funcdo logistica, com uma série de atividades de carga,
descarga e armazenamento. Por sua vez, 0s portos sdo motores de desenvolvimento local e

regional de grande impacto econdmico e social em seu entorno (Pavén, 2003).

Paralelamente a essas mudangas conceituais ao longo da histéria moderna, o porto tem se
adaptado constantemente a evolucéo do navio, o que vem caracterizando novas préticas
portuarias. Segundo Llaguet (2000) as caracteristicas fisicas e operativas do porto
constituem fatores fundamentais na hora de se projetar um novo porto ou a expanséo de

um porto ja existente.

De fato, o tipo de navio a ser atendido em um porto vai determinar as condicdes das zonas
de entrada e abrigo (calado, largura, orientagdo), das zonas da manobra e fundeio (calado,
abrigo, bacia de evolugdo, fundeadouro), assim como as obras maritimas interiores,
darsenas, bercos de atracacdo, moles, atracadouros, canais, eclusas e instalacdes
especificas. A evolugdo da indistria naval influéncia na concepcdo de porto, na sua

capacidade de atendimento e no seu rendimento global (Llaquet, 2000).

As mudancas no acondicionamento das mercadorias e particularmente a aparicdo da
unitizacdo da carga geral em pal lets, big bags ou contéineres impuseram novos métodos de
manipulacdo, condicdes de armazenagem e processos de transformacdo. Schoeler (2000)

afirma que essas mudancas tecnoldgicas provocaram uma completa transformagdo nas
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préticas portuérias tradicionais que, essencialmente, operava com carga geral ndo

unitilizada ou com carga ensacada.

Os investimentos no setor armador, com 0 conseqliente crescimento do tempo de
amortizacdo dos navios, fizeram com que a reducdo do tempo dos navios em porto
passasse a ser fundamental. A mecanizacdo da manipulagcdo das mercadorias melhorou a

rapidez das operagdes reduzindo em conseqiiéncia a duragdo das escalas.

Atrelado as mudancas das operacles, esta a especializacdo dos navios na procura de
melhores rendimentos a custos menores (navios graneleiros, roro, full -contéineres e
mistos), dando origem também aos terminais portudrios especializados em termos de carga
e descarga de granéis liquidos, granéis solidos, carga geral, congelados, resfriados,
veiculos e contéineres. Desta forma em volta do cais passam a ser construidas grandes
&reas para armazenagem de contéineres e operagdo de caminhdes e vagdes, em substituicdo

aos velhos armazéns e estr eitas &reas para operagdo de transbordo multimodal.

Frente a essas mudangas estruturais e operacionais dos navios e conseqientemente dos
portos, aconteceram alguns imprevistos, explica Llaguet apud Santana (2003) que nas
Ultimas décadas do século XX, apesar das renovagdes tecnol 6gicas promoveram mudangas
profundas no processo produtivo, nas condi¢des infra-estruturais e operacionais do
transporte maritimo, alguns portos brasileiros ndo acompanharam essas mudancas, o que

caracterizou a coexisténcia do novo e velho padréo tecnol 6gico.

No Brasil, este tipo de problema é visto em portos que sobrevivem em contextos urbanos
histéricos, com restri¢Oes fisicas e funcionais de operacdo. Por outro lado, Santana (2003)
afirma que alguns portos foram transferidos par a fora do perimetro urbano, mas a maioria
continua operando em parte de suas antigas instalacdes, liberando, entretanto, espacos

0Ci 0S0S que Ndo Mais atendiam aos Novos requisitos operacionais.

Tendo em vista a multiplicidade de funcdes que os portos pas sam a assumir, além das
operacOes de carga e descarga, foram realizados estudos pela UNCTAD - United Nations
Commerce Trade and Development (1994) que identificam as diferentes esferas
operacionais portudrias segundo a sua geracdo (primeira, segunda e terceira). De acordo

com Rodriguez (2001) estas geragdes se encontram delimitadas em termos de capacitacéo
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de quadros portuérios dos paises em desenvolvimento, e que encontram na adaptacéo do

usudrio um complemento singular ao desenvolvimento das infra -estruturas portuarias.

Os usuérios do porto ndo se limitam mais as atividades “tipicamente portudrias”,

oferecendo servigos cada vez mais ligados ao processo produtivo e incorporando valor as

mercadorias no meio do trgjeto entre o fabricante e o consumidor final . Isto é, 0s servigos
prestados tanto aos navios, quanto as mercadorias foram mudando de acordo com esta
evolucao, se diversificando e adquirindo um grau de complexidade inimaginavel a algumas
décadas atrés (L laquet, 2000).

Os portos de primeira geracdo geralmente tém seus préprios sistemas de informacéo,
documentacBo e edtatisticas e ndo possuem qualquer consideragdo quanto a

compatibilidade entre seus sistemas e aguel es dos usuarios do porto.

Até a primeira metade da década de 1960, os portos eram “apen as” a interface para a carga
entre a terra e o transporte maritimo. Além desta atividade, outros usos para a area

portuaria eram, em geral, desconsi derados ou inexplorados.

Segundo Neto (2000) esta maneira de pensar ainda existe e limita o conceito do por to e da
area portudria & um papel fixo delimitado, levando tomadores de decisdo no nivel
governamental ou empresarial se posicionarem a favor de politicas conservadoras,
concentrando investimentos em infra-estrutura portuaria, sem nenhuma preocupagdo com o
gue se passa com 0s navios e a carga. Tais atitudes restringem as atividades do porto a um

minimo, isolando-o do transporte internacional e das atividades de comércio.

No periodo das décadas de 70 e 80, as areas industriais passaram a ingressar nos porto s,
dando lugar aos denominados portos industriais, ou portos de 2% geracdo, cuja principal
caracteristica é a demanda de superficie terrestre e de &guas profundas para os grandes

navios tangue e graneleiros.
Segundo Llaguet apud Rodriguez (2001) este conceito de porto industrial foi tomando

dimensdo na medida em que a diversificagdo da cadeia de suprimentos atingiu um nivel tal,

que passou a ser vital aaparicao de centros de distribuicdo e zonas de atividades logisticas.
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Do ponto de vista administrativo, Goebel (2003) faz um comentario com relagéo aos portos
de 2* gerac&o, onde os governos, as autoridades portudrias e os fornecedores de servigos
portudrios tém uma compreensdo mais ampla quanto a fungdes dos portos maritimos,
visualizando-os como centros de transporte, industrial e comercial. Nesses portos, as
diferentes atividades tornaram-se mais integradas com o aumento de volume e da rapida

rotatividade de carga através de todo porto.

Desta maneira o porto de 22 geragdo cedeu lugar ao porto de 3° geracdo onde além do valor
agregado pelos processos industriais, passou a se agregar valor aos processos logisticos,
agilizando e flexibilizando a producdo hoje geograficamente descentralizada (Llaguet,
2000).

Por outro lado, Goebel (2003) comenta que, nos portos de terceira geracdo, 0s agentes
econdmicos tém uma compreensdo e uma atitude bastante diferentes quanto ao
gerenciamento e desenvolvimento de seus portos, pois 0os véem como um nédulo na
complexa rede de distribuicdo e producdo internacional, ou segja, participam mais

ativamente do comércio internacional.

Essas etapas de evolucdo dos portos estabelecidas segundo a UNCTAD - United Nations

Commerce Trade and Development (1994), encontram-se na Tabela 2.2.
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Tabela 2.2 - Tipologia para a classificagdo dos portos

1% Geragéo

22 Geragdo

3% Geragao

Periodo de
Desenvolvimento

Antes dos Anos 60

Apos os anos 60

Apbs os anos 80

Principais Cargas

Carga Geral e Granéis

Carga Geral e Granéis

Carga Conteneirizadas,
Unitizadas e Granéis

Industriais vinculados aos
Navios

Atitude e Conservadora Expansionista Orientado parao Comeércio
Estratégia de Pontos de Interface dos Centro de Transporte, Centro de Transporte Integrado
Desenvolvimento | modos de transporte Comercial e Industrial e Plataforma Logisticaparao
do Porto Comercio Internacional
Atividades Carga, Descarga, Atividades da1® Geragio | Atividadesdal®e 2 geracio
Armazenagem, Servicosde | Transformacdo daCarga, | Distribuicdo de Informactes e
Navegagéo Servicos Comerciaise Carga, Atividades Logisticas

Caracteristicas da
Organizacéo

Atividades Independentes
dentro do Porto

Relacdo Informal entre o
Porto e seus Usuérios

Relag&o proximaentre
Porto e Usuério
Relagdes pouco
Integradas entre as
Atividades no Porto

Comunidade Portuéria
Integrada

Integracéo do Porto com a Rede
de Comercio e Transporte

Caracteristicas da

Concentrada no Fluxo de

Fluxo de Carga

Fluxo e Distribuicdo de Carga e

Produg&o de Cargas Servigos Integrados Informac6es
Servico Baixo valor agregado Valor Agregado Médio Servigos Mltiplos
Fatores Decisivos | Trabalho e Capital Capital Tecnologia e Know-How

Fonte: Unctad (1994).

Goebel (2003) também percebeu que comparando as caracteristicas descritas na Tabela 2.2
com atual situacdo dos portos brasileiros, permitiu concluir que os portos brasileiros ainda
se encontram num estagio entre 1% e 2° geracdo. Essa comparacéo levou o autor a afirmar
gue as administracdes portuarias, no Brasil, ainda precisam dessa visdo quanto as etapas de
evolucdo dos portos, para poder inseri-los num conjunto mais abrangente da politica de

comeércio exterior do pais.

2.4- TENDENCIASNA EVOLUCAO DOSPORTOS

Dentre a literatura existente, a UNCTAD (1995) abrange de forma precisa as novas
tendéncias portuarias trazidas pela economia internacional, co mo a convivéncia de varios
tipos/geracbes de portos no mundo, a especidizacdo de aguns portos da
manipulacdo/substituicdo da carga geral por carga unitilizada; o crescente papel da
multimodalidade dentro da logistica de producdo e distribuicdo; a mudanca da fase de
trabalho intensivo do porto para a fase de tecnologia e know-how como fator fundamental,

0u sgja, mais capital intensivo.
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Tanto Llaguet, quanto Luezas (OEA, 2000) concordam que as tendéncias na evolugdo dos

portos verificam-se em termos mundiais. Isto porque a produgcdo globalizada e o

aquecimento do comércio internacional demandam uma agilidade de fluxos fisicos,

adminigtrativos e de informacdo que deve estar presente em toda a cadeia logistica

globalizada. Os portos devem estar afinados nestes termos com o restante da cadeia para

minimizar a sua condicéo de gargal os e aumentar a sua competitividade.

Partindo deste principio Rodriguez (2001) resume essas tendéncias em oito partes, nos

seguintes termos:

O conceito do Porto esta hoje intimament e relacionado com a cadeia de transportes
e edtard cada vez mais orientado para a intermodalidade. Este conceito esta
influenciando de maneira conclusiva o desenho da expansdo d os portos no mundo,
0 qual deve permitir um fluxo de mercadorias sem restri¢cfes. Ainda a Plataforma
Logistica do hinterland passa a ter na criacdo de Entrepostos alfandegados do

interior (EADIs) aampliacdo e o reforco deste conceito.

A integrag@o dos portos nas cadeias de transporte e logistica se d& em boa parte
pela instalacdo na zona portuéria de zonas de atividades logisticas ou centros de

distribuicao.

Os portos estdo realizando enormes esforgos para ganhar em calado e em areas de

expansdo, muitas vezes mudando a sua localizagdo original, com o intuito de

ganhar maiores profundidades e maior disponibilidade de &rea para poder aten der a
crescente demanda do tréfego e as exigéncias de maiores navios, assim como por
guestdes de meio ambiente e a sua incidéncia sobre os nicleos urbanos; €,

Os portos estdo se especializando cada vez mais através da implantacdo de
terminais especializados que atendem as tendéncias em termos de navios. Desta
forma fica mais facil para um porto “fidelizar” as cargas, procurar a melhor

produtividade, eficiéncia e qualidade dos servicos.

Os Terminais especializados mais frequientes séo:

Contéineres
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Graneis solidos: cereais, carvao, minerais, etc.
Derivados de petréleo

Frutas

Automoveis

Ro-ro (Rall on, Roll off)

Passageiros

Polivalentes, etc.

Para reforcar Llaquet apud Rodriguez (2001) lembra que cada terminal deve ser adequado

ao tipo de navio e mercadoria, tanto nos aspectos de calado, bercos, areas de armazenagem,

&reas de operagdo, equipamento de manipulagdo, tipo de pavimento, etc., sem esquecer das

exigéncias dos meios de transporte terrestre. E fun damental conhecer a concepgéo global

do terminal para orientar a sua planificacdo, desenho e construcdo as caracteristicas do

tréfego aservir e & sua exploracdo, buscando a méxima eficiéncia e menor custo .

Vi.

Vil.

Sem duvidas, devido as mudancas na legislacdo, e a pressdo da opinido publica, os
portos estdo realizando um chamamento a consciéncia do ponto de vista do meio
ambiente. Isto, ndo somente do ponto de vista da gestdo dos residuos solidos e
liquidos, més também em termos de programas de prevencdo e atendi mento
eficiente a emergéncias. Dependendo das possibilidades muitos portos estdo
procurando sair das areas urbanas ou de éreas de interesse, para minimizar os riscos

ambientai s inerentes da atividade.

A procura da automatizacdo e da melhora dos meios de manipulagdo das
mercadorias é outra tendéncia. Esta tendéncia se acentua, sobretudo nos terminais

de contéineres onde normalmente se esperam maiores indices de crescimento.

Como ja foi dito anteriormente, os portos estdo se transformando em grandes
centros de informacdo. Esta tendéncia se verifica quando estamos presenciando o
desenvolvimento de programas EDI e de Telematica envolvendo todos os
segmentos da Comunidade Portuaria. A informagdo em tempo real passaater uma
importancia estratégica, pois cria a possibilidade de verdadeiras redes de
informacdo e de possiveis coligacbes entre portos. Isso para fazer frente a

competéncia dos mesmos e ao poderio decorrente das fusdes das maiore s empresas
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de navegacdo, cria a possibilidade de contrapor interesses entre o servico de
transporte maritimo e a eficiéncia da informacéo.

viii. A incorporagdo das mais modernas tecnologias de gestédo de navios, atracacéo e
amarracdo, mediante sistemas automatizados com plena garantia de seguranca e de
eficiéncia da operacéo.

2.4.1 - Hub Port e o Feeder Service: uma nova tendéncia

Conforme comentado nos tépicos anteriores, o avango da industria naval impulsionado por
uma maior movimentacdo de mercadoria, resultou no uso de embarcacBes maiores

associadas a um maior nimero de contéineres embarcados e desembarcados em cada porto.

Silva e Cocco (1999) explicam que para atender o mercado, surgiram os chamados hub
ports correspondentes a portos concentradores de carga para onde os contéineres de longo
curso sdo transferidos e reembarcados em embarcagcbes menores, que 0s transportam,
através do feeder service, para portos secundarios, menos equipados e com menor

profundidade, isto é, reduzem-se aos servicos de alimentacao.

Segundo Goebel (2003) tendo em vista o calado das grandes embarcagdes, pou cos portos
brasileiros apresentam condigfes naturais para receber 0s porta-contéineres mais

modernos, cuja capacidade € superior a 4 mil TEU, conforme a Figura 2.3.

Figura 2.3 - Navio porta-contéineres
Fonte: Moraes (2003)

Alguns portos brasileiros possuem as caracteristicas naturais necessarias para se tornarem
hub ports na costa leste da América do Sul, tais como os de Itaguai e Suape. Os esforcos
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para viabiliza-los sdo constantes, mas cada um apresenta seus gargalos. Rodriguez (2001)
ressalva que ha informagdes quanto a0 seu intenso crescimento nos portos brasileiros,

embora ndo se disponham de dados estatisticos oficiais.

A administracdo do porto de Le Havre (Franca) sofre atendéncia de em cada regido existir
apenas alguns portos concentradores de carga (hub ports). Esses portos serdo escolhidos
em funcdo de sua posicdo geogréfica, capacidade de receber mega navios e eficiéncia
operacional.

Assim como na Franga, a Alemanha também estuda em seu porto de Hamburg, maio r porto
em termos de volume movimentado, a criacdo de portos concentradores de cargas, os hub
ports, em virtude de possuir seu acesso vinculado a um canal fluvial. Embora Schoeler
(2000) afirme que “a criagdo de portos concentradores de carga no Norte da E uropa,
poderia por motivos técnicos, eventualmente, excluir o porto de Hamburg entre os hub

ports, hipotese completamente rejeitada por seus administradores”.

Llaquet (2000) classifica o porto de contéineres trés grandes tipos:

i. Os portos Hub, ou concentradores de carga sio dedicados essencialmente ao transbordo
de contéineres, os mesmos foram escolhidos pela sua situacdo geografica. O pré-
requisito adicional habitualmente considerado pelos grandes armadores quanto as
facilidades oferecidas pelos hub ports € uma infra-estrutura disponivel capaz de receber

grandes navios.

Desta forma eles atendem o trafego de longo curso (navios oceénicos) e de cabotagem
(navios feeder). Alguns exemplos de portos Hub sdo: Singapura (Asia), Rotterdam
(Holanda), Algeciras (Espanha), Gicia Tauro (Itdlia), etc. As suas conexdes via maritima
apresentam qualidades como, bom calado, grandes areas para operacdo e equipamentos

altamente produtivos. A s conexdes terrestres podem até nem existir.
Estes portos atendem o trafego Leste/Oeste no hemisfério Norte, ndo existindo nenhum em

costas do continente sul -americano. Embora existam esforcos por parte de alguns portos

brasileiros em desenvolver em hub port.
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ii. Os portos de enlace, cabotagem ou feeder de influéncia regional, atendem navios
menores, de até 1000 TEUSs para a transferéncia de carga destinada a sua localidade ou a
portos menos distantes, assim como aos centros de distribuicdo em terra, via enlaces
intermodais. No Brasil podemos citar os portos que compfem o Corredor Atlantico de

Cabotagem.

iii. Portos porta (gate), que servem uma regido mais ampla, atendendo o seu préprio
hinterland. Justamente por causa disso, 0s volumes movimentados sGo geralmente
importantes 0 que justifica economicamente linhas regulares de longo curso, assim
como a chegada de navios “trump” ocednicos. Dependendo da sua infra -estrutura
podem chegar a atender navios Post-Panamax. Usualmente acolhem escalas de navios
com capacidade entre 2000/3000 TEUs.

Estes trés tipos de portos e terminais de contéineres em muitos casos se complementam.
Um caso digno de ser citado € o caso do Porto de Rotterdam que apesar de ser 0 mais
importante porto concentrador de carga da Europa, se encontra ligado a um sofisticado e
eficiente sistema intermodal, atendendo um hinterland extremamente flexivel e que chega

a se estender por todo o Continente.

25- PORTO EM UM PANORAMA FUTURO

Alguns estudos exprimem um futuro para os portos no mundo, apesar de que ja existem
portos bastante avancados tecnologicamente. Desta forma, Rodriguez (2001) recorda que o
porto funciona como enlace entre o transporte maritimo e terrestre, hoje preparados
fundamentalmente para oferecer servigos aos navios e as mercadorias. Também coloca em
pauta a questdo do conceito de intermodalidade ser um desafio, porém vem sendo
implantado lentamente, sobretudo devido aos enormes investimentos que se fazem

necessario.

A intermodalidade é de grande importancia para o plangamento de toda Plataforma
Logistica, somado as tendéncias em termos de tecnologias da informacdo, impl ementacéo
de zonas de servicos logisticos, nos desenhando o panorama do futuro dos transportes e

mais especificamente dos portos.
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Embora estas tendéncias se renovem a cada geracdo, realidade incontestavel no futuro, os
portos deverdo assumir estes conceitos de forma coordenada, levando em conta os
interesses de toda a Comunidade Portuéria. Isto é, espera-se que as cargas fluam sem
tropecos, descaracterizando os antigos gargalos na cadeia logistica internacional, as
operagles garantam transbordos intermodai s sem grandes acimulos de mercadorias, uma
VEZ gue a carga esta no porto para ser evacuada e ndo armazenada. As cargas destinadas a
&rea portuédria seréo para que lhes agregue valor nas &reas de servicos logisticos, seja para
adequacdo a distribuicdo, sgja para transformacdes que acrescentem valor as mesmas.
Como indicado por Rodriguez (2001):

“Estas visdes sd0 fruto, como ja foi dito de tendéncias atualmente vigentes; no
entanto, deve-se supor que a aparéncia, as operacoes, a organizacdo dos portos do
futuro venham a ser diferente da atualidade. As mudangas em termos de modo de
producdo, as modificacdes tecnol égicas em termos dos navios e outros modais de
transporte, as condigdes socioecondmicas serdo diferentes também, devendo ditar
adaptagbes mais dificels de prever, assm como novas tendéncias voltadas a

atender as futuras situagdes de mercado” (Rodriguez, 2001).

Portanto os portos deverdo seintegrar as condicdes futuras em termos de transporte, fatores

hi stéricos e recursos econdmicos.

Rodriguez (2001) antevé que a tecnologia da informacdo, os avangos na &ea da
inteligéncia artificial e da ergonomia, por exemplo, permitirdo a comunicagdo imediata
com 0s computadores e maquinarios. O controle podera ser centralizado facilmente através
dos processos de integracdo, e automatizacdo. O trabalhador portuario passara a ser

simplesmente um supervisor, com fungfes de controle geral do sistema.

Ainda por parte de Rodriguez (2001) acredita-se que o incremento da economia de escala
deva obrigar a uma adaptacéo dos sistemas de transportes. As tendéncias neste sentido por
parte dos navios deverdo ser acompanhadas pelos demais modais de transporte. 1sto aliado
a um desenvolvimento acentuado da informatica, as tecnologias da informacédo e as
comunicacBes, desenha um panorama para 0 futuro sem precedentes em termos de

tamanho e interacdo entre modais.
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Llaguet (2000) vai mais além quando diz que “O estivador do futuro ird se sentar em um
maodulo de controle supervisionando as operages do equipamento em monitores e de
forma similar os gestores de tréfego supervisionardo o0 movimento preestabelecido dos
navios, caminhdes, vagdes e barcacas desde a entrada no porto até o cais, assim como as
operacbes de atraque e amarracdo utilizando equipamentos automatizados desde um
console central. O terminal Delta de Sea-Land no Porto de Rotterdam, é sem lugar a

dividas, uma prévia deste modelo de desenvolvimento e opera¢do”.

Hoje jaexiste 0 uso de ferramentas como a Internet e os sistemas EDI no gerenciamento de
portos. A importancia do uso dessas ferramentas na atualidade segundo Rodriguez (2001)
levard ao desenvolvimento em termos de e-commerce, telemética e as suas conseqiiéncias
no comercio internacional, assim como 0s servigos que |he servem. Ordens de compra,
contratos de compra e venda, contratacdo de transporte, conhecimento de embarque,
acompanhamento da situacdo da mercadoria em cada momento, o despacho Aduaneiro,
tudo sera feito por via eletrénica ou por procedimentos que dispensem a intervencdo direta

do homem.

2.6 - TOPICOS CONCLUSIVOS

As abordagens feitas neste capitulo se fazem necessarias para entender a complexidade
dentro e fora de um porto. Nota-se que para inserir 0 porto em uma cadeia de transporte
ampla, primeiramente deve se conhecer a estrutura portuaria, levando em consideracéo o
conhecimento de todos os conceitos que o compde.

Desta forma, para complementar o conhecimento dentro do “universo” porto, o seguinte

capitulo ira respaldar a importéncia da interagdo entre a legislagdo portuaria brasileira e a

estrutura do porto a partir dos conhecimentos administrativos, operacionais e tecnol 6gicos.
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3- O SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO

Este capitulo apresenta o sistema portuario brasileiro, especificando o papel do porto
dentro do contexto de transportes, 0 antes e dep ois da atual legislacdo portudria brasileirae

ainfra-estrutura portuéria.

Assim, a partir do reconhecimento da infra-estrutura e leis do sistema portuario brasileiro,
procura-se entender as necessidades do porto dentro do sistema portuario de transport €,
evidenciando as principais alternativas e estudos para melhorar seu desempenho

operacional .

3.1- PORTO INSERIDO NO SISTEMA DE TRANSPORTE

A via maritima continua sendo 0 meio preponderante para exportagdes brasileiras, no

entanto, 0 modo de transporte pelo qual nela é utilizado, o transporte aquaviério, é
totalmente dependente do transporte terrestre, principal mente por que 0 mesmo nao realiza

transporte porta a porta, isto €, sempre dependera de outras modalidades como o rodoviério,
ferrovi&rio e hidroviério para dar continuidade nas transacGes de mercadorias e produtos
(Moraes, 2003).

Por esses motivos que o porto tem um papel fundamental e estratégico como
concentradores de carga e como pontos nodais de todo processo de exportagéo,
viabilizando o transbordo de mercadorias entres os diferentes modos de transporte. Porém,
ndo se tem observado o efetivo enggjamento e integracdo dos portos na cadeia de
transporte, de modo a contribuir efetivamente para o crescimento do comércio
internacional. Neste sentido Goebel (2003) destaca que mais de 95% do volume das

exportagdes brasileiras seguem por via maritima.

A Tabela 3.1 demonstra a avaliagdo das vias de transporte que mais contribuiram para as

exportacOes brasileiras.
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Tabela 3.1 - Vias de transporte utilizadas no Brasil na movimentac&o de carga (ton)

Viade 1997 1998 1999 2000 2001
Transporte

utilizada

Maritima 194.877.363 216.233.095 14.839.621 231.114.621 260.210.670
Fluvial 8.287.298 8.554.371 7.648.141 7.326.381 6.203.822
Aérea 390.604 362.759 482.245 475.278 482.748
Ferrovidria 238.992 200.451 265.959 378.008 302.576
Rodoviéria 3.361.728 3.332.368 3.464.309 3.739.718 3.770.493
Qutros 1.710.958 1.569.067 1.943.541 1.592.486 1.628.128
Total 208.866.943 230.252.111 228.643.816 244.626.492 272.598.437

Fonte: Ministério do Desenvolvimento, | ndustria e Comercio Exterior (MDIC) (2003).

Goebel (2003) aponta as vias rodoviérias e ferrovidrias como as mais preponderantes nas
ligacBes com os paises do Mercosul, enquanto a via fluvial tem maior forgca na e xportagcéo
de graneis solidos. Por outro lado, a via aérea é pouco utilizada em funcéo do elevado valor
do frete, invidvel para a maioria das cargas. De fato as vias maritimas apresentam a maior
parcela em matéria de exportacdo, visto que o Brasil possui o privilégio em sua costa

litorénea, vérias portas para exportacao.

A questdo da infra-estrutura de acesso aos portos brasileiros € uma das mais relevantes
para a economia hacional, uma vez que esses gargalos afetam sobremaneira 0 COmércio
exterior. 1sso demanda pesquisa nas universidades e discussio entre os varios segmentos
dos diversos modais responsaveis, tais como o rodoviario, ferroviario e aguaviario. A crise
de infra-estrutura que ora ocorre no setor de transportes relacionada aos problemas
portuarios, ainda é pouco pesquisada pelos centros de exceléncia e universidades
brasileiras.

3.2- ALEGISLACAO PORTUARIA BRASILEIRA

O conhecimento da legislagdo portuaria € importante para todos os profissionais
envolvidos na questdo, em particular para os gestores dos portos. A legislacdo portuaria
tem um impacto consideravel e duradouro na gestdo dos portos e sua eficacia como
instrumento ao servico do comércio. Portanto, tem especia interesse para 0s portos que
desglam crescer nesta era de mundializacdo que exige com fregiiéncia novas adaptagdes as

realidades do comércio.
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Desta forma, além de conhecer a estrutura portuéria, tem gque se entender o processo de
desenvolvimento da legislagdo portuaria, € 0 que a mesma procura exigir dentro do

contexto portuario.

3.2.1 - Antecedentes

Pouco depois da chegada da Familia Real ao Brasil, o rei Jodo VI decretou no dia 28 de
janeiro de 1808, a abertura dos portos brasileiros aos navios das nagbes amigas para que
pudessem levar em frente as atividades de importacdo e exportagdo em con di¢Bes de

igual dade com 0s portugueses.

Em 1846, o Visconde de Maua organizou a companhia de Estabelecimento da Ponta de
Areia, no guia de Pocobaia, de onde partiam seus navios destinados a cabotagem na costa
brasileira, como também de linhas para o Atlantico Sul, América do Norte e Europa. Desta
forma, houve o aumento da necessidade de instalagdes portuérias adequadas. O governo

recorreu entdo a ajuda de investidores privados para dividir os custosos gastos.

Como consequiéncia foi promulgada a Lei de Co ncessdo N°1746 de 13 de outubro de 1869.
Nesta lei se adaptou o sistema inglés de “auto-ajuda” para a execugdo da obras de
desenvolvimento e exploracdo comercia dos portos. Esta lei foi posta em prética nos
seguintes portos: Rio de janeiro e Santos em 187 0; Salvador e Macaé em 1871; Paranagua
e Imbituba em 1872; Maranhdo, Aracaj(, Vitoria, Laguna em 1890; Manaus em 1900; e,
Belém em 1902.

Os incentivos financeiros continuaram depois da caida do Império de 1889. Paralelamente
o volume de negécios e transagBes comerciais com o exterior obteve tal propor¢do ao
ponto dos portos serem considerados ingtituicbes importantes para o desenvolvimento

econdmico.

Posteriormente, a privatizagéo que vinha sendo satisfatoria em alguns portos brasileiros foi
perdendo suas forgas, pois as atividades assumiram um caréter liberal e ndo para o
desenvolvimento nacional. Os proprietarios ganharam fortunas e ndo houve preocupacéo
por parte dos governantes em construir uma politica de investimentos e o pais ficou
debilitado em ral acéo as atividades portuérias (Kappel, 2005).
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Na Década de 30, as atividades portuarias passaram de privadas para o poder do Estado.
Segundo OEA (2000) assim como em outros paises sul -americanos, o Brasil estruturou o
seu model o portuério nos anos 50 baseado no poder monopolizado pela Empresa Estatal , a
PORTOBRAS, que administrava e explorava a maioria dos portos comerciais de uso

publico do Pais.

A PORTOBRAS — Empresa Portos do Brasil explorava o cais comercial como Operador
Portuério e era a0 mesmo tempo a Autoridade Portuaria nacional, administrando os 35
principais portos comerciais do pais. Na verdade, a Portobrés explorava os portos através
de subsididrias, as Companhias Docas, tendo assumido também a fiscalizagdo das
concessOes estaduais e, até mesmo dos terminais privativos de empresas estatais e

privadas.

O sistema PORTOBRAS, significou para o pais um avanco consideravel na década de 60,
com importantes investimentos em aparelhamento e infra-estrutura portuéria. Datam da
época os Ultimos guindastes, obras de infra-estrutura e armazenagem gque alguns portos

receberam do Governo Federal.

No inicio de 1993, o sistema portuario brasileiro passava por uma crise institucional sem

precedentes, principalmente pelas conseqiéncias advindas da abrupta dissoluc 80 da
Portobras, por forca da Lei n° 8.029/90. Segundo pesquisas realizadas pela Empresa
Brasileira de Plangjamento de Transportes - GEIPOT, a época da Portobrés foi marcada
por uma burocracia excessiva com mais de 49 tarifas portuérias aplicadas, os custos
adicionais com os sindicatos avulsos, confortdveis com a garantia da reserva do trabalho
portuario, criaram gargalos fisicos e administrativos e, sobretudo a inviabilidade
econdmica em importantes setores da prética do comércio exterior. Resumidamente, houve
a auséncia de recursos financeiros para os investimentos publico por parte do estado. Por
esse motivo o Governo Federal decidiu entregar os portos as Administracdes Portuarias
Estaduais e Companhias Docas. Esse processo culminou com a aprovacdo da Lei Federal

N °8.630, em 25 de fevereiro de 1993, conhecida como “Lei de Modernizacdo dos Portos”.

A partir de 1993 o sistema portudrio brasileiro vem requerendo grandes esforcos, pois esta

sendo um processo de transicdo lento e dificil, diante deste novo m arco legal. Essa nova
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regulamentacdo tem o objetivo de promover a competitividade nos portos, assim como

estabel ecer 0s novos organismos ingtitucionais para dar suporte a esse marco.

3.3- AINFRA-ESTRUTURA PORTUARIA BRASILEIRA

A infra-estrutura portudria apresenta-se em Administrativa, Operacional e Tecnoldgica.
Estas se encontram estreitamente relacionadas, porém a administrativa e a tecnol 6gica sdo
dependentes da operacional, e por esse motivo, pretende-se abordar cada uma destas

estruturas.

3.3.1 - A novaestrutura administrativa

Os principais objetivos associados a implementacdo da Lei N ° 8.630/93 era o de conceder
a operacdo portuaria e 0 arrendamento de &reas portuérias, gerando recursos para o
governo; incentivar a concorréncia entre os portos e terminais, de modo a reduzir custos e

obter maior eficiéncia; e acabar com o monopdlio dos trabal hadores portuarios.

Mediante a nova legislacdo, 0s servicos portuarios de movimentagdo passaram a ser
realizados por empresas privadas, mediante sua qualificacdo como operadores portuérios.
A responsabilidade pela estrutura, aparelhamento portuério, recuperacdo e conservagdo das
instalacBes passaram a ser da iniciativa privada. A propriedade do aparelho portuario
(instalagbes comerciais e ndo-comerciais), no entanto, ainda permanece com o poder
publico.

Ainda houve por parte da Lei n° 8.630/93 o incentivo da transferéncia de todas as
atividades associadas a exploragéo comercia de areas e instalagbes portuarias, mediante
contratos de arrendamento, para interessados privados. A concorréncia intraportos e
interportos passou a ser estimulada, e abriu-se a possibilidade de terminais de uso privativo
movimentarem cargas proprias e de terceiros, regendo-se exclusivamente pelas normas do
direito privado, sem a participagdo ou a responsabilidade do poder publico, mediante

assinatura de contratos de adesdo com o Ministério dos Transportes.
Diante dessa hova estrutura, o papel do governo federal consiste em estabel ecer:

e A politica do subsetor portuario, separando -a da regulacdo dos portos;
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e O plangamento estratégico da atividade, que em funcdo da sua importancia
permanece sendo de responsabilidade do governo, para alcancar um elevado nivel
de exceléncia e com visdo de longo prazo para atender aos requisitos do comércio

internacional; e

o A regulacdo, envolvendo aspectos tanto econémicos (visando & manutencdo de
tarifas adequadas, quando a competi¢do é fraca ou, algumas vezes, até inexistente, e
de condi¢Bes normais de concorréncia entre os prestadores de servigos, quando a
competicdo é forte) como técnicos (para assegurar o atendimento a padrGes de

seguranca e de protecdo a0 meio ambiente).

A nova estrutura portudria conta, em cada porto, basicamente com o0s seguintes 6rgaos:

i. A Autoridade Portuaria

A Autoridade Portuaria, como administradora do porto organizado, atua como entidade de
natureza publica, com a funcdo de gestora do patrimé nio, promotora do desenvolvimento

portuario e controladora das demais entidades publicas e privadas atuantes no porto.
ii. O Conselho de Autoridade Portuéria (CAP)

O CAP é formado por quatro blocos, com pelo menos dois representantes de grupos
diferentes em cada um, e atua como um 6rgdo regulador, juntamente com a Administracéo
do Porto, competindo-lhe zelar pelo cumprimento das normas de defesa da concorréncia.
Cada bloco representa um segmento (do poder publico, dos operadores portuarios, dos
trabalhadores e dos usuérios) com interesses na maioria das vezes antagdnicos, mas que

podem, em muitos casos, unir trabalhadores e operadores contra os interesses dos usuarios.

O CAP atua como férum consultivo, de regulacdo e supervisdo quanto as atividades e
servicos realizados no porto, mas ndo tem personalidade juridica, e sua atuacdo ocorre

diretamente na regulacéo da atividade nos seguinte topicos:

e homologacdo dos valores das tarifas portudrias e do horario de funcionamento do

porto;
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e gprovacdo das normas de qualificacdo do operador portuario e de exploracdo do
porto; e

e aprovacdo do Plano de Desenv olvimento e Zoneamento do porto (PDZ).

Nesses casos, 0 CAP ficacom a decisfo final, deliberando sobre proposta apresentada pela
Administracdo do Porto. Algumas responsabilidades que normamente eram alocadas a

Administracgo do Porto estdo agora sob a sua égide, como:

o fomentar aacdo industrial e comercial do porto;
o desenvolver mecanismos para atracéo de cargas; e

e estimular acompetitividade.

Um dos aspectos mais relevantes da descentralizacdo, sem dlvida, é ainstituicdo do CAP
para exercer uma co-gestdo da atividade. Através dele, a Unido também atua, uma vez que
0 seu representante no CAP representa apenas um terco do voto do bloco do poder publico,
compartilhado com os governos estadual e municipal, num total de quatro blocos.

O poder do CAP, porém, é relativamente limitado, pois sua iniciativa é restrita e seu poder
real resume-se a aprovar ou homologar alguns itens como a tarifa e o Plano de

Desenvolvimento e Zoneamento do Porto.
iii. A Administracdo do Porto

A Administragdo do Porto é o 6rgdo executivo de geréncia, fiscalizagdo, regulamentacéo,
organizacao e promocdo da atividade portuéria. Tem comprometimento com os resultados
da sua gestdo, embora a sua atuacdo, de certa forma, também sgja influenciada pelas

decisdes do CAP, especialmente quanto atarifa e ao orcamento.
iv. O Orgéo Gestor de M &o-de-Obra (OGMO)

Os OGMO’s passaram a substituir os sindicatos dos trabalhadores através do fornecimento
e escala de trabal hadores avul sos para as operacdes no porto, ficando também responsaveis
pela regulacéo do uso e da qualificacdo do trabalhador portuério, alterando, inclusive, o seu

perfil, que passou a ser multifuncional.

O OGMO possui um conselho de supervisdo formado por operadores e trabalhadores e

uma diretoria executiva composta exclusivamente por operadores portudrios.
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v. O Operador Portuério

Para prestar servicos em um porto, o operador portu&rio precisa hecessariamente se pré-

qualificar junto & Administracdo do Porto, seguindo norma aprovada pelo CAP.

A competicdo entre operadores portudrios depende do teor das normas aprovadas pelo
CAP quanto ao grau de restricdes existentes para a entrada no mercado de um novo
operador. Dependerdo, pois, do CAP e da Administracdo do Porto a elaboracéo e a
aplicac&o das normas que condicionardo o niimero de operadores atuantes em determinado

porto.

Nas Ultimas décadas, as administracdes portuarias internacionais, vém tendendo ao
aumento da participacdo privada nos portos, principalmente nos terminais de
movimentacao e armazenagem de cargas. N&o obstante, os governos em geral continuam a
ter importante participacdo nos assuntos portuéri os. Assim segundo a Commission of
European Communities, aproximadamente 90% do comércio transportado por via maritima,
nos paises da Comunidade Européia, so movimentados em portos nos quais o
investimento e outras decisdes politicas e administrativas sdo, em Vv&ios graus,

dependentes ou, pelo menos influenciados por entidades publicas (Sherman, 2001).

Por outro lado, na Inglaterra, todos os principais portos foram privatizados, pois se
acreditava que a competicdo entre portos seria suficiente para discipl inar os custos
portuarios, visto que se trata de uma ilha em que todas as cidades médias e grandes

encontram-se a menos de 100 milhas de pelo menos dois portos. Em contraste com a
experiénciainglesa, a autoridade portuaria de Cingapura € umaempresa estat a que atua na
construcdo de terminais de contéineres ao redor do mundo e opera terminais na China,

Camboja, Indonésia, india, Tailandia, Vietnd e |émen.

Ao contrario do Brasil, os Estados Unidos possuem uma longa tradicdo de descentralizacéo
das administragbes portuarias e de criagdo de mecanismos limitadores do poder
discricionario dos governos nos assuntos portuarios. Segundo Sherman (2001), nos Estados
Unidos ndo existe uma autoridade portuéria nacional e as responsabilidades publicas sobre
0s portos sdo dispersas pelos trés niveis de governo — federal, estadual e municipal. As
autoridades portuarias nos Estados Unidos sdo estabelecidas ou delegadas pelos

legislativos estaduais e, nem o Congresso Federal, nem qual quer agéncia publica federal,
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tem o poder ou o direito de indicar ou demitir os diretores ou empregados das autoridades

portuarias, ou alterar as suas responsabilidades.

Estes sdo alguns exemplos internacionais de administraces portuarias. Embora ndo sgjam
semelhantes ao Brasil, mas s80 experi éncias diferentes que podem vir a contribuir para a

administracdo brasileira.

3.3.2 - Infra-estrutura operacional

A infra-estrutura operacional de um porto esta estreitamente relacionada ao layout terrestre,
tipo de navio, tipos de equipamentos operacionais, tipos de carga e a logistica da
movimentac&o interna do porto. Estes sero desenvolvidos ao longo do entendimento da

operacao portuaria.

A parte operaciona de um porto compreende a recepcdo da carga, armazenagem,
embarque e o empilhamento da carga dentro do navio. E tem por finalidade, de maneira

geral, areducéo do tempo de permanéncia do navio no porto.

Moraes (2003) destaca que para melhor compreender de como a operagdo portudria

acontece no cotidiano portuério, faz-se necessario distinguir as suas trés fases:

o Plangjamento;
o Execucdo; e

e Controle

3.3.2.1.- Plangjamento da operagdo portuaria

Segundo Moraes (2003) o plangjamento é a fase inicia da operacéo portudria. Esta se
caracteriza por um processo dindmico, que consiste de estudo, analise e escolha das
diretrizes visando a0 estabelecimento de metas a serem alcancadas num periodo
determinado.

Esta fase é primordial para estabelecer melhores condic¢fes para que as operagdes no porto
sejam realizadas de forma produtiva e racional. Para isso, o plangjame nto deve fornecer

condicBes para que 0s navios sejam atendidos de maneira racional, com o emprego de
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procedimentos gque resultem na otimizagdo dos recursos disponiveis e na melhor adaptacéo

das rotinas as condicionantes fisicas e operacionais do porto.

Além disso, deve-se conhecer para o plangjamento das operaces o calado maximo dos
navios, os tipos e quantidades de cargas a serem movimentadas, o tipo de navegacéo
(Longo curso, Cabotagem, ou Interior) e o ETA (Estimated Time of Arrival) das

embarcagtes (Moraes, 2003).

A precisdo do conhecimento dessas informagBes necessarias a correta definicdo da
operagdo e atendimento do navio é realizada nos portos, normal mente com antecedéncia de
24 horas a chegada dos navios, através de reunifes entre o administrador do porto e os

agentes das empresas de navegacao.

Para atingir os objetivos em um plangjamento operacional, busca -se esclarecer as metas a

serem tracadas. Na Tabela 3.2, encontram-se as obrigacdes operacionais definidas por

etapas.
Tabela 3.2 - Obrigagdes operacionais no planejamento operacional
1® etapa: Operacional 2° etapa: Porto 3? etapa: Navio
e Prever e estabel ecer e Local de atracacéo; e Redlizar aprogramagéo das
metas e objetivos a o Areasde atracacdes e elaborar o
serem alcangados; armazenagem ou programa geral das operagoes
e  Programar, normatizar patios; de cada navio esperado;
e determinar e Tiposde operagdes e Programar aexecugéo das
procedimentos como o envolvidas. operacoes de todos 0s servigos
objetivo de dotar a portuérios;
operagdo portudria de e  Programar adistribuicdo de
padrdes de desempenho veicul os e equipamentos para
tais que permitam dos servigos em instalagdes de
atingir os melhores armazenagem, bem como
indices de producéo, outras dependéncias nas quais
considerando 0s se processem operages de
recursos disponiveis. carga e descarga;
e  Programar servicos maritimos
ligados & operag&o portudria;
e Determinar providéncias para
0 atendimento de servicos
solicitados por terceiros.

Fonte: Elaborag&o propria

Além dessas atividades, Moraes (2003) reforca aidéia de que o “plangjamento operacional
de um porto deve acompanhar a execucdo dos servicos programados de modo a poder

corrigir os eventuais desvios ou falhas, bem como, modificar os planos iniciais sempre que

41




surjam imprevistos de qualquer natureza que dificultem ou até mesmo impossibilitem sua

EXECUGao”.

A etapa de plangjamento operaciona dentro de um porto, portanto, constitui 0 componente
tedrico das atividades de prestacdo de servicos, sendo capaz de considerar todas
condicionantes em questéo e, base nos dados e informagdes que mantém sob seu controle,

permitindo assim, um bom desempenho na execucao das atividades portuarias.

3.3.2.2.- Execugdo da operacdo portuéria

A execucdo da operacdo portuaria se inicia a partir da atracacdo do navio no cais. A
realizacdo dos servigos portuarios, 0 que requer uma dinémica operacional que conta com
0s elementos necessarios ao desempenho das atividades que seréo executadas e que foram

previamente definidas na etapa de plangjamento.

O porto deve atender aos navios e aos usudrios nas operagdes de carga e descarga como
parte de suas atividades prestadoras de servigos, de modo a determinar condic¢Oes para que
ndo haja extrapolagdo do tempo minimo de permanéncia do navio no porto e que o

trabal ho realizado mantenha a seguranca e eficiéncia.

Outro ponto importante na etapa de execucdo € o tipo de carga. Dependendo do tipo de
carga, a operacdo portuaria varia e conseqlientemente ditara a concepcdo estrutural dos cais

de acostagem.

Os procedimentos adotados no Brasil nas movimentagcGes mais usuais de granéis solidos,
liquidos e de carga geral sdo exemplificados por Moraes (2003). Resumidamente, seguindo
0 padrdo brasileiro, é demonstrado na Tabela 3.3 as diferentes operagdes de carga e suas

caracteristicas.
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Tabela 3.3 - Execucdo das diferentes movimentagtes de carga

Granéis Liquidos e Movimentagdo de carregamento e descarregamento do navio é feita
através de gravidade ou bombeamento.

Granéis Sdlidos e Sentido Exportagédo

A operagdo de carregamento é feita por gravidade através de correias
transportadoras entre as instalagfes de estocagem (pdtios, silos, €etc.) e o
equipamento carregador do navio (ship-loader).

e  Sentido Importagédo

Conforme a caracteristica da carga a operacdo pode ser:

Para gréos: equipamentos pneuméti cos (sugadores);

Para granéis pulvurulentos ou minérios. cagcambas (grambs ou clamshell)
acopladas a guindastes de portico.

CargaGeral e S3o utilizados na movimentagdo: estropos, fundas, redes ou pallets,
guindastes do porto ou equipamento de bordo, de acordo com o sentido
do fluxo.

Carga Conteinerizada e SPREADRES de 20 ou 40 pés adaptados em guindastes de bordo ou

portai ners pertencentes ao porto para atransferéncia de carga;
e TRANSTAINERS (guindastes de portico);
e Empilhadeiras.

Fonte: Elaboracdo Prépria adaptado de Moraes (2003)

O tipo de operacdo de movimentacdo vai depender da caracteristica da carga e do sentido
exportacdo ou importacdo. Para isso, 0s portos devem ser especializados e equipados para

atender os diferentes tipos de carga.

3.3.2.3.- Controle da operacdo portuéria

Esta Ultima etapa da operacdo portuéria é relativa a parte documental dos servigos de carga
e descarga, recebimentos, liberaces, armazenagem e fiscalizacdo de terminais, o que ird
garantir ao porto seguranca e cobranca pel 0s servigos prestados, mantendo a estatistica das

guantidades e volumes de cargas movimentadas.

Ainda nesta fase deve ser feita uma verificacdo do grau de eficiéncia da execugdo da
operagdo, comparando os indices operacionais observados nesta etapa com aq ueles
previstos na fase de plangjamento. Moraes (2003) salienta que “é neste momento que ainda
sd0 encontrados alguns valores que apresentam certa dispersdo em razdo dos seguintes

aspectos™:

o dificuldade de retirada e colocagcdo da carga nos pordes das emba rcagdes por parte
daestiva;
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e navios gque apresentam pequenas aberturas de escotilhas e pordes com arranjos que
dificultam a arrumagéo da carga;

o experiéncia da estiva na operacdo dos equipamentos de bordo e na arrumacdo das
carges,

e caracteristicas ambientais dos por8es (temperatura, toxicidade, etc.); e,

e Qutros.

Em alguns portos, ainda verifica-se a subutilizacdo de transbordo com a existéncia de
pesos muito além de suas capacidades. Isto ocorre devido as convencgdes de trabalho ou
ainda o mau dimensionamento dos implementos operacionais (estropos, fundas, pallets,
etc.). Embora o sistema operaciona tenha como meta obter 0 méximo rendimento na
utilizacdo dos equipamentos, de modo a reduzir o custo operacional e simultaneamente

aumentar a rapidez e a eficiénci a das operagoes.

Moraes (2003) em seus estudos, discute sobre os entraves na operagdo portuaria, onde se
aponta a falta de velocidade de movimentacdo na atividade da estiva de alguns portos
brasileiros. “A estivagem da carga no interior dos pordes apresenta dificuldades
operacionais a limitagdo de espaco fisico, bem como as condi¢des de trabalho a que o
operério é submetido... E ainda a remuneragdo do pessoa da estiva € proporciona a

producéo, o que ndo ocorre com a capatizia”.

A Le n° 8.630/93 da Modernizacdo dos Portos definiu, entre outras, as atividades de

capatazia e de estiva, visando a multifuncional idade do trabalho portuario:

Capatazia: atividade de movimentacdo de mercadorias nas instalacbes de uso publico,
compreendendo o recebimento, conf eréncia, transporte interno, abertura de volumes paraa
conferéncia aduaneira, manipulagdo, arrumacdo e entrega, bem como o carregamento e

descarga de embarcagdes quando efetuadas por aparelhamento portuario.

Estiva: atividade de movimentacdo de mercadorias nos conveses ou nos porbes das
embarcagOes principais ou auxiliares, incluindo o transbordo, arrumagdo, peacdo e
despeacéo, bem como o carregamento e descarga das mesmas, quando realizados com

equipamento de bordo.



Moraes (2003) ainda propfe que no controle da operacdo esteja uma atuacdo interna no
porto, ou sgja, um acompanhamento por técnicos qualificados na operacéo, de forma a
tomarem decisdes em eventuais problemas e tenta manter os indices operacionais

determinados na fase de planejamento.

Para finalizar esta etapa foram transcritos os fatores que influenciam a operagdo portuéria,

e que por suavez, fazem parte do cotidiano operacional de qualquer porto:

¢ Equipamentos portuarios;

¢ Equipamentos dos navios;

o Caracteristicasfisicas do cais e areas de armazenagem;
o M&o-de-obra portudria;

o Caracteristicas das mercadorias;

e Caracteristicas dos navios;

e Condic¢des climéticas; e

e L ogisticada movimentagdo interna.

Os aspectos mencionados anteriormente, exceto méao-de-obra portuéria e condi¢des
climéticas, seréo pontos intrinsecos que servirdo para o desenvolviment o da metodologia

deste trabal ho, pois sdo pontos gerais de identificam o tipo de porto.

3.3.2.4.- Equipamentos portudrios e dos navios

Na elaboracdo de layout e de dimensionamento das instalagdes em um p orto, a escolha dos
tipos de equipamentos pode ser estabelecida a partir do conhecimento da tonelagem,
volume e natureza dos fluxos de cargas previstos para a movimentagdo no terminal
(Moraes, 2003).

O tipo de carga movimentada em um porto vai interferir no tipo de equipamento utilizado
para a operacdo de carga, descarga e armazenagem. Os equipamentos portuarios estéo em
geral divididos de acordo com suas funcbes e caracteristicas desempenhadas em:
equipamentos de faixa do cais e equipamentos de movimentag 80 cais-patio de estocagem.
De acordo com o porto a ser estudado, os equipamentos mencionados neste item serdo de

caréter pontual a metodologia, isto €, paraterminais de cargagera e conteinerizada.
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= Equipamentos Portuarios

Segundo Moraes (2003) sdo equi pamentos para a movimentacdo de carga na faixa ou nas

plataformas de operacdo, de modo a garantir o embarque o desembarque das mercadorias.

Os guindastes sdo tipicos na movimentagdo da carga geral, que compreende um conjunto
bastante amplo de mercadorias: café, aglcar, sacarias em geral, frutas, carnes e outros
alimentos transportados em porfes frigorificados, pneus, motores, pegas e veiculos,
celulose, bobinas de papel ou de aco, produtos siderurgicos, produtos manufaturados,
cargas em embalagens unitizadas, etc. A Figura 3.1 ilustra o carregamento da carga geral,
utilizando guindastes sobre trilhos que suportam no méximo 13 toneladas. Esse tipo de

equipamento ainda é visto sendo utilizado por portos de 1 gerac&o.

Figura 3.1 - Guindaste portico (elétricos) sobre trilhos
Fonte: www.cdp.com.br

O guindaste sobre rodas também é utilizado na movimentacdo de carga geral, porém

geralmente € mais utilizado para movimentar contéineres.

Nos portos especializados de 3% geracdo, a movimentagdo de contéineres nas areas do
terminal é realizada com reachstackers e toplifts, que sdo empilhadeiras proprias para a
movimentacdo e empilhamento frontal de contéineres, e com os transtainers, que séo
guindastes montados sobre grandes porticos que se movimentam sobre trilhos ou pneus,
empilhando e transferindo os contéineres de um ponto a outro. No deslocamento e
transporte dos contéineres sdo também usados conjuntos formados por cavalos mecanicos
acoplados a trailers, boogies, chassis e plataf ormas (chassis sobre rodas para acomodar o

contéiner). Ver Figuras 3.2 e 3.3.
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Figura 3.2 - Spreaders
Fonte: Www.zpmc.com

Figura 3.3 - Guindaste sobre rodas
Fonte: www.liebherr.com

Na Figura 3.2 um Spreaders, equipamento acoplado aos guindastes, portainers,
transtainers, empilhadeiras, etc., cuja finalidade é fixar o contéiner pelo teto, sem risco de
desequilibrio e deformacdo. Enquanto que na figura 3.3 Guindaste sobre rodas (auto-
guindaste) movimenta-se sobre rodas pneuméticas, apoiados em sapatas e consomem 6leo
diesel.

Empilhadeiras desempenham um papel fundamental nas operagdes com contéineres, pois,
pela flexibilidade de dedocamento por corredores estreitos, sdo utilizadas nos tra balhos de
arrumacdo e empilhamento. Nos portos de menor movimentagéo, a empilhadeira substitui

o transtainers e faz o processo de empilhamento no pétio. (Figura 3.4).
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Figura 3.4 - Empilhadeira com capacidade superior a 30 ton.
Fonte: www.ieeforklift.com

= Equipamentos do Navio

As operagfes de carga/descarga dos vagdes entre 0 navio e O cais podem ser,
eventualmente, feitas por guindastes ou paus-de-carga existentes na prépria embarcagéo,
como acontecia originalmente. Algumas v ezes sdo utilizados, também, equipamentos dos
navios como as pontes rolantes. Esta condicdo ndo € produtiva nos portos de maior
movimentacdo, e assim, atualmente os guindastes sobre pneus ( mobile cranes) e os
guindastes de portico sobre trilhos (gantry cranes) sdo 0s equipamentos mais utilizados

para esta funcdo. Ambos podem se associar as garras, mais conhecidas por spreaders.
» Armazéns e pétios

Ultimamente os armazéns, instalaces para armazenagem de carga geral, estdo deixando de
ser utilizados em alguns portos modernos, embora ainda se encontre os de primeira linha
junto aos bercos (armazéns de transito) e os de segunda linha (afastados do berco) em

alguns portos de 1° gerag&o.

A evolucdo do uso de contéineres se solidificou com o surgimento dos navios full-
contéineres, exigindo transformagdes na industria de producéo naval, além das adaptacdes
na tecnologia de operacdo portudria. Assim, com a proliferacdo do uso dos contéineres

houve a necessidades de maiores espacos descobertos que os abrigassem.
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Com isso, instalagBes como 0s armazéns, nao exercem grandes vantagens para um porto
moderno, perderam espago para 0s patios, cujas instalagdes sdo especificas para

contéineres e demandam de grandes espacos para a circulagéo de carretas e empilhadeiras.

» LogisticadaMovimentagdo Interna

A logistica da movimentacdo interna de um porto sempre foi de grande interesse para a
operacao portudria. 1sso porque através da logistica se busca eficiéncia, rapidez e menor

custo dentro de um porto, sgjaele de 1%, 2% ou 3% gerag&o.

Segundo Moraes (2003) existem aguns principios a serem seguidos pela operacéo

portuaria, definidos pelalogisticainterna de um porto, sdo eles:

o Concepcdo e destinacéo das éreas, de acordo com suas finalidades, e de maneira a
permitir a execugdo otimizada das fungdes béasi cas dos seus servigos;

e Compatibilizag&o do sistema viario de acesso com o terminal e a circulagdo interna;

o Edificacles, pétios e instalagBes capazes de permitir ao terminal a execucéo de
servigos basicos;

¢ Dimensionamento das vias, pétios e edificacles, instalacles, equipamentos e mao

de obra de acordo com os fluxos de veiculos e cargas previstos.

3.3.2.5.- Situago atual dainfra-estrutura operacional

Na pesqguisa realizada pelo Convénio MT-FRF (2005), Levanta Portos | ell, foi verificado
gue a maioria dos portos brasileiros apresenta infra-estruturas nas areas de cais publico em
condicBes precarias, isto €, apresentam equipamentos obsoletos. Porém, independente da
situagdo que estes equipamentos se encontram, com rarissimas excegdes, estes ndo
acompanham mais as atividades operacionais nos portos publicos brasileiro,

principalmente por gque o perfil das cargas alterou -se significativamente nos Gltimos anos.

Em alguns casos, as condi¢des de conservacdo e de funcionamento dos equipamentos
portuarios ndo atendem as atividades operacionais nesses portos publicos. Isto implica
dizer que atividade portuaria no Brasil ndo conseguiu acompanhar plenamente essas

mudancas. Segundo Convénio MT-FRF (2005) cerca de 90% das cargas brasileiras sao
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movimentadas através de terminais privados ou privativos, 0 percentual remanescente,

basicamente carga geral, sdo movimentados através dos terminais de uso publico dos

portos avaliados, sofrendo os maiores problemas.

Ainda nesta pesquisa do Convénio MT-FRF (2005), foram levantados os pontos que

prejudicam a desenvoltura de alguns portos brasileiros, séo eles:

A carga conteinerizada €é movimentada com equipamentos defasados
tecnol ogicamente, quando existentes;

Os patios e armazéns e 0s antigos guindastes (adequados ao manuseio de cargas
soltas) ndo sdo mais Uteis para as operacBes de embarque e desembarque e,
dificultam em muitos casos a movimentagdo de contéiner;

Guindastes de portico com capacidades entre 3,2 tons e 12,5 tons, anteriormente
destinados a movimentagdo de cargas soltas e granéis, na atualidade ndo tém mais
aplicacdo operacional;

A utilizac8o de portéiner no Brasil é pequena em comparagdo com 0s demais paises
da AméricaL atina. Além de portéineres, faltam transtéineres e top-loaders;
Auséncia de uma adequada estrutura de tecnologia de informacdo que permita
agilizar tanto o planejamento das operages de carga e descarga dos navios, como o
desembaraco aduaneiro dos produtos de comércio exterior.

Os equipamentos, tais como as empilhadeiras, auto-guindastes, locomotivas de
manobras, independentemente do estado em que se encontram, estéo obsoletos e
defasados tecnol ogicamente para atuarem na linha de frente da operacéo portuaria.
Esses equipamentos ndo apresentam as condi¢bes de seguranga, ergonomia e
produtividades atualmente requeridas pelos padroes de modernidade j& praticados
nos terminais privados,

As instalagBes para movimentacdo de graos e granéis solidos, tanto paraimportacéo
guanto para exportacdo, ja considerando o perfil de mecanizacdo das operacOes
praticadas nos anos 80, passaram por condi¢des um pouco diferentes. Embora o
processo operacional pouco tenha sido aterado com o crescimento da demanda, a
modernizacdo avancou ainda na gestéo estatal. Foram implantadas infra-estruturas
portuarias dedicadas, com equipamentos de grande porte e dtas taxas de

produtividades, formando os atuais terminais especializados, cuja maioria localiza-
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se em grandes areas afastadas dos centros urbanos e dos antigos portos publicos,

todos ja sob a admini stragéo privada.

Schoeler (2000) fez uma andlise entre as caracteristicas operacionais estrangeiras e a
brasileira, obtendo uma acentuada disparidade entre as duas reaidades, devido
principamente a auto-suficiéncia dos portos estrangeiros;, e, a auséncia de novas

tecnologias de carga/descarga dos portos brasileiros visitados.

Segundo o autor, os portos europeus detém de uma infra-estrutura apropriada para
movimentar volumes pesados. Por exemplo, o porto de Le Havre, 0 maior da Franga,
dispde de um guindaste fixo para 600 toneladas e mais 03 cébreas flutuantes de 250, 200 e
150 toneladas. O autor ainda afirma que em nenhum porto brasileiro pesguisado existem

condigdes similares a desses portos.

O problema da operacdo portuéria no Brasil é reflexo da falta de investimentos nos portos
brasileiros, pois durante a transi¢do da pré e pos-privatizagdo portuaria, o antigo gestor
(poder publico) transferiu a precariedade dos eguipamentos operacionais ao Nnovo

concessiondri o (iniciativa privada) (Schoeler, 2000).

3.3.3 - Infra-estrutura tecnoldgica

Nos Ultimos anos o desenvolvimento da aplicacdo de novas tecnologias em todos os
aspectos das atividades portuarias é fruto da necessidade mundial cada vez mais global e
virtual. Dentro do contexto o setor do transporte tem especial importancia, pois funciona
como suporte fisico para a distribuicdo e movimentacdo de mercadorias, auténtico motor

de desenvolvimento econdmico.

A tecnologia dainformacao é fundamental para as operacGes em qualquer &rea funcional e
guando baseada em computadores tem influenciado consideravelmente 0 modo como as
operagdes sdo administradas. A informatizacao é responsavel por grande parte das atuais

mudangas tecnol égicas e inovag 6es (Convénio M T-FRF, 2005).

Em um porto as tecnol ogias de informag&o pod em integrar as operagdes com outros setores
tais como: contabilidade, financas, engenharia, atracacdo, armazenagem, expedicao,

acesso, €tc.
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A concepcdo de uma visdo nova da atividade do transporte, baseado em operacles e
servigos no qual o planegjamento e a administragdo dos recursos Sdo 0s pontos principais,
implica dizer que a integracdo total das novas tecnologias emergentes no ambiente das
informacBes e as comunicacles S0 areas de desenvolvimento que conformam a vantagem

competitiva e requerem qualidade de servico aos usuérios (Robusté et ., 2003).

O uso da tecnologia dentro de um porto é de maneira geral indispensavel para o sistema
portuério brasileiro ganhar em agilidade de fluxos de informagdo das a tividades portuarias,
isto € onde a integracdo logistica funciona como interface dos servicos operacionais e
adminigtrativos. Assim por meio de algumas tecnologias de informacdo sdo geradas
informacBes sobre cargas e transporte dentro e fora de um porto, contribuindo para um

melhor nivel de servigos ao cliente.

Duarte (1998) define alguns dessas tecnologias de informag&o habitualmente usadas nos

diferentes espagos portuérios:

i) INTERNET: o rastreamento de cargas através da Internet é ideal para pequenos agentes
de carga, ou para consultas esporédicas de grandes agentes. As informagdes sobre status

das mercadorias disponiveis na rede sd0 total mente seguras.

i) SENSORIAMENTO REMOTO: a modalidade de servico de monitoramento e
rastreamento de caminh@es via satélite, trata-se do Global Positioning System (Sistema de
Posicionamento Global). Basta instalar uma antena, um terminal e um transceptor no
caminhdo, para que seu deslocamento segja acompanhado 24 horas por dia. Qualquer parada

ou ateracdo arota, aparece numatela nas empresas prestadoras do servigo (Caixeta, 1995).

iiil) ROTEIRIZADOR: o répido desenvolvimento da informatica nos ultimos anos é
responsavel pelo surgimento de programas de computador voltados a solucdo do
roteamento ideal . Segundo Granemann e Rodrigues (1996), os programas mais sofisticados
levam em consideracdo as coletas e entregas de cada rota, permitindo o uso de diferentes
tipos de veiculos, controlando o carregamento por peso, volume ou por nimero de paradas,

e estabel ecendo horarios de partida e de chegada ao deposito (Plataforma L ogistica).

iv) EDI: no Intercdmbio Eletrénico de Dados, as informagdes disponiveis sdo livremente
trocadas entre todos os envolvidos na distribuicdo, manuseio de carga e nas atividades

gerais de logistica. A distribuicdo internacional bem sucedida requer intima coordenacéo
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entre as varias partes da cadeia de suprimentos: despachantes, expedidores,
transportadores, aféndega e outras autoridades regulamentadoras, manipuladores
terceirizados nos portos e aeroportos, transportadores locais, instituicdes finan ceiras e
companhias de seguros.

Os portos brasileiros apresentam-se em aguns casos muito bem equipados com tecnologia
de ponta, porém outros dispunham de escassos recursos para administrar os diversos
processos da operagdo portuaria, desde a atracacdo até a expedicdo das cargas
movimentadas (Convénio M T -FRF, 2005).

Diante disso, além das tecnologias de informacdes ja mencionadas, no Brasil, o Ministério
de Transporte tem como projeto em andamento, 0 SISPORTOS - Sistema de controle
operacional (Tecnologia da Informagédo e Comunicacdo — TIC). Este sistema ainda nédo foi
implantado, embora por meio dele se prevejaaintegracdo dos sistemas portudrios por meio
do estabelecimento de fluxo atualizado de informagfes entre os sistemas participantes;, a
construcdo de indicadores para gestdo e acompanhamento de desempenho operacional dos
portos; a captacdo e utilizacdo de informagdes para nortear a politica de investimentos
portuarios; e, a visdo otimizada do cumprimento das normas e padrdes da atividade de

regulamentagdo Nos processos portuarios.

3.4 - TOPICOS CONCLUSIVOS

Dentro do contexto sistema portuério brasileiro, foi possivel verificar a relagdo de
importéncia entre a legislagdo brasileira estabelecida e o conjunto de infra-estrutura
portuaria. Esta relacdo somada a logistica, fator impar nas operacGes portudrias, podera
caracterizar o verdadeiro papel do porto dentro do sistema de transportes e nos mercados

nacionais e internacionais.

O préximo capitulo fard referéncia a logistica nos portos e mostrar as peculi aridades
existentes nos diferentes espagos | ogisticos.
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4- A LOGISTICA NOSESPACOSPORTUARIOS

Neste capitulo o enfoque é a logistica portuéria. Torna-se importante conhecer as
atividades e servicos gque interagem entre si nos diferentes espacos logisticos, o qual é de

fundamental importancia para o referido estudo.

A partir do reconhecimento dos diferentes espacos logisticos portuarios, procura -se
entender a geracdo portuédria e suas respectivas funcdes, ratificando a necessidade de

adequar os portos para proporcionar um melhor desempenho operacional.

4.1- A IMPORTANCIA DA LOGISTICA NOSPORTOS

A crescente expansdo dos mercados nacionais e internacionais aliada aos sistemas de
comunicacdo e a busca de sustentabilidade e crescimento pelas empresas, 0S processos
logisticos e de distribuicdo estéo constituindo um conjunto de fatores importantes dentro
das atividades gerenciais (Paiva, 2004).

Atualmente as empresas estdo continuadamente buscando solucbes para vencer gargalos
operacionais e se mostrar inovadoras de maneira a criar ou manter vantagens diferenciais
competitivas. A qualidade na circulagdo de mercadorias, expostas a seus clientes ao longo
da rede logistica, foi motivo de preocupacdo por parte dessas empresas, inferindo em um

conceito de logistica mais abr angente e voltado para as atividades de estoque e transporte.

Os portos no mundo estdo em constante evolucdo, porém alguns desses portos,
principalmente os de 1% geracdo, ddo pouca énfase para 0 uso da logistica em suas
operacOes. Embora a logistica estivesse presente nas atividades portudrias ao longo de
décadas.

Um dos motivos que prejudicam o uso da logistica em alguns portos, ainda é a presenca da
obsolescéncia na infra-estrutura. No cais faltam bercos de atracacdo, criando filas de
navios a espera do embarque ou desembarque de cargas. E esta falta de agilidade, acaba

elevando os custos, tanto do navio parado, quanto de toda a operacéo portuéria.

Uma década atrés, Furtado (1996) referiu-se aos equipamentos dos portos maritimaos

brasileiros como muito antigos, alguns com quase 50 anos de uso a espera de reformas e
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outros desativados, além de ndo serem adequados a0 peso das cargas e as novas
tecnologias de manuseio das mercadorias. Neste sentido, busca-se refletir sobre o papel da

logistica diante de tantos entraves no sistema de transporte.

A evolucdo na logistica resultou em efeitos sobre a criacdo de valor na fungéo transporte
(Rosa, 2005). A autora explica que as novas tendéncias da logistica promoveram uma
mutacdo da fungdo transporte, onde esta vem se transformando sobre uma industrializacéo,

principal mente pela especializagdo, e sobre a organizacdo centralizada das operaces.

Rosa (2005) afirma que “gracas aos pontos nodais dos centros logisticos, esta havendo a
descentralizac&o dos servicos de coleta e a reducéo dos custos de transporte para a cangar

um ponto 6timo de rendimento e de rentabilidade”.
4.2 - ESPACOSLOGISTICOSPORTUARIOS

Os espacos logisticos apresentam varias definicdes na literatura. Porém, a utilizada neste
estudo ira considerar entre outros aspectos relevantes para a sua definicdo, a questdo da
delimitacdo fisica, a localizagdo, os agentes da infra-estrutura e a abrangéncia de servicos
de acordo com a geracéo de porto.

Segundo Rosa (2005) os espacos logisticos sdo centros logisticos que apresentam a
delimitacao fisica definida por uma area para a prestacdo de servi¢os logisticos no terminal
de transporte ou na area adjacente. E ainda ressalva que ... ja se percebe estratégias de
implantagdo de centros logisticos ou o0 desenvolvimento de servigos logisticos em
terminais pré-existentes...”. Lembrando que o foco deste trabalho é referente aos servigos
realizados dentro dos espacos da infra-estrutura portuaria, ndo levando em conta os demais
do entorno.

As plataformas logisticas também conhecidas como grandes centros logisticos, também
apresentam diferentes concepgoes. Isto €, a plataforma logistica pode ser considerada toda
a érea de um porto até uma Unica instalacdo de empresa operadora logistica. Esta variancia
de denominacdes esta relacionada a diferentes caracteristicas e realidades regionais de

acordo com suas origens. (Reynaud, 1995).

Por este motivo, a preocupacdo por parte dos europeus nos processos de atendimento ao

cliente, a diversidade de produtos e a competitividade, ja fora tema da s politicas nacionais
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e regionais. Esta preocupagdo chamou atencdo para 0s quesitos organizagao e a circulacdo
de mercadorias, estimulando mais tarde a criagc@o de localizagdes logisticas, para melhorar

o nivel de servigo e dinamizar os custos (Colin, 1996) .

Colin (1996) reforca ainda que 0s espagos logisticos possam sofrer denominagdes quanto a
sua exploracdo e localizagdo, existentes em trés categorias diferentes: as &reas logisticas ou

sitios logisticos, zonas logisticas e polos logisticos, respectivament e definidos a seguir:

e Arealogistica ou sitio logistico esta fisicamente bem delimitado onde é explorada
por um operador. Como exempl o tem-se os centros de distribuicdo e plataformas de

transbordo de carga (consolidagdo ou desconsolidagéo)

e Zonas logisticas correspondem a um espaco bem delimitado, com ofertas a diversos
operadores e com facilidades de ramificacBes multimodais (no minimo rodoviario e
ferroviario), além de agrupar vérios sitios ou éreas logisticas de diferentes empresas

e distintos operadores e transportadores.

e Os polos logisticos se detém a um espago levemente delimitado, geralmente muito
amplo, onde existe a concentracdo de atividades logisticas e que agrupa véarias areas
e zonas logisticas. Calin (1996) cita como exemplo o porto de Rotterdam, que esta
consolidado h& mais tempo, porém ainda podem se desenvolver parques logisticos
especificos (distriparks) ou por setores produtivos ou para o atendimento de perfis

similares de empresa.

A Figura 4.1 a seguir demonstra de maneira simplificada os trés tipos de localizacGes

logisticas e as respectivas classificagdes dos diferentes espacos logisticos observéveis.
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Areaou sitio logistico: Estratégia individual
Unico Operador

Zonalogistica: Estratégia coletiva
Varios Operadores

Pdlos logisticos: Concentracdo de atividades

.“H
' ’ logisticas.

| -

Varios operadores

Figura 4.1 - LocalizacOes logisticas
Fonte: Colin (1996)

Com relacdo aos diferentes espacos logisticos portuérios, os portos de 1%, 2% e 3% gerago,
as definigbes sdo mais limitadas. Isto porque os portos de primeira geragcdo, normal mente
no Brasil, encontram-se limitados ou sufocados em grandes centros urbanos, dificultando
sua expansdo na area local. Por outro lado, os portos de segunda geracdo sdo mais

especializados e dinamicos apresentando flexibilidade em seu espago.

Os portos de 3% geracdo ndo encontram esse tipo de problema, pois funcionam em extensas
areas, isto € se comportam como uma plataforma logistica. Nesta encontram -se o
comércio, a fébrica, a indistria vinculados em um Unico espaco através da logistica
integrada de seus processos. Rosa (2005) considera o porto do Havre como uma grande
plataforma logistica portuéria.

A UNCTAD - United Nations Commerce Trade and Development (1994) refere-se a esses
espacos portuarios como geracdes que desempenham diferentes atividades. Os porto de 1%
geragdo se desenvolveram antes dos anos 60, apresentando espago portuario restrito,
servindo “apenas” de interface para a carga entre a terra e o transporte maritimo (Figura
4.2).
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Figura4.2 - Porto de Belém
Fonte: www.cdp.com.br

Os portos de 2* gerac&o tiveram seu periodo de desenvolvimento apos os anos 60, isto &,
desenvolveram espagos industriais, conhecidos como portos de estratégia expansionistas
ou portos industriais, com maiores demandas e de calados profundos para a atracagem de
grandes navios tanque e graneleiros (Figura4.3).

Figura 4.3 - Porto de Santos
Fonte: www.codesp.com.br

Assim como os portos de 2% gerac&o, os portos de 3% geracdo também sdo portos industriais,
porém apresentam consideraveis espacos portuarios (plataformas logisticas) aonde ha

maior agregacdo de valor aos processos logisticos, como exemplo, o porto de Portugal, da
Figura4.4.
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Figura 4.4 - Porto de Portugal
Fonte: Portugal Logistico (2004)

4.3- ASATIVIDADES PORTUARIAS

A atividade portuaria se produz por meio da integracdo de fungdes, desde 0 acesso interno
(infra-estruturas portudrias) até o0 acesso externo (infra-estruturas de acessos e conexdes do
porto com as redes terrestres, em alguns casos aéreas), a prestagdo de servigos ao
transporte e as mercadorias. Os servicos vao se especializando, em termos de infra-
estruturas, de elementos de caréater organizacional, de prestagdo de servicos de transporte e
logisticos. Todos estes elementos devem ser organizados em cima do principio de servir as

necessidades do cliente (Porter, 1994).

Por outro lado, segundo Sepullveda (2000), a definicdo de servigos portuérios mais
utilizada nas legislagdes portuarias do mundo, sdo aquelas atividades que contribuem a
consecucdo dos fins cedidos as Autoridades Portuérias. O autor faz referéncia para outros

Servicos portuarios como:

o A praticagem, aamarracdo, reboque, programacéo das zonas de fundeio;

e O acionamento de eclusas;

e A disposicdo de armazéns, espacos, prédios e instalagdes para manipular e
armazenar mercadorias e veiculos, e para o transito dos mesmos, assim como de
passageiros,

o A disposicdo de meios mecanicos terrestres ou flutuantes para manipular

mercadorias no porto;
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O fornecimento aos navios de agua, energia elétrica, e de gelo aos barcos

pesqueiros;

e O recolhimento e tratamento dos residuos sdlidos e liquidos poluentes;

o Os servicos contra incéndios, de vigilancia, seguranca, policia e protecdo civil
portuérios; e,

o Os servigos de carga, descarga, estiva e desestiva, transbordo, e a sinalizaco

maritima.

Estes servigos sdo de responsabilidade da Autoridade Portuaria, porém ndo tém que ser
realizados diretamente por ela, eles podem e geralmente sdo privatizados. Porém, para
compreender a atividade portudria devem-se agregar alguns servicos que dizem respeito as
operacles fisicas e as tramitacdes administrativas imprescindiveis para completar a

passagem de navios e mercadorias (Sepulveda, 2000).

Os servicos portuarios sdo tanto de responsabilidade publica como privada, e prestados por
entidades publicas ou privadas. SepUlveda (2000) afirma que “diante de uma melhor
coordenagdo dos agentes intervenientes nas atividades portudrias, melhor sera o servico
portuario. Isto implica na promogdo de maiores esforcos para atingir a qualidade de servico
no porto como um todo, do que simplesmente nos servigos portudrios, como apresentada
naTabela4.1.

Tabela 4.1 - Fornecedores de servigos portuérios na Europa

Servigos Publicos Servicos Privados
Fornecedores publicos Fornecedores privados Fornecedores privados
Autoridade portuaria Armadores Préticos Transporte terrestre
Capitania Maritima Rebocadores Consignatérios
Ministério da Agricultura Operadores portuarios Agencias Maritimas Despachantes
IMETRO Fornecedores aos navios (&gua, Operadores |l ogisticos
energia, combustivel).

Fonte: Puertos del Estado ( Sepulveda, 2000)
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Diante da estrutura de servicos e fornecedores ut ilizada nos portos europeus, as atividades
portudrias funcionam em conjunto e ndo como uma série de servigos desconexos. Desta
forma, a imagem comercial do porto depende disto, pois existe uma cadeia dependente de

qualidade dos servigos prestados entre um interveniente e 0s servicos anteriores.

No Brasil, ficam as Autoridades Portuérias (AP) encarregadas do funcionamento organico
dos Portos publicos, repassando aos operadores portuarios as atividades de entrada e saida

das cargas que transitam no Porto.

Nesta condi¢ado, a atuagdo dos 6rgaos gestores nacionais, tais como aduana, salde, trabalho ,
receita, policia federal e meio ambiente estdo sendo diretamente exercidas nas instalagdes

portuarias, emprestadas o pelas Autoridades Portuérias.

Agéncia Nacional de Transportes Aquéticos ANTAQ (2003) é o orgdo regulador,
normatizador e fiscalizador das entidades existentes dentro da &rea denominada Porto
Organizado. Ela normatiza os servicos basicos desde a chegada até a saida do navio,
diferenciando também os servicos de embarque e desembarque da carga e os provedores

dos servigos mencionados na Tabela 4.2:

Tabela 4.2 - Servigos basicos da chegada e saida do navio e da carga

Chegada/Saida do Navio Chegada/Saida da Carga
Provedores dos Servi¢os Provedores dos Servigos
Diretoria de portos e costas, Empresa de praticagem, Operadores portuérios
Empresa de rebocadores, Administracdo do porto,
OGMO do porto (vigias portuarios), Receita
Federal, Policia Federal e ANVISA.
Servigos Basicos Servicos Basicos
Auxilio a navegagdo Peacao/Despeacao
Controle Sanitério Manuseio de carga a bordo
Praticagem Descarregamento/Carregamento
Atracacdo/Desatracacao Transbordo
Vigilancia Portuaria Safeamento
Inspecéo aduaneira Conferénciade Lacres
Controle de Imigragdo Pré-estiva do Pré-stacking
Outros servicos: Manuseio da carga em terra: Transporte Interno e
Abastecimento de dgua, combustivel e rancho. Estocagem nos pétios/ Armazenagem
Reparos Transporte Interno
Retirada de lixo Entrega/Recebimento
Aluguel de equipamentos Ovacgéo/Desova
Despachos de documentos e Assisténciaatripulagdo | Remocado/Pesagem
Traducéo de documentos Monitoramento de Reefers e Energia Elétrica

Fonte: Elaboragao propria
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De maneira geral, a estrutura de servicos previsto na ANTAQ, é vélida para qualquer porto,

seja este de primeira, segunda ou terceira geracao.

Estudos realizados pela Unctad verificaram que essas atividades portudrias competem

diferencialmente para cada geracdo portudria, aém de detahar os servicos que as

comp8em, caracteristicas de organizacdo das atividades e as caracteristicas da producdo de

servicos (Tabela4.3).

Tabela 4.3 - Detalhamento das atividades por geracdo portuéria

Parametros | Porto de 1% Geragao

Porto de2?® Geragéo

Porto de 3% Geracéo

Atividades Cargal Descarga,
Armazenagem,
Servicos de Navegacéo.

Carga/Descarga,
Armazenagem,

Servicos de Navegacéo.
Transformagdo da Carga,
Servigos Comerciais e
Industriai s vinculados aos
Navios.

Cargal Descarga, Armazenagem,
Servicos de Navegagéo.
Transformagdo da Carga,
Servicos Comerciais e Industriais
vinculados aos Navios.
Distribui¢éo de Informactes e
Carga, Atividades Logisticas.

Caracteristicas | Atividades

da Organizagdo | Independentes dentro
das atividades do Porto

Relacdo Informal entre
0 Porto e seus Usuérios

Relacdo proxima entre Porto e
Usuério

Relactes pouco Integradas
entre as Atividades no Porto

Comunidade Portuéria Integrada
Integracdo do Porto com a Rede de
Comercio e Transporte

Caracteristicas | Concentrada no Fluxo
da Producéo de | deCargas
Servico Baixo valor agregado

Fluxo de Carga
Servigos Integrados
Valor Agregado Médio

Fluxo e Distribuicéo de Cargae
Informagdes
Servigos Miltiplos

Fonte: Elaborag&o propria adaptada UNCTAD (1994)

Na Tabela 4.3 est@o os trés parémetros para cada geracdo portuaria. Esses parametros

relacionam a atividade dentro de um porto, especificando os tipos de servicos

desempenhados; em segundo as caracteristicas da organizacdo dessas atividades, isto é, de

que forma elas estéo relacionadas entre si; e por Ultimo, as caracteristicas da producéo de

producdo de servigo que € respectivo ao tipo de fluxo e valor agregado de carga.

4.4- TOPICOSCONCLUSIVOS

Este capitulo € intrinseco para atualizar os conhecimentos de logisticas que envolvem o

contexto operacional dos portos no mundo. Em contrapartida € atr avés destes

conhecimentos que se desenvolverdo estudos que inferem nas atividades logisticas nas

diferentes geracdes portuérias.
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5- METODOLOGIA PARA ADEQUABILIDADE DE PORTOS AS
GERACOES PORTUARIAS

5.1- INTRODUCAO

Cada vez mais o governo brasileiro busca inserir o Pais em um mercado de grande
concorréncia, e para que isso ocorra, o Brasil devera se prover de tecnologia adequada e

bom desempenho operacional em sua cadeia de transportes.

Assim é de uma importancia impar que sejam desenvolvidas metodologias cujo o bjetivo
seja de monitorar ou sugerir ages que devam ser tomadas para melhor gjustar o sistema de
transportes: rodovias, ferrovias, portos e aeroportos, sendo esses 0s pontos chaves de saida
e entrada no mercado nacional e internacional.

Em particular, apresenta-se uma metodologia que tem a intencdo de adequar 0s portos és
novas teorias e préticas portuarias de forma estratégica, contemplando apenas as
caracteristicas operacionais das geracOes portuérias.

Esta metodologia teve como fundamento tedrico essencialmente uma conceituagéo e
contextualizag&o referente aos portos e as novas teorias e praticas portuarias bem como as

novas tendéncias tecnol dgicas encontradas no mercado internacional que sugerem teorias

esclarecedoras do tema apresentados no capitulo dois; do sistema portuario brasileiro e a
infra-estrutura portudria referida pela infra-estrutura operacional, na qual sdo identificados
0S processos operacionais essenciais na identificac8o da geracdo portuaria apresentados no

capitulo trés, e os diferentes tipos de centros logisticos e suas atividades previstas na Antaq

e no documento da Unctad que foi tomado como referéncia internacional do capitulo
quatro.

Os dois ultimos capitulos respaldaram a metodologia no que diz respeito a definicdo da
area de estudo e ao método comparativo a ser utilizado, onde os parémetros da UNCTAD
servirdo de matriz comparativa de dados, com o intuito de averiguar as caracteristicas

previstas com as encontradas no porto em estudo.
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Assim, o objetivo deste capitulo € apresentar as bases metodoldgicas que vao adequar 0s
portos de tal forma que possibilite identificar a geragdo portuéria. Desse modo, observar -
se-4 a necessidade de adequar ou ndo diante do plano diretor do porto, conhecido como

PDZ - Plano de Desenvolvimento e Zoneamento.

5.2- ESTRUTURA METODOLOGICA

Com o propésito de melhor direcionar a metodologia, optou-se por fazer algumas
limitacBes deste estudo. Isto €, apresentar apenas 0s pontos gque serdo relevantes para este
fim, tais como:

a) Enfatizar apenas as caracteristicas estratégicas operacionais portuérias.
b) Aplicacdo em porto publico visto a desigualdade operacional frente aos privados.
¢) Utilizar o PDZ do porto como referéncia para a andlise de adequabilidade.

Assim, levando em consideragcdo que se desegja identificar em que geracdo o porto se
encontra dentro do contexto internacional e posteriormente analisar a adequabilidade frente
ao Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto - PDZ, alguns passos devem ser
adotados para atingir tal objetivo, conforme apresentados a seguir e no fluxograma da
Figura5.1:

Etapa 1: Caracterizagdo do porto;

Etapa 2: Definicdo das varidveis para estabel ecimento da geracao portuaria ;

Etapa 3:Levantamento de informagdes para caracterizacao da geragdo portuariajunto a
especialistas operaci onais,

Etapa 4: Determinacdo da geragdo portuéria; e,

Etapa 5: Andlise da adequabilidade de portos.
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Questionario Parte 11

Figura5.1 - Fluxograma M etodol 6gico
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5.3- ETAPAS

A seguir serdo explicadas cada uma das etapas apresentadas no fluxograma metod ol dgico

dafigura5.1.

5.3.1 - Etapa 1: Caracterizacdo portuaria

A identificacdo do espaco portuario é importante para que se conhega 0 universo no qual o
porto esta inserido, para serem destacadas as variavels que envolvem tal segmento. A
metodologia proposta requer, primeiramente, o conhecimento dos pontos gerais relativos

a0 porto que estudo. Para isso, verificam-se as seguintes informagoes:

e Origem
A origem de um porto ou o histérico atribui condicBes inerentes a suas
caracteristicas desenvolvidas ao longo do tempo, fator este que contribui para

informagBes ao longo do periodo de desenvolvimento.

o Localizacéo
O estabelecimento de um porto em uma regido representa um fator estratégico para
0 comércio regional, naciona e internacional. Porém, o grau de importan cia deste
porto pode ser aterado frente a mudancas econdmicas, a geragdo e consumo de

cargas e produtos.

e Areadeinfluéncia
A locdizacdo do porto vai estabelecer a &ea ou zona de influencia,
geoeconomicamente conhecidas como hinterland (influéncia sentido terra) e

foreland (sentido mar).

e Areado porto organizado (porto piblico)
Conforme a Portaria-MT n° 1.025, de 20/12/93 (D.O.U. de 22/12/93) “a area do
porto organizado abrange as instalagBes portudrias terrestres existentes, os cais,
docas, pontes e pieres de atracagdo e de acostagem, armazéns, edificacfes em geral
e vias internas de circulacdo rodoviaria e ferroviaria e ainda os terrenos ao longo
dessas areas e em suas adjacéncias pertencentes a Unido. Assim como a infra-

estrutura de protegd@o e acessos aquavidrios, compreendendo as areas de fundeio,
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bacias de evolucdo, canal de acesso e areas adjacentes a esse até as margens das
instalacOes terrestres do porto organizado existentes ou que venham a ser
construidas e mantidas pela Administragdo do Porto ou por outro érgéo do poder

publico”.

e Acessos

Os acessos rodovidrio, ferrovi&rio e aguaviario de um porto sdo intrinsecos na
composicdo do mesmo, pois através deles que se tem uma rede integrada de
processos logisticos: carregamento, descarregamento de me rcadoria, tecnologia de
informacao, etc.. Isto €, um raio de carregamento de carga se processa ao longo da
importagdo ou exportagdo da mercadoria, contribuindo para um raio maior de

assisténcia ao consumidor.

5.3.2 - Etapa 2: Definicdo das variaveis para estabelecimento da geracdo portuaria

Dentro do contexto portuério existem varidveis importantes para o seu desenvolvimento.
Estas varidveis devem ser definidas de modo que se tenha uma visdo objetiva das
informacdes a serem levantadas, e que serdo elementos chave s no desenvolvimento da

metodologia

Desta forma, de posse de revisdo bibliogréfica e de entrevistas com especialistas em portos
foram especificadas as principais varidveis que sdo importantes naidentificacdo da geragéo
portuaria. Sdo elas: infra-estrutura operacional, atividades operacionais e o tipo de carga,
reconhecidas através de levantamentos especificos dos equipamentos do porto, a
hinterland e foreland, os servigos operacionais e as caracteristicas do cais e da area de

armazenagem.

E importante que se faca a definicio das particularidades que compdem as variaveis
operacionais. Assim, esta etapa servira de base para definir as caracteristicas do porto por
meio de dados em planilhas e fazer a relacdo com os parametros das geragOes portuérias.

Astrésvaridveis sdo compostas por seis particularidades a seguir na Tabela5.1:
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Tabelab5.1 - Varidveis Operacionais e suas particul aridades

Grau deimportancia | Areade influéncia (Hinterland e Foreland) e Tipo de
Variavel 1 comercial Carga.
Atividades Servigos Operacionais e Movimentagdo de carga
Variavel 2 Operacionais
Infra-estrutura Equipamentos portuérios e Instalactes Portuérias
Variavel 3 Operacional

A partir do conhecimento dessas varidveis, parte-se para a Etapa 3 que tratara do

levantamento de informagBes junto aos especialistas operacionais.

5.3.3 - Etapa 3: Levantamento de infor magdes das Ger acdes Portuérias segundo
especialistas oper acionais

Entre outros instrumentos para coletar os dados, recomenda-se utilizar o questionério. (Ver
Anexo A). Percebe-se que é vantgjosa a sua utilizacdo por ter aflexibilidade de empregéa -lo
através de email, fax, correio ou diretamente por meio de visitas técnicas. Porém, ha
preocupagdo com a possibilidade de pequena quantidade de respostas, fato este que esta

entre as maiores desvantagens desse instrumento (Marconi e Lakatos, 2005).

Com a definicdo das variaveis serd possivel identificar a atual situagdo do porto, e em
seguida utilizar os par@metros que caracterizam as geragdes portuarias, previstos pela
Unctad, como demonstrado no capitulo 2, para caracterizar o porto por meio de

especificacbes distintas, segundo a geracdo portuéria.

Propde-se utilizar um questionario de caréater analitico baseado nesses par@metros, aplicado
aos operadores, pois estes se encontram em contato com a operacdo portuéria e suas
peculiaridades. Desta forma, pretende-se fazer uma andlise qualitativa da opinido dos

mesmos em relagdo ao porto.
As respostas tero duas opcdes, POSSUI OU NAO POSSUI, onde o operador tera que

marcar apenas uma delas, dentre as questdes operacionais do porto. Segue a estrutura de

guestionario que deve contar em trés partes principais:
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| Parte: Informagdes preliminares objetivas e Grau de importancia comercial

A primeira parte do questiondrio é de carater infor mativo do entrevistado e onde ele deve
manifestar informacBes correspondentes a0 seu conhecimento quanto ao periodo de
Desenvolvimento do porto, em seguida a varidvel 1 — Grau de importancia Comercia, isto
é, sobre as principais cargas movimentadas, o pri ncipal destino dos produtos, o principal
meio de transporte das mercadorias, a facilitacdo ao comércio pelo porto, como mostra a

seguir naFigura 5.2.

ETAPA 3

arsmrrml e,

ETAPA 1: Origern Perindo de

Desenvolyimenta (1]

Principais cargas (2]

ETAPA 2: Yaridvel 1

Atitude e Estratégia de

.. Desenvalvimento (3)

Figura 5.2 - Relagéo entre as Etapas 1, 2 e 3

Por meio desta primeira etapa do questionario serdo obtidos os dados correspondentes ao
tipo de carga, atitude e estratégia de desenvolvimento realizado no porto em estudo,
especificacOes estas, importantes paraaandlise final.

Il Parte: Caracterizacao das atividades portuarias:

A segunda parte deste question&rio apresenta seis questdes referentes aos fatores
pertencentes a variavel 2 — Atividades Operacionais. Nessa secéo sera solicitada a opinido
do entrevistado sobre a pratica ou ndo da organizacdo das atividades, das atividades
desempenhadas no porto, da caracteristica da producdo de servico, da manutencdo e
movimentac&o no terminal, do servigo de gestdo, servigos de acabamento de cargas e dos
servicos de informagdo. (Ver Figura5.3).
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(7 32

ETAP& 2 variavel 2 |

Atividades [4)
risticas da
zagao (5]

Caracte
Qrgani

Caracteristicas da

Producho de

Servigo (6]

Figura5.3 - Relagdo entre aVariavel 2 eaEtapa 3

[l Parte: Caracterizagdo de infra-estrutura operacional portuaria:

Na terceira parte sdo formuladas questbes para que o respondente opine sobre os fatores
essenciais relacionados a varidvel 3 — Infra-estrutura Operacional, tais como: as instalagdes

portuérias e equipamentos disponiveis. A relagdo entre as etapas apresenta -se na Figura 5.4

ETAPA 2: Yaridvel 3

Fatares Decisivos

(7]

Figura 5.4 - Relacdo entre a Variavel 3 e aEtapa 3

Por fim, 0 uso do questionario com uma das partes mais importantes dentro do contexto
operacional. E nesta etapa que se tera os dados provenientes da visio dos operadores em
relacdo aos equipamentos utilizados e das instalagbes portuérias, os quais devem condizer
com o tipo de carga movimentada no porto.

5.3.4 - Etapa 4: Deter minacéo da Geracéo

A determinacdo da geragdo portuédria é qualitativa, pois de posse do estabelecimento dos
parémetros e dos dados coletados se propde montar uma matriz comparati va que estabelece

para cada especificacdo a valoragdo de possuir ou ndo tal quesito (Tabela5.2).
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Tabela 5.2 - Matriz comparativa

GERACOESPORTUARIAS

Par ametr os Especificagdes 1° Geragio 2% Ger agao 3% Geragdo Ponder agdo
Compar ativa
Periodo de Antes anos 60, | Possui | N&o Possui | N&o Possui | Nao
Desenv. Apo6s anos 60 e Possui Possui Possui
Ap6s anos 80
Principais Carga Geral e | Possui | Néo Possui | N&o Possui | N&o
Cargas Granéis e Possui Possui Possui
Conteneirizadas
Atitude e Conservadora Possui | Néo Possui | N&o Possui | N&@o
Estratégiade | Pontos de Possui Possui Possui
Desenv. do Interface dos
Porto modos de
transporte
Atividades Carga, Descarga, Possui | Néo Possui | Néo Possui | Ndo
Armazenagem, Possui Possui Possui
Servicos de
Navegacéo
Caracteristicas | Atividades Possui | Néo Possui | N&o Possui | N&o
da Independentes Possui Possui Possui
Organizacdo | dentro do Porto
Relacdo Informal
entre o Porto e
seus Usuérios
Caracteristicas | Concentradano Possui | Néo Possui | N&o Possui | N&@o
daProducdo | Fluxo de Cargas Possui Possui Possui
de Servico Baixo valor
agregado
Fatores Trabalho e Capital | Possui | Né&o Possui | Néo Possui | Néo
Decisivos e Tecnologia e Possui Possui Possui
Know How
X Geragéo

O préximo passo é ponderar o resultado das especificaces portuarias, d e modo que sgjam

estabelecidos os sete pardmetros como 100%, enquanto que se identificardo em quantos

parémetros as geracOes obtiveram maior porcentagem. E por fim, se identifica a geragéo

mai's representativa em porcentagem em que o porto esteja inserido.

5.3.5 - Etapa5: Andlise da adequabilidade de portos a geracdo portuaria

A partir da identificacdo da geracdo obtida na ponder acdo comparativa (ver Tabela5.2) se

analisara a adequabilidade de portos sugerindo o conhecimento do plano diretor do porto.

A andlise de adequabilidade de portos a geracdo portuéria se definir4 sugerindo dois

questionamentos:
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1) Quando adequar?
Decisdo a ser tomada em razdo da geracdo identificada apresente requisitos que a
elevem para outra geracéo, isto €, que de contrapartida exista pro jegoes futuras para

outra geracdo no plano diretor do porto.

2) Quando ndo adequar?
Decisio a ser tomada frente a possibilidade do porto se apresentar apto a
desenvolver suas atividades condizentes as estabel ecidas pelo PDZ, isto é, havendo

a existéncia de projeces de monitoramento para a geracao identificada.

A utilizacdo do PDZ nesta ultima etapa é vdida a partir do conhecimento das etapas
anteriores, caracterizacdo, definicdo e identificacdo da geracdo portudria. Pois é vita
comparar as necessidades de projecdes identificadas com as previstas no plano diretor do

porto em estudo.

O Plano de Desenvolvimento e Zoneamento — PDZ tem o intuito de apresentar as diretrizes
de expansdo e organizacdo espacial, os niveis minimos de produtividade operaciona a
serem atingidos nos horizontes do plano, de modo a garantir a qualidade de atendimento
aos usuarios e o desenho geral das instalacoes.

5.4- TOPICOS CONCLUSIVOS SOBRE A METODOLOGIA

Neste capitulo foram apresentados os métodos relativos a forma de abordagem, a
caracterizacdo de porto, a definicdo das varidveis, o levantamento das especificacdes das
varidveis, o estabelecimento dos parametros comparativos, a andise da determinagdo da

geracdo e a determinagéo de adequabilidade de portos.

De posse das informacgdes recolhidas, a andlise de adequabilidade de portos a geracéo

portuaria se concentrara em duas vertentes:

e Adequar o porto frente a existéncia de projecOes futuras para outra geragdo

previstas no plano diretor.
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o Nao adequar o porto em consequiéncia da existé ncia de projecfes de monitoramento
ageracdo identificada.

A identificagdo de projecbes no Plano de Desenvolvimento e Zoneamento somada ao
estudo da adequabilidade de portos &s geracOes portuarias pode trazer melhorias para a
funcionalidade apropriada do porto. Assim como 0 uso da metodologia proposta sera
instrumento de tomada de decisdo no nivel estratégico para os portos.
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6- ESTUDO DE CASO APLICANDO A METODOLOGIA NO
PORTO DE BELEM

Para alcancar os objetivos e validar a hip6tese inicialmente proposta, busca-se aplicar a
metodol ogia de adequabilidade de portos as geracdes portuarias no estudo de caso: O porto
de Belém.

O Estudo de Caso esté dividido em 5 etapas. Primeiramente se caracteriza o porto em
segmentos, desde sua origem até &rea do porto organiz ado. Na segunda etapa se faz a
relacdo dessa caracterizacdo com as principais variaveis definidas para o estabel ecimento
da geracdo portuaria. Em seguida, a terceira etapa apresentara um levantamento de
informagBes por meio de um questionario que apresentam as varidveis gustadas nos
principais parametros representativos para cada geracdo portuaria. A quarta etapa trata da
determinacdo da geracdo portudria que insere os dados coletados em uma matriz
comparativa para que se pondere comparativamente, resultan do na identificagdo da
geracdo portudria. Isto implicard em uma quinta etapa, que trata da andlise de adequagdo
do porto de Belém, que a partir daidentificacdo da geracdo portuaria e do conhecimento do
plano diretor, sgja possivel optar em adequar quando existir projeces para outra geracéo,

ou ndo, frente a existéncia de projecdes de monitoramento para a geragdo identificada.

6.1- PORTO DE BELEM

A Companhia Docas do Para é a autoridade portuaria que administra dez portos e dois
terminais situados na Amazonia, sdo eles: Porto de Altamira, Porto de Itaituba, Porto de
Maraba, Terminal de Miramar, Porto de Obidos, Terminal de Outeiro, Porto de Santarém,
Porto de Sao Francisco, Porto de Vila do Conde e o Porto de Belém.

O porto de Belém é de administracéo publica e dentre os portos do Estado do Para € o que
estd mais préximo dos grandes mercados consumidores internacionais, situando-se em
guarto lugar quanto a participacdo de movimentacdo de carga entre 0s portos da
Companhia Docas do Para - CDP. (Ver Figura6.1).
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Principais Portos da CDP-Companhia Docas do Para

B% 11%

M Belém
W Miramar
Qutros/COP

M Santarém

¥ Vila do Conde

Figura 6.1 - Participacéo Porcentual dos Portos da CDP

Na Figura 6.1, o Porto de Belém aparece em uma colocacdo ndo muito satisfatdria, visto
gue perde para portos de Vila do Conde, Santarém e Miramar. Isto parece contraditério
pelo fato de um porto com seus 100 anos de operagdo ndo tenha conseguido acompanhar a

evolucdo portuéria para concorrer com os demais portos nacionais.

6.2- CARACTERIZACAO DO PORTO DE BELEM
6.2.1- Origem

Ao longo do século XVII, o desenvolvimento urbano de Belém impulsionou uma intensa
movimentacdo de comerciantes no centro da cidade. Neste periodo, o ancoradouro as
margens direita do rio Guama, serviu como porto principal da cidade para embarcacfes
chegadas da Europa e para comerciaizagdo de produtos, base econdémica daquela épo ca:

cacau, cravo, baunilha, canela e salsa.

No século XVIII, foi criada a Companhia Geral do Grao-Para e Maranhdo, o que levou ao
conhecimento da prosperidade alcancada pela Capitania do Gréo -Parg, hoje chamada de
Belém. A partir da segunda metade do século XVIII, Belém passa a ser uma metropole,
isto &, torna-se sede de uma capitania com superficie igual a da Europa Ocidental,

localizada nafoz do maior estuério do mundo, o rio A mazonas.

Durante a primeira metade do seculo X1X, o movimento comercial d a cidade se expandiu
com a exportacdo de grandes quantidades de cacau, café, algodao, cravo, couro e madeira,

exigindo assim, a construcdo de um porto que atend esse as necessidades do comércio local.
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Surgem as margens da Baia de Gugjard, os primeiros problemas enfrentados pela falta de
um porto moderno, a utilizagdo de trapiches de madeira para atender as companhias de

navegacéo em atuagdo na Amazonia.

Porém, por volta de 1897, o periodo chamado Ciclo da Borracha, foi fator determinante
para a construcdo de um novo porto e cujas exportacBes atingissem niveis elevados.
Segundo engenheiros da época, estas reformas dariam a Belém um moderno porto capaz de
arcar com as necessidades do momento: as crescentes exportagdes de borracha e as
ampliacOes das ligacOes da cidade com os mais diversos pontos do interior do Estado, do

Brasil, dos Estados Unidos e da Europa.

O projeto de construcdo do porto de Belém foi elaborado no comeco do ano de 1897,

prevendo novas instalacBes de atracacdo e armazenagem em substituicdo as precérias
docas de Ver-0-Peso, Reduto e Souza Franco. As obras tiveram inicio com a edi¢do do
Decreto n° 5.978 de 18 de abril de 1906, que autorizou a implantacdo do projeto, e do
Decreto n° 6.283, de 20 de dezembro de 1906 que definiu o funcionamento da Port of Para
Co., de capita privado, como concessiondria do porto. A Figura 6.2 mostra o0 primeiro
trecho de cais, com 120m, e um armazém para carga geral, com 2.000m ? inaugurados em 2
de outubro de 1909.

Figura 6.2 - Porto de Belém no inicio do século X1X
Fonte: www.cdp.com.br/museudoporto

Anos mais tarde, pelo Decreto-Lei n°. 2.142, de 17 de abril de 1940, a Unido assumiu a
direcdo do Porto de Belém, criando as administracfes autdbnomas: Servico de Navegacdo

da Amazénia (SNAPP) e a Administracdo do Porto do Pard Em 10 de fevereiro de 1967, o
Decreto-Lei n°155 extinguiu a SNAPP, dando lugar a Empresa de Nav egagdo da Amazonia
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S.A. (Enasa) e a Companhia Docas do Para (CDP), ambas sociedades de economia mista.
Esta Ultima vinculada & Portobrés, extinta em 1990 e por sucessdo a Unido. NaFigura6.3 0

Porto de Belém nos dias atuais.

Figura 6.3 - Porto de Belém
Fonte: www.cdp.com.br

6.2.2 - Localizacdo e Area de Abrangéncia

O Porto de Belém esta situado na latitude 01° 28'03" sul e na longitude 48° 29 '18" oeste a
uma disténcia de 120 quilémetros do Oceano Atléantico. Sua localizagdo é na margem
direita da baia do Guajara, formada pelos rios Moju, Guama, Acara e Para. E um porto
abrigado, praticamente isento de ventos fo rtes. Na margem esquerda dessa baia localiza-se
ailha das Ongas, com 19 quil6metros de comprimento e uma série de ilhas menores, como

mostra a Figura 6.4.

2
- 3

Figura 6.4 - Mapa dalocalizagéo do Porto de Belém no Estado do Para
Fonte: www.transportes.gov.br -bit-portos-belem
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De forma mais pontual, o Porto de Belém esté localizado no centro histérico urbano da
cidade, onde se encontra sufocado pelo comércio que se desenvolveu nas proximidades.
Por este motivo, hoje j& existem agBes a serem desenvolvidas, e que ja se encontram
aprovadas pela CAPS, como por exemplo, a ampliacdo do patio de contéiner e a reabertura
da Rua de Belém para a melhoria do tréfego e da qualidade ambiental, com a criagdo de

&reas verdes, melhorando a relagéo porto/cidade.

Do ponto de vista regulatério, a Portaria-MT n° 1.025, de 20/12/93 (D.O.U. de 22/12/93),

estabel eceu que a drea do porto organizado de Belém é congtituida de:

o |nstalacBes portudrias terrestres existentes na margem direita da baia de Gugjard,

desde a extremidade sul do mercado Ver-o-Peso até o riacho Burrinhos;

e Cais, docas, pontes e pieres de atracacdo e de acostagem, armazéns, edificacbes em
geral e vias internas de circulacdo rodoviéria e ainda os terrenos ao longo dessas
&reas e em suas adjacéncias pertencentes a Unido, incorporados ou ndo ao

patriménio do porto de Belém ou sob sua guarda e responsabilidade €;

¢ Infra-estrutura de protegdo e acessos aquavidrios, compreendendo as areas de
fundeio, bacias de evolucdo, cana de acesso e areas adjacentes a esse até as
margens das instalacOes terrestres do porto organizado, existentes ou que venham a
ser construidas e mantidas pela Administracdo do Porto ou por outro érgéo do

poder publico.

O Estado do Para constitui a Zona de Frente de Expansdo em desenvolvimento (sete
estados com area de influencia da Companhia das Docas), isto quer dizer que se encontra
mais préximo dos grandes mercados consumidores, apresentando um grande potencial de

crescimento econdmico, como mostraa Figura 6.5.
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Figura 6.5 - Localizacdo dos principais mercados con sumidores
Fonte: www.cdp.com.br

Denota-se que a localizagdo dos portos da regido Norte, em particular o Porto de Belém, é

um regquisito importante para andlise de seu potencial frente ao mercado competitivo.
6.2.3 - Acessos e zonas deinfluéncia

O acesso maritimo do Porto de Belém é pela baia de Margjé, com a barra demarcada pelos
fardis da ilha Tijoca e do cabo Maguari, apresentando largura de 55 km e profundidade
minima de 10,5 m. Por um trecho navegével natural com aproximadamente 110 Km de
extensdo, largura de 3,2 Km 15 Km e profundidade de 9 m, é acancada a entrada da baia
de Guagjara entre as ilhas da Barra e do Forte, compreendendo uma largura de 350 m e
profundidade de 10m. O canal de acesso se desenvolve por cerca de 4 Km, com largura
variando entre 90 m e 180 m, e profundidade minima de 6 m.

NoO acesso por via terrestre até o porto de Belém ndo existe sistema ferroviério conforme
mencionado, havendo apenas acesso pelas rodovias BR-010 e BR-316 e conexéo PA - 150,
gue se prolonga no territério urbano por meio das Avenidas Almirante Barroso e Pedro
Alvares Cabral (Figura 6.6), sendo estas os eixos de articulagio da regifo de expansio com
0 centro da cidade.
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Figura 6.6 - Mapa das rodovias de acesso ao porto de Belém
Fonte:www.cdp.com.br

Na zona de influéncia sentido terra (hinterland), o porto de Belém abrange quase totalidade
do territério paraense, destacando-se a regido centro-leste do estado, bem como, o extremo
norte de Goias e o sudoeste do Maranh&o. O mesmo acontece na zona de influéncia sentido
mar (foreland), aonde o porto exporta e/ou importa para portos regionais, nacionais e para

0s principais mercados dos paises da Europa, Estados Unidos e Jap&o . (Figura 6.7)

120.000
103000

B0

- Jlladdal

JAN FEV MAR ABR MAI JUN JUL AGO 5ET OUT WOV DEZ

BIMPORTACAD  m DXPORTACAD

Figura 6.7 - Importacdo e Exportacdo de Mercadorias no ano de 2005
Fonte: www.cdp.com.br
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Na Figura 6.7, € possivel verificar que o porto de Belém caracteriza-se como exportador,
se mantendo ao longo do ano em uma média de 45.000 toneladas movimentadas, apesar de

ter havido um pico maior naimportacdo no més de setembro do ano de 2005.

6.3- DEFINICAO DASVARIAVEISPARA ESTABELECIMENTO DA GERACAO
PORTUARIA

De posse da base bibliografica, das entrevistas junto aos especiadistas (estudiosos da area e
administrador do porto) e da metodologia, definiram-se as principais varidveis que se

destacam no contexto operacional do porto.

Neste tépico as variaveis serdo requisitos basicos na aplicacdo do questionario , facilitando
na pesquisa exploratoria. Desta forma, foram levantadas “in loco” o grau de importancia
comercial, as atividades operacionais e as condicbes da infra-estrutura como equipamentos

e instalagdes portuarias.

6.3.1- Grau deimportancia comercial

Este tOpico faz referéncia a primeira variavel, grau de i mportancia comercial do porto, a
qual se relaciona duas especificagdes importantes, quais sejam: aarea de influéncia e o tipo
de carga. O grau de importancia comercial do porto se dara frente a representatividade de

suas principais cargas parao mercado internacional e nacional.

6.3.1.1.- Areadeinfluéncia e principais cargas

As éreas ou zonas de influéncia se déo a partir dos mercados de exportacéo e importacao.

A &rea de influéncia (Foreland) do porto de Belém apresenta uma dimensdo territorial que
abrange os mercados estaduais, nacionais e internacionais. Por outro lado a sua hinterland
tem se caracterizado por abranger todo territério paraense e os estados do centro -oeste e
nordeste do pais. E dependendo da procura pelo tipo de carga, se terd um maior nimero de
mercados interagindo, isto &, o foreland e hinterland do porto de Belém estaro & mercé de

constantes alteracoes.

No foreland do porto de Belém se destacam os principais portos estrangeiros: Porto de Le

Havre, Genova, New Y ork, Toquio, Rotterdam, Miami, Buenos Aires, Hamburgo, Panam,
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Beirute, Antuérpia, Port of Spain, Caiena, Hong Kong. No anexo B consta uma tabela que
apresenta a relacdo desses portos estrangeiros e a saida das principais cargas em toneladas,
se destacando a madeira.

Também foi feito o levantamento das diferentes cargas na importag &0 e exportacéo, como
apresentaa Tabela 6.1.

Tabela 6.1 - Movimentagao de carga em toneladas no ano de 2005

IMPORTACAO EXPORTACAO
LONGO CURSO TOTAL (ton.) LONGO CURSO TOTAL (ton.)
Arroz 1.700 Madeira (contéiner) 352.403
Produto quimico 1.615 Pimenta do Reino 14.467
Pecas de maquinas 213 Madeira solta 119.928
Tecidos sintéticos 32 Gado 20.172
Coque 86.740 Diversos 33.644
Trigo 153.230 Silicio Metalico 28.033
Outros Outros 64.131
309.132 632.778
CABOTAGEM CABOTAGEM
Material para pintura 0 Diversos 0
0 0
FLUVIAL FLUVIAL
Castanha sem casca 0 Géneros alimenticios 9.285
P. Hortifrutigranjeiros 0 Madeira compensada 0
Mérmore 0 Sa 0
2.365 15.516
TOTAL IMPORT. 311.497 TOTAL EXPORT. 959.791

Dentre as cargas mencionadas, a madeira representa a maior fatia para 0 mercado
exportador. Percebe-se ainda que a madeira além de corresponder a 74,64% da exportacdo

de longo curso, também representou 49,21% do total de carga no porto de Belém em 2005.

A cabotagem é um dos meios de transporte pouco explorado no porto de Belém. Podera ser
um requisito importante a ser analisado, pois pode colaborar no percentual de importacéo e
exportagdo para o mercado nacional, visto que o tréfego terrestre continua sendo um
entrave no transporte de carga para o interior do Estado, pois as rodovias ndo se encontram
em bom estado de conservacdo, além de ndo existir um centro logistico de apoio para

caminhdes que se dirigem ao porto de Belém.

6.3.2 - Atividades operacionais

As atividades operacionais estdo relacionadas com 0s servicos de navegacao e operacdo de

carga. 1sso implica na capacidade atual do porto em desenvolver uma operagéo consistente
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no atendimento das cargas que chegam e saem do porto, assim como ha atracagem dos

navios,

6.3.2.1.- Servigos operacionais e movimentacdo de carga

Os Servigos Portudrios integram a infra-estrutura necesséria ao dinamismo dos fluxos do
comeércio exterior brasileiro.

De forma sucinta, o gerenciamento operacional do Porto de Belém possui atualmente trés
diretorias que se relacionam entre si: a presidéncia, onde o presidente gerenciaa auditoriae
assessoria juridica e Comissdo Permanente de Licitagdo (CPL); a diretoria de gestdo
portuaria que gerencia a gestdo de infra-estrutura e a fiscalizag8o, normatizac o e controle
e a diretoria administrativa e financeira e 0s recursos humanos que gerencia a operacéo
para depois passar para FINPAC (geréncia financeira). Entre estas, a diretoria de gestéo
portuéria € que efetivamente interessa a nivel de gerenciamento  operacional de infra-
estrutura. Existem Subsetores da Diretoria de Operacdes, a0 eles:

e Departamento de Transporte;

o Departamento Aduaneiro;

o Departamento de Armazenagem;
e Departamento Comercial e

e Departamento de Controle Operacional .
Para verificar a produtividade geral do Porto de Belém foi feito um levantamento da
movimentacdo de carga em quatro periodos, no qual o tipo de carga contribui para a

andlise. (Ver Tabela6.2)

Tabela 6.2 - Evolucdo da movimentacao por tipo de carga

TIPO DE 2002 2003 2004 2005
CARGA
C.Gerd 366.791 444,244 380.042 269.344
Granel sélido 197.638 165.450 179.453 260.722
Granel liquido 0 0 0 0
C.contéinerizada 446.590 551.815 536.778 429.725
TOTAL 1.011.019 1.161.509 1.096.273 959.791
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No periodo de 2005 foram movimentadas 959.791 toneladas, 12,57% inferior as 1.096.273
toneladas movimentadas no ano de 2004. Este fato é decorrente da transferéncia de cargas
para 0 Porto de Vila do Conde e para 0 Termina de Outeiro aém da queda na

movimentacdo de madeira, em fun¢do da fiscalizagdo dos 6rgaos intervenientes.

O porto de Belém atende a navios especializados em operar contéiner, madeira solta, carga

geral, trigo, conforme alistagem da Tabela 6.3.

Tabela 6.3 - Movimentac&o de carga versus tipo de navio por berco

Tipos de Navios/Carga Bergos

1 2 3 4 5 TOTAL

Contéiner 1,2% 2,0% 0,7% 30,6% 5,6% 40,1%
Madeira 385% | 17,9% - - - 56,4%

Boi (vivo) 204% | 6,0% - - - 26,4%

Carga Geral 8,7% - - - - 8,7%
Trigo - - - - 29,4% 29,4%

Sem operar 21,2% | 89% - - - 30,1%

Total 82,7% | 34,8% 0,7% 30,6% | 35,1%

Observa-se que o0 berco 01 teve a mais dta taxa de ocupacdo, sendo dedicado
especialmente ao atendimento de navios de madeira e de transporte de bois vivas, bem
COMO a outros que néo realizaram operagdes de movimentagdo de cargas, com problemas

de documentagdo ou sem operar.

Nos bercos 1 e 2, observam-se taxas de ocupacdo de navios sem operar respectivamente,
21,2% e 8,9%, tal fato € atribuido a ociosidade do berco 3, operando apenas 1 navio de
conténer durante o periodo de 2005, e por conta disso o bergo 1 ficou sobrecarregado.

Os servicos de embargue de madeiras ocuparam os bercos 1 e 2. A maior ocupacao se deu
no berco 1. Os indices de ocupacdo do conjunto, entretanto, estédo em nivel confortével,

sem gerar filas de espera.
Enquanto isso, o berco 4 especializou-se no atendimento aos navios de contéiner, com taxa

de ocupacdo de 30,63%. E os navios de trigo a granel ocuparam o ber¢o 5 na maior parte

do tempo, com 29,4% de taxa de ocupacao, enquanto 0s contéineres tiveram apenas 5,6%.
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6.3.3 - Infra-estrutura Operacional

Apesar de abrangente, devido a metodologia adotada, 0 estudo da infra-estrutura
operaciona se restringiu apenas ao layout terrestre (instalacdes e equipamentos portuérios).
(Ver Anexo C)

6.3.3.1.- Instalacbes e Equipamentos portudrios

As vias internas do porto de Belém sdo pavimentadas por asfalto, bloquetes, placas de
concreto e uma parte em paralelo tombado pelo Patrimonio Historico Estadual.

A infra-estrutura fisica do porto de Belém apresenta um cais acostavel cuja profu ndidade
variade 4 a9 metros e com 1.295 metros de extensdo. (Ver Figura 6.8)

Figura 6.8 - Cais acostavel do porto de Belém

Ao longo do cais existem cinco (5) ber¢os divididos em trechos: 1) Trecho do armazé m de
4 a0 8, onde sdo movimentados carga geral e contéineres; 2) Trecho do armazém 9 e 10,
onde operam apenas embarcacdes de navegacdo interior, movimentando carga geral e
passageiros; 3) Trecho dos armazéns 11, 12 e silos, onde sdo movimentados contéinere s e
trigo agranel. Os bercos A1 a A3 foram revitalizados e estéo integrados ao turismo (Figura
6.9).
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Figura 6.9 - Bercos arrendados pelo Estado — Estac&o das Docas

Os bercos A4 a A8 sio de baixa profundidade e atendem a navios de carga geral d e
pequeno calado. Os de maior calado sdo os bercos A1l, A12 que atendem os navios de
contéineres e o berco de trigo da Empresa Moinho Ocrim (Figura 6.10). O berco A9 é

exclusivo a navegacdo fluvial (Figura6.11)

Figura 6.10 - Berco paraa movimentacdo de trigo
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Figura 6.11 - Bergo A9 — Navegagéo fluvia

Quanto as instalagdes portuarias, existem 6 (seis) armazéns de primeira linha, medindo
100x20m; 2 (dois) armazéns de primeira linha, medindo 120mx20m; 4 armazéns de
segunda linha, medindo 100mx20m, 1 patio interno para contéineres com éarea de
12.000m?, pétios internos descobertos para estocagem de contéineres vazios; 5 (cinco)

patios externos para contéineres. (Ver Figuras 6.12. e 6.13)

Figura 6.12 - Linhas de armazéns e pétio interno para contéineres (bercos A1l e A12)
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Figura 6.13 - Pétio externo para contéineres

A existéncia de pétio externo para contéiner es era um problema na movimentacéo da carga
conteinerizada. Hoje existe um projeto proposto pela autoridade portuaria em fazer uma

conexao sem interferéncias de trafego entre o pétio externo e o cais.

A retroérea do porto é composta por armazéns de primeiralinha, com 2.000 m? cada, o que
prejudica as movimentagdes de carga e descarga por estarem proximos as faixas de
acostagem. Estes armazéns estdo tombados pelo Patrimdnio Histérico Estadual, e estdo em

grande parte em mau estado de conservagdo, como mostra a Figura 6.14.

Figura6.14 - Armazéns de primeiralinha
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As instalacdes de energia sdo providas de subestacfes de energia que abastecem o porto de
Belém. Enquanto que a agua é fornecida pela concessionéria estadual e o esgoto contém

fossas sépticas.

No porto de Belém os guindastes se encontram obsoletos e inoperantes em alguns casos.
No caso de movimentacdo de contéineres ndo ha equipamentos proprios, utilizam -se
equipamentos dos navios especializados para essa operacdo. Os equipamentos encontrad os

em utilizac8o sdo apresentados na Tabela 6.4.

Tabela 6.4 - Equipamentos utilizados no Porto de Belém

Equipamentos Unidade (Peso em ton.)

Empilhadeiras 2

Guindastes el étricos de pdrtico 16 (12 de 13,2t); (3 de 6t) e (1 de 12,5t)
Cabrea 1 (200t)

Caminh&o Much 1

Caminhdes 2

Sugadores paratrigo 2

Balancas 3 (1 para 80t); (1 para 60t) e (1 para 30t)
Veiculos utilitarios 6

Trator 1

A Figura 6.15 mostra o contraste da utilizagcdo de equipamentos flutuantes para guindar as
cargas de 200 toneladas e os guindastes de 3 toneladas ao longo do cais.

Figura 6.15 - Utilizacdo de cébrea flutuante no carregamento e descarregamento de carga
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O porto utiliza 0 sistema SCAP (Sistemas de Controle da Autoridade Portuéria), através do
qual o administrador controla a carga de entrada e saida, desde a atracacéo e expedi¢ao;
dispde de cadastro em tempo real com coleta de dados no campo; assim como também

possui banco de dados integrado facilitando a confeccao de relatorios gerenciais.

Porém a infra-estrutura do porto de Belém demonstra a necessidade de investimentos em
tecnologia, tanto no que diz respeito em tecnologias de egquipamentos para a operacéo
portuaria, como também na informatizacdo para auxiliar a gestdo, como o uso de gestdo
automética do estoque via web, troca de dados via EDI - IntercAmbio Eletrénico de Dados,
em fim outras técnicas de comunicagdo que facilite a relaco entre as infra -estruturas

operacional, administrativa e tecnol 6gica.

6.4- LEVANTAMENTO DE INFORMACOES DAS GERACOES PORTUAR IAS
JUNTO AOSESPECIALISTAS OPERACIONAIS

Para efetivar a coleta de dados foi necessério desenvolver uma terceira etapa, a qual foi

aplicada um questionério para o levantamento de informagdes das geragdes portuarias.

Elaborou-se uma lista contendo 0 nome da empresa e a atividade exercida. O contato foi
feito por telefone solicitando endereco eletrénico (email) para o envio do questionario, e
em alguns casos foram enviados por fax. Ao todo foram enviados 13 (treze) questionarios,
sendo 10 através de correi 0 eletrénico e 3 (trés) atraveés de fax.

A pesquisa foi realizada entre 30 de outubro e 18 de dezembro de 2006. O percentual de
100% de retorno foi possivel devido ao grande nimero de reenvio do questionario, somado
a contatos telefénicos. Em alguns casos houve até duas vezes o reenvio do mesmo

questionario por email, solicitando a participacao.

Os participantes foram 13 operadores aptos para operar no porto de Belém no ano de 2006.
Esses foram caracterizados de acordo com a atividade da empresa, a localiz acdo da maior
parcela de producgdo, a principal carga movimentada, o principal destino dos produtos e o

principal meio de transporte dos produtos entre a &rea de producao e o porto.
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Na Tabela 6.5 estéo listados os operadores segundo a sua atividade desempe nhada no porto
de Belém.
Tabela 6.5 - Operadores versus atividade

Operador Portuério Atividade da empresa
Operador 1 Agenciamento/operagao portuaria
Operador 2 Agenciamento/operagdo portuéria
Operador 3 Agenciamento/operacao portuaria
Operador 4 Agenciamento/operacdo portuaria
Operador 5 Agenciamento/operagdo portudria
Operador 6 Agenciamento/operagdo portudria
Operador 7 Agenciamento/operagao portuaria
Operador 8 Agenciamento Maritimo
Operador 9 Transporte maritimo e logistica

Operador 10 Navegacdo e Servigos Portuérios
Operador 11 Navegacdo e Servico Maritimos
Operador 12 Produtos Alimenticios
Operador 13 Outra

Dentre os operadores consultados, seis pertencem a atividade de agenciamento maritimo e
operador portuario, distinglindo-se dos demais operadores que representam outros servicos
(como agenciamento maritimo, transporte maritimo e logistica, navegacdo e servigos

portuarios, navegacao e servicos maritimos, produtos alimenticios e outras).

A localizagdo da maior parcela da producéo onde os operadores prestam servicos que
utilizam o transporte aquaviario, ficou definida conforme a Figura 6.16.

Localizagdo da maior parcela da produgio onde o
operador presta servigo

B%

M Barcarena
M Belém
N/R

W Santarém

Figura 6.16 - Producéo por localidade
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Percebe-se que 46% da producdo encontra-se em Belém, porém sdo operadas cargas
produzidas nas cidades de Barcarena (31%) e Santarém (8%). Nesta parte da entrevista

15% dos entrevistados ndo responderam por questfes de manter sigilo daempresa.

Também se fez o levantamento do tipo de carga movimentada. Seguem na Figura 6.17 as

principais cargas movi mentadas pel os operadores no porto de Belém.

Tipo de carga movimentada no Porto de Belem

M Carga Conteinerizada
W Carga Geral

Carga Granel Liguido

M Carga Granel Sdlido

Figura6.17 - Principais cargas movimentadas no Porto de Belém

Por ordem de principais cargas, a carga geral continua sendo a principal carga
movimentada no porto, representando 52% das cargas movimentadas no porto, ganhando
da carga conteinerizada e granel sdlido juntas; a carga conteinerizada € principiante entre
as demais cargas no Porto de Belém, apresentando o segundo tipo de carga conteinerizada
(40%) do total; em seguida a carga granel sélido com 8% e 0% de granel liquido.

Foi redlizado o levantamento do destino das cargas em gera movimentadas no Porto de
Belém, através do agrupamento de todos os destinos possiveis em seis opgbes de foreland.
(Ver Figura 6.18)

Principais destinos das cargas do Porto de Belém

m Africa
W Américado Norte
¥ Brasil, cabotzgem

W Comunidade Européia

W Mercorsul

QOutro

Figura 6.18 - Destino das cargas do Porto de Belém
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Observa-se que ambos os mercados da Comunidade Européia e da América do Norte
detém de 32% e 26% respectivamente da carga oriunda do porto de Belém, isto representa
58% do mercado exterior. Enquanto que a importancia comercial do porto para a Africa é

de 21% e para outros destinos, 5%. Porém, ndo ha registro de transporte por cabotagem.

Porém é importante salientar que a localizagéo do Porto de Belém néo é estratégica para a
saida de produtos para os paises da América do Sul com relacdo aos demais portos
brasileiros, entre outros fatores, pela distancia. Do contrario é preponderante para o

escoamento de car Ja para os mer cados norte americano e europeu.

Como ja foi dito em topicos anteriores, o Porto de B elém n&o possue acesso ferroviario,
sendo possivel ver na Figura 6.19, 0 qua esta representando os diferentes meios de

transporte de acesso ao porto de Belém.

Meios de Transporte de acesso ao Porto de Belém

B Ferroviano
B Hidrovidrio

Outro

m Rodavidrio: carpa
conteneirizada

I Rodovidrio: carga nao
L{JII|L"IL'I[I.!|'EI.||.-

Figura 6.19 - Acesso ao Porto de Belém pelos diferentes meios de transporte

Coerentemente com a tendéncia do destino das cargas observa-se, também neste
levantamento, uma prevaléncia do transporte hidroviério, com 38% na opc&o transporte de
cargas.

O transporte rodoviario de carga ndo conteinerizada ficou com 31%, enquant 0 que o
transporte de carga conteinerizada pelo meio rodoviario ficou com 23% . Os 8 % restante se
deu pelo fato de algumas cargas sairem por cabotagem. Conclui -se que o meio rodoviério
ainda é 0 acesso mais utilizado depois da hidrovia.
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Apébs este levantamento dos operadores e suas caracteristicas, se fez o levantamento
propriamente dito, de acordo com a metodologia adotada. Aos operadores foi solicitada a
opinido sobre 0s sete parametros relacionados as trés principais variaveis. As alternativas
s40 do tipo, possui ou ndo possui. O levantamento das informagdes das geracdes portuarias

foi agrupado em trés partes, correspondentes ao questionario. Ficando assim organizadas:

| Parte: Informagdes preliminares (Variavel 1 Grau de importancia comercial - Parametros
1,2e3)

As perguntas nesta primeira parte do questionario fazem referéncia aos parametros:
periodo de desenvolvimento, tipo de carga movimentada no porto e por fim, a atitude e
estratégia de desenvolvimento do porto. Cada par@metro apresenta-se com diferentes
especificacOes para cada geracdo, estas geracfes ndo foram colocadas has perguntas para
ndo influenciar na respostas dos operadores (Ver Tabela6.6.):

Tabela 6.6 - Parametros (1, 2 e 3) e suas especificacdes para cada geracéo

Parametros 1°* Gerac&o 2% Geragdo 3 Geragdo
Periodo de Antes dos anos 60 Apbs anos 60 Apbs anos 80
Desenvolvimento (1) ()
b
Tipo de Carga (2) % Carga Geral e Granéis Carga Geral e Granéis Carga Conteinerizada
Atitude e estratégia de g. Conservadora Expansionista Orientado parao Comércio
desenvolvimento (3) w

Pontos de Interface dos | Centro de Transporte, Centro de Transporte Integrado|
modos de transporte Comercial e Industrial e Plataforma L ogistica parao
Comercio Internacional

Il Parte: Caracterizacdo das atividades portuérias (Variavel 2 - Parametros 4,5 e 6):

Esta parte trata da caracterizacao das atividades do Porto de Belém, utilizando os seguintes
parémetros relacionados. atividades, caracteristicas da organizacdo das atividades e
caracteristicas da producdo de servico. Para cada parametro existem as especificagdes para

as diferentes geracfes, onde os operadores puderam opinar (Ver Tabela 6.7):
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Tabela 6.7 - Parametros (4, 5 e 6) e suas especificacdes para cada geragéo

Atividades (4) Carga, Descarga, Atividades da 1 ? Gerag&o Atividadesda1%e2?
Armazenagem, Servigos de Transformagdo da Carga, geragéo
Navegacédo Servigos Comerciaise Distribuic&o de
Industriais vinculados aos Informactes e Carga,
Navios Atividades L ogisticas
Caracteristicas da ,g Atividades Independentes | Relagdo proxima entre Porto e Comunidade Portuéria
organizagdo das § dentro do Porto Usuério Integrada
atividades (5) = Relacdo Informal entre o Relagdes pouco Integradas Integracéo do Porto com
3_ Porto e seus Usuérios entre as Atividades no Porto aRede de Comercio e
a Transporte
Caracteristicas da Concentrada no Fluxo de Fluxo de Carga Fluxo e Distribui¢éo de
producéo de Cargas Servigos Integrados Carga e Informagbes
servigo (6) Baixo valor agregado Valor Agregado Médio Servigos Mltiplos
Servigos Relativamente
Simples

Il Parte: Caracterizacdo de infra-estrutura operacional portuéria (Variavel 3-Parametro7):

Nesta etapa do questionario os operadores puderam responder 0 que eles consideravam

como fator decisivo para o porto: o trabalho, o capital ou 0 uso da tecnologia na

informatizac&o do porto e nos equipamentos (Ver Tabela 6.7):

Tabela 6.8 - Parametro (7) e suas especificacfes para cada geracéo

Fatores Decisivos (7)

Trabalho e Capital

Especificagdes

Capital

Tecnologia (informatizagéo e

equipamentos) e Know How

As respostas dos questionérios foram tabuladas em planilhas eletrbnica Excel, pela

facilidade de manuseio desse aplicativo e por facilitar a andlise dos resultados.

Primeiramente os resultados de cada parametro e suas especificacdes foram quantificados,

isto &, o porcentual de possui e ndo possui para cada geracgao.

6.5- DETERMINACAO DA GERACAO

A determinac8o da geraco foi feita através de t abelas e graficos, organizando e resumindo

os dados obtidos no levantamento, o que facilitou a interpretacdo. Os dados foram tratados

e colocados em uma matriz comparativa de geragoes, e em seguida se fez uma ponderagéo

comparativa do percentual representativo das geracfes para entdo determinar a geracdo em

gue o porto de Belém estéa inserido.
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6.5.1 - Matriz comparativa

Antes de inserir os dados na matriz comparativa, pretende -se comentar sobre os resultados
dos parametros obtidos em cada parte do questionério. Assim a ponderacéo das geracdes
partird da andlise do percentual de cada par@metro, para que se identifique a geracdo do
porto de Belém. Os resultados sdo apresentados para cada um dos sete parémetros, com os

respectivos comentarios a seguir:
¢ Periodo de Desenvolvimento
A Figura 6.20 apresenta o parémetro Periodo de Desenvolvimento que obteve 54% dos que

consideram o Porto de Belém com caracteristicas de portos de 1 * Geragdo, ficando os 46%
para os portos de 2% e 3% Geragao, distribuidos em 23 % por cento cad aum.

Periodo de Desenvolvimento

® Somade Passui Sama de Nio Possui

46%
TT% TTH

23% 8%

1 Gefalan A Goracan 4 [eragdn

Figura 6.20 - Periodo de desenvolvimento por Geracéo

o Tiposde Carga

O tipo de carga movimentada pelos operadores no porto de Belém foi bem dividido,
demonstrado na Figura 6.17, onde a carga geral e granéis foram de 36% caracterizando os
portos de 1% e 2% Gerag&o, enquanto que 28% de carga conteinerizada representando a 3 2

Geracao.

A partir desses resultados verificou-se que o Porto de Belém apresenta caracteristicas das

duas primeiras geragoes. (Ver Figura6.21)
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Tipar dbie Carga moemeatada na Porto de Belém

W o e Podsan St i M Piriia

(k] (] 7%

Forrapio L iragh

1Giracin

Figura6.21 - Tipo de Carga por geracéo
e Atitude e Estratégia de Desenvolvimento do Porto de Belém

Percebe-se que o porto de Belém foi considerado como expansionista com 20% (2 °2
geracdo), e para outros 17% conservador (12 geracdo), embora também tenha apresentado

13% de atitude orientada para 0 comércio (3® geragdo). (Ver Anexo D-1)

Quanto a estratégia de desenvolvimento, é visto que novamente o porto de Belém foi
caracterizado como porto de 12 geracdo, apresentando 27% para os pontos de interface dos
modos de transporte, assim como também possui 23% de centro de transporte entre o
comércio e a indistria (2% geragdo) e ndo possui centro de transporte integrado e

Plataforma logistica (3% geragdo). (Ver Anexo D-1)

Esses dados foram tratados e agrupados em cada geracd o, ficando dispostos segundo a
Figura 6.22.

Atltude e Estratégia de Desenvelvimento da Porto de Belém

¥ Soma e Powu Jorma de o Fous

- ™

E-fe ]
' ' Lo

L erscko Ipémacks

Figura 6.22 - Atitude e Estratégia de Desenvolvimento do Porto de Belém
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Conclui-se que os operadores caracterizaram o porto de Belém como um porto de 1°2
geracdo (44%), bem proximo de ser de 22 geragdo (43%), ndo apresenta atitude e estratégia
de desenvolvimento plausivel paraa 32 geracdo, com apenas 13%.

e Atividades

Percebe-se no Anexo D-2 que a atividade abastecimento de navios obteve um indice de
26%, enquanto gue a ativi dade de atracacéo das embarcacdes no cais e 0s servicos de carga,
descarga, armazenagem e servico de navegacdo apresentaram 25 % cada. A transformagéo
de carga, consolidagcdo de carga, servicos comerciais e industriais vinculados ao navio
ficaram com 14% das atividades realizadas. Restando 10% das atividades de distribui¢do

de informages e carga, atividades logisticas, terminais e distribuicdo doméstica.

Agruparam-se as especificacOes em suas respectivas geragdes, e conclui -se que o Porto de
Belém apresenta 38% das atividades da 3° geragdo. (Ver Figura 6.23)

Atividades desenvolvidas no Porto de Belem

Jema do Possa Joma o Hao Possul

— 664, bd%

8 £ 3

1Geragdo 2 Geragdo 3 Geragdo

Figura 6.23 - Parametro: Atividades desenvolvidas no Porto de Belém

o Caracteristicas da Organizacdo das Atividades

O parémetro de caracteristicas da organizacdo das atividades reuniu as especificacles.
atividades independentes dentro do porto com 18%, 15 % da relacdo informal entre o porto
e 0 usuario, relagdo pouco integrada entre as atividades no porto com 16%, relacéo
proxima entre o porto e o usuério (13%), comunidade portuaria integrada com 18% e 20%
de integracdo do porto com a rede de comércio e transporte. (Ver Anexo D-3) Ficando

assim representados nas geracoes na Figura 6.24.
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Caracteristicas da Organizagdo das atividades dentro do
Porto de Belém

® Soma de Possul Somade Nie Possul

ET% 1% 61%

1 eracdd & A 3 boragae

Figura 6.24 - Par@metro: Caracteristicas da organizag&o das ativi dades no Porto de Belém

Conclui-se que quanto a caracteristicas da organizacéo das atividades, o Porto de Belém é
considerado um porto de 3% geracdo com 38%.

e Caracteristicas da Producéo de Servigos

Neste pardmetro foram reunidas as especificacbes com os respectivos indices. baixo valor
agregado (8%), concentrada no fluxo de carga (14%), fluxo de carga e informac&o (17%),

fluxo e distribuicéo de carga e informacéo (10%), médio valor agregados (14%), servicos
integrados (15%), servicos multiplos (10%) e servicos relativamente simples (12%). (Ver
Anexo D-4) Esses indices e suas respectivas geracOes respectivas estdo apresentados na
Figura 6.25.

Caracteristicas da Produgdo de Servigos dentro do Porto
de Belém

® Soma de Possui Lomade Mo Possul

1Y
6% o

BI%

1 Geracio 2 Gerarda 1Geracio

Figura 6.25 - Par@metro: Caracteristicas da Producéo de Servicos

Finaliza-se as caracteristicas da produgédo de servigos com 46%, 0 que caracteriza o porto
de Belém como um porto de 2° gerac&o.
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e Fatores Decisivos

As especificacdes avaliadas neste parametro foram: trabalho e capital, capital e tecnologia

(informati zac&o e equipamentos) e Know How, como mostraa Figura 6.26.

Fatores Decisivos para o Porto de Belém

Soma de Possui Soma de MN3o Possui

54%

2 7%

31% 23%

1Geragdo 7 Geragio 3 Geragzo

Figura 6.26 - Parametro: Fatores Decisivos

Como resultado da avaliagcdo dos operadores se obtem que o Porto de Belém possui 46%

de trabalho e capital como fatores decisivos, caracterizando -0 como um porto de 12 gerag&o.

Apbs o conhecimento do percentual das geracOes para cada par@metro, se inseriu esses
indices para cada geracdo na matriz comparativa. Em seguida essas geragbes sdo
ponderadas de tal forma que se encontre a geragdo mais representativa na ponderacéo. (Ver
Tabela 6.9)
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Observou-se que o porto de Belém na 12 geragdo atendeu os pardmetros relacionados a
variavel 1- Grau de importancia comercia e os fatores decisivos representados pela variavel 3

— Infra-estrutura operacional.

Enquanto que ficou diversificado o comportamento do porto de Belém quanto as principais
cargas na 22 geracdo, que € de igual especificacdo da 1% geracdo, e nas caracteristicas de
producdo dos servicos. E se enquadrando na 3% geracdo nos pardmetro: atividades,
caracteristicas da organizacdo das atividades, relacionados a varidvel 2 - Atividades

operacionais.

Isto implica dizer que, conforme os critérios utilizados baseados na Unctad, o porto de Belém
é um porto de 12 geracdo conforme seu periodo de desenvolvimento, movimentando suas
respectivas cargas. geral e granel, lembrando que movimenta contéiner em pequena
quantidade (3% geracdo). E que apesar de ser um porto expansionista de 2 ® geracéo, apresenta
em maior indice de 1° geracdo em atitude e estratégia de desenvolvimento. E ainda tem como

fatores decisivos, o trabalho e capital.

Conclui-se que o porto de Belém estd na 1% geragdo com 50%, pois suas caracteristicas
prevaleceram nos parametros. periodo de desenvolvimento, principais carg as, atitude e
estratégia de desenvolvimento e fatores decisivos.

6.6 - ANALISE DA ADEQUABILIDADE DE PORTOSA GERA(;AO PORTUARIA
Conforme os resultados das opiniGes dos operadores, o porto de Belém foi caracterizado na 1 2
geracdo. Porém, foi visto que existem caracteristicas de outras geragdes, as quais ndo deixam

de influenciar no perfil do porto.

De forma mais ampla, montou-se um cenario do porto de Belém segundo a identificacdo de

sua geracdo apresentado na Tabela 6.10.

102



Tabela 6.10 - Cenério das Caracteristicas do Porto de Belém

Parametros Geracdo
Periodo de Desenvolvimento 1° Geracéo
Principais Cargas 1% e 2° Geragdo
Atitude e Estratégia de Desenvolvimento 1° Geragao
Atividades 3% Geraco
Caracteristicas da Organizagdo das Atividades 3? Geracgdo
Caracteristicas de Produc&o de Servigos 2% Geragdo
Fatores Decisivos 1° Geragao

Verifica-se que além das caracteristicas de 1 geracéo, o porto de Belém obteve caracteristicas
de 2% geracdo nos parametros principais cargas, a qual é comum para a 1® geragdo, e nas
caracteristicas de produgdo de servicos. Enquanto que na 3 ® geracdo obteve caracteristicas nos

parémetros: atividades e caracteristicas da organizacdo das atividades.

Diante disso, a adequacdo do porto de Belém se faz presente a existéncia de seu plano diretor,
0 PDZ aprovado para ho ano de 2005. O Porto de Belém utiliza o modelo cléssico de plano
diretor.

Este por sua vez apresenta diretrizes pautadas em uma metodologia, a qual faz referéncia as
projecBes de movimentagdo de carga em um cendrio otimista, a caracterizacdo dos navios
conforme a demanda existente, 0s servigos de transporte maritimo existente e as limitacfes

das instalagdes.

Além disso, faz andlise das condicGes operacionais existentes e avaliagdo do desempenho
observado, o que trard propostas de melhorias operacionais e indicages dos principais pontos
de estrangulamento. Isto &, de posse das conclusdes o PDZ pretende reorganizar 0 espaco
portudrio, com base nas restri¢des impostas pela relagdo com o meio urbano e as condi¢des de

preservacdo de patrimdnio historico e arquiteténico.
Segundo o PDZ, o porto de Belém tem vocagdo comercial, e necessita que seu layout sgja

reorganizado, considerando as projecfes de fluxos de cargas e 0s tipos de navios previs tos

parao futuro, conforme as T abelas 6.11 € 6.12.
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Tabela 6.11 - Expectativas otimistas de fluxos de cargas

Ano Contéineres Carga Trigo
(Teu/ano) Geral (t/ano)

(t/ano)
2008 74.320 714.000 236.200
2013 95.340 880.000 297.200
2018 104.700 1.047.000 326.500
2023 115.100 1.151.000 358.700

Tabela 6.12 - Caracteristicas dos navios previstos no cais

Caracteristicas Contéineres Carga Geral Trigoagrane
Capacidade Até 1.200 TEU 20.000 dwt 20.000 dwt
Comprimento 180 m 180 m 180 m
Calado méximo 90m 8,0m 8,0m
Boca 25m 25m 25m

As bases das proposi¢des do zoneamento do porto buscam o atendimento de condigdes para a
modernizacdo dos métodos ou processos e adequacdo das instalagbes aos modernos
equipamentos. Isto €, a partir das consideracbes das projecdes de fluxos de carga, os servicos
de transporte maritimo e os tipos de navios previstos para o futuro, sdo definidos os bercos

para seu atendimento, as produtividades operacionais e capaci dades estimadas.

Os conjuntos de bercos e as instalacOes fisicas (armazéns, pétios e estaca 0 de passageiros) do
Porto de Belém sdo especializados, respeitando os limites impostos pela preservagdo do

patrimdnio historico e arquiteténico, de modo a harmonizar com o espago urbano lindeiro.

Para que se tenha uma visdo geral das diretrizes do plano diretor, se pontuou de forma sucinta,

€ que se encontram apresentadas na Figura 6.27.

e Bercos 101 e 103 (A4 a A8) destinados ao atendimento & movimentacdo de carga

geral solta (madeiraem amarrados, compensada e estufadas);

e Armazeéns 4A, 6A e 8A serdo preservados, permanecendo a estocagem de transito de

mercadorias destinadas ou provenientes do transporte maritimo aguaviério;

e Armazéns 9A e 10A deverdo ter seu patrimdnio arquitetdnico respeitado, adequando -
se ao atendimento da movimentacdo de passageiros do transporte fluvial e destinando
0S espagos remanescentes a instalagdes administrativas;
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Bercos 104 e 105 (A1l e A12) serdo destinados para o atendimento preferencial aos
navios de linha regular de contéineres, buscando -se o reposicionamento dos armazéns
11 e 12 para novo local, mais distante da faixa do cais, garantindo -se a preservacéo de
suas caracteristicas arquitetbnicas originais e a remo¢ao dos guindastes de portico

existentes;

A expansdo da &rea de estocagem dos bergos 104 e 105 preferenciais de navios de
contéineres podera ser obtida com a integragdo de parte da Rua Rui Barata a0 espaco
operacional j& existente. Esta incorporagdo ficara condicionada ao resultado de
negociacBes com a Prefeitura Municipal de Belém, assegurando -se a permuta por
areas de propriedade da CDP para a abertura da nova Rua de Belém, em continuacdo a
Avenida Pedro Alvares Cabral;

Remoc¢do dos guindastes existentes nos bercos 104 e 105 e reposicionamento dos
armazéns All e A12 ficardo condicionados a obtencdo das licencas a serem

conseguidas nas ingtitui¢ces responsaveis pelo patriménio historico;

Destinacéo de area especifica para a localizag@o do Centro de Atendimento Integrado,
a ser construido em espaco a frente dos armazéns 9A e 10A, no lado oposto da

Avenida Marecha Hermes;

As atividades administrativas, inclusive a administracdo do porto, o PROHAGE,
escritdrios do OGMO, sindicatos e outras atividades de apoio serdo abrigadas tanto em
espacos remanescentes dos armazéns 9 e 10, devidamente revitalizados, nos terrenos

da CDP adjacentes a area alfandegada e no Centro de Atendimento Integrado

Serdo destinadas duas &reas a margem da Avenida Marechal Hermes para estocagem

de contéineres vazios;

Sera elaborado estudo do impacto de aumento de trafego rodoviario, nas avenidas e
ruas que demandam o Porto de Belém, e seus entornos — conseqliente da esperada
ampliacdo de movimento de contéineres — e adotadas as medidas necessé&rias para

reducdo de tais impactos.
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Figura 6.27 - Diretrizes do Plano de Zoneamento e Desenvol vimento do Porto de Belém

Quanto ao atendimento & movimentacdo de trigo a granel, carga geral e carga conteinerizada

em nivel de atendimento de qualidade, dever&o ser obtidos os padres de produtividade média,

Fonte: Convénio MT-FRF (2004)

adotados como médias minimas. (Ver tabela 6.13)

Tabela 6.13 - Produtividade média por bercos especializados

Ano Trigoagrane CargaGeral | Conteinerizada | Conteinerizada
Berco 105 Bercos 101, Paraumberco | Paradoisbercos
102 e 103
2008 1.535t/dia 945 t/dia 15,0 un/h 5,1 un/h
2013 1.945 t/dia 1.140t/dia 19,4 un/h 6,7 un/h
2018 2.135 t/dia 1.255 t/dia 21,2 un/h 7,3un/h
2023 2.345t/dia 1.375t/dia 23,1un/h 8,0 un/h

A produtividade média da movimentacdo de trigo a granel serd compartilhada com a

movimentac&o de contéineres no bergo 105.

Outro projeto que estd em pauta € a abertura da nova Rua Belém, paralela a Avenida
Marechal Hermes, com o intuito de harmonizagdo com 0 meio urbano vizinho as instalacbes
portudrias, possibilitando a segregacdo do tréfego de veiculos pesados e leves na &rea,

devendo ser objeto de negociacdo com a Prefeitura de Belém. (Ver Figura 6.28)
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Figura 6.28 - Projeto Rua Belém
Fonte: Convénio MT-FRF (2004)

A partir do conhecimento e andlise do PDZ, se faz a pergunta: adequar ou ndo o Porto de

Belém a outra geracao?

Diante do que foi colocado, optou-se em ndo intervir na adequabilidade do porto de Belém,
visto que o PDZ apresenta projecdes de monitoramento para uma escala de 20 anos. Neste
periodo ndo h& perspectivas de adeguar o porto de Belém a outra geracdo, e sim apenas de
monitoramentos que irdo beneficiar de forma harmoniosa o espaco portuério. Além disso, ndo
se vé a existéncia de projetos que caracterizem uma possivel projecdo ou adequacdo para
outra geracao.

Verificou-se que é importante para o porto de Belém é o trabalho e capital, por isso é
considerado um porto comercia. Também tenta se promover no mercado com a
movimentac&o de carga conteinerizada, ainda que sua principal cargasegjaageral.

Tem se um porto de primeira geracdo galgando movimentacdes de cargas conteinerizada, as
guais sd80 movimentadas por equipamentos dos navios, visto que ndo existem equipamentos
especializados. Por outro lado, os navios tém capacidade projetada para atracagem em um

calado que varia de 4 a 9 metros, que depende de dragagem de manutencao.
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Porém ndo se vé sugestbes de investimento para a tecnologia em equipamentos operacionais,
jad que o préprio PDZ afirma que se tém referenciais tecnol 6gicos de operacéo portuéria em

processo de obsolescéncia.

Existem diretrizes para revitalizacdo de armazéns, porém estdo a espera de aprovagdo, pois
existem limitagdes quanto as condices de preservacdo do patriménio histérico e

arquitetonico.

Seria possivel adequar o porto de Belém caso houvesse, aém das diretrizes propostas,
projetos futuros como equipamentos especializados para cada tipo de carga, tecnologia de
informacdo para 0 gerenciamento das atividades, entre outros beneficios que fossem

subterflgios para outra geracao.

Existe a proposta de um novo modelo de plano diretor, o qual deverd monitorar, identificar,

analisar e diagnosticar o porto.

Desta forma este novo modelo seria intrinseco para adequar o porto de Belém a geracéo
portuaria, pois 0 mesmo tem como meta o desenvolvimento organizado, o que iraincentivar a
formagdo de politicas publicas para os portos e servir de instrumento de gestéo estratégica.

Apresentando 0s seguintes objetivos especificos:

» Facilitar o reconhecimento das vocagdes operacionais,

*  Reconhecer o que existe,

*  Quadlificar para prover as facilidades possiveis, e adequadas,

» Evitar dificultar operagOes existentes, pelas interferéncias negativas,
«  Programagdo de navios e fiscalizacdo das operagdes portudrias,

»  Considerado o ambiente natural e condi¢des geogréficas,

*  Questdes ambientais e legais inerentes

6.7 - CONSIDERACOESFINAIS SOBRE O ESTUDO DE CASO

A pesquisa foi realizada no Porto de Belém do Estado do Parg, pela facilidade da coleta de
dados e por ainda apresentar relevancia no contexto nacional e internacional. E um porto com

100 anos de existéncia e operacado, e que esta localizado em baias.
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Foram entrevistados 13 operadores portuarios aptos na gestdo de 2006, levantando as suas
principais caracteristicas operacionai s. Na aplicacdo do question&rio, utilizou-se o tema
Andlise de Adequabilidade de Portos a Geragdo Portuéria, divido em trés partes: grau de
importancia comercial, atividades operacionais e infra-estrutura operacional, que
representavam a relacdo das variaveis e os parametros estabelecidos pela UNCTAD. Desta
forma, os operadores podiam discernir com clareza o objetivo do material. Apds a realizacéo
da pesguisa foi feita a tabulagdo desses dados em planilhas eletrénicas Excel, para entdo
serem langados em uma matriz comparativa, a qual ponderou esses dados das respectivas

geraces portuarias paraidentificar a geracdo que o porto estavainserido.

A Ultima fase da pesquisa foi analisar o PDZ do porto de Belém na perspectiva do
enquadramento do porto nas caracteristicas de 22 ou 3% geragdo. Durante a andlise se chegou
a0s seguintes questionamentos: pode adequar e pode ndo se adequar? . Esses questionamentos,
respectivamente, foram decisdes tomadas frente a possibilid ade do porto se apresentar apto a
desenvolver suas atividades condizentes as estabelecidas pelo PDZ, isto €, havendo apenas a
existéncia de projecbes de monitoramento para a geracdo identificada e a outra foi em razdo

da geracdo identificada apresentar requisitos que a elevem para outra geracdo, e de

contrapartida exista projegdes futuras para outra geragdo no plano diretor do porto.

O Estudo de Caso revelou-se importante em avaliar a metodologia desenvolvida para andlise
da adequabilidade do porto de Belém, a partir da caracterizacdo do mesmo até aidentificacdo
de sua geracdo. Assim contribuira em melhorias para facilitar o cruzamento das informagdes
da metodologia proposta com as previstas no levantamento do plano diretor do porto, como
instrumento de gestado estratégica.
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7- CONCLUSOESE RECOMENDACOES

Os problemas nos portos brasileiros geralmente sdo tratados com regulamentos como forma
de melhorar a concorréncia intraportos e a projecéo no mercado internacional, mas se faz
necessario o conhecimento da evolucdo dos conceitos e das praticas portuarias para tomar a
estratégia adequada em melhorar o espago portu&rio conforme as mudangas no mercado

mundial, evitando desajustes operacionais.

O objetivo deste trabalho foi analisar a adequ abilidade do porto de Belém do Estado do Paraa
geracdo portuaria para contribuir com os levantamentos realizados pelo plano diretor do porto,
desenvolvendo estudos respectivos as peculiaridades dos conceitos e préticas existentes entre

os portos de 1% 2% e 3° geracéo.

Assim o porto foi caracterizado quanto a sua origem, localizagdo, acessos e &rea de influéncia
e definindo as principais varidveis operacionais, e por fim, identificando a geracéo do porto de

Belém utilizando pardmetros dos diferentes espacos logisticos.

De acordo com a metodologia estabelecida inicialmente, abordaram -se assuntos referentes a
evolucdo dos portos e as novas teorias e préaticas portuérias. Apresentou -se que os problemas
relacionados a infra-estrutura operacional dos portos refletem nas con di¢Bes atuais dos portos
publicos brasileiros, tornando-os desatualizados tecnol ogicamente e propensos a desvantagem
na concorréncia comercial. Foi mostrado que o novo conceito de porto e suas préticas sao de
grande importancia para desenvolver estudos rel ativos as mudangas ocorridas ao longo da
evolucao dos portos. Goebel (2003) indica que uma das formas de se aplicar esses conceitos e
préticas é trazendo essa realidade para as administragdes portudrias, quanto as etapas de
evolugdo dos portos, para poder inseri-los em um conjunto mais abrangente da politica de

comeércio exterior do pais.

Destacaram-se, entretanto, nos estudos preliminares, o papel do sistema portuério brasileiro e
a partir disso, aimportancia do porto dentro do sistema de transportes. Por ém foi visto que, no
porto precisa estar sempre monitorando as etapas planegjamento, execucdo e controle, como

garantia de operacionalidade dentro da matriz de transportes.
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Desta forma, os portos brasileiros em geral requerem melhorias na infra-estrutura portuéria,
tais como as acOes de dragagem e derrocagem, construcdo e manutencdo dos acessos
rodovi&rios e ferroviarios, capacitagdo operacional e eliminacéo de conflitos de tréfego. Essas
melhorias em geral estdo capacitando diretamente a infra-estrutura de transporte brasileira a

atender a demanda interna e ao crescimento do comércio exterior.

A eficiéncia dos portos estd na infra-estrutura operacional adequada, e para isso deve haver
estratégia em desenvolver metodologias que promovam prioritariamente a m odernizacdo dos

portos.

Outro assunto de legitima importancia é o conhecimento dos diferentes espagos portuarios,

que mostra a diversidade entre as geragdes dos portos ao longo de décadas. Vale ressaltar que
a pesar dessas diferengas, existe a preocupacdo em equilibrar 0 espago portuério conforme a
geracdo solicitada ou tentar promové-lo a outra geracdo. Pois é vital que os portos brasileiros

acompanhem o atual desenvolvimento econémico e tecnol 6gico de mercado.

A metodologia proposta neste trabalho desenvolveu de forma estratégica a adequabilidade de
portos & geracdo portuaria. Assim, 0 estudo no Porto de Belém foi analisado seguindo as
etapas necessarias para identificar a geracéo e por fim analisar a sua adequabilidade diante do
conhecimento do plano di retor do porto.

Os resultados encontrados nesta pesquisa para o estudo de caso mostraram que o porto de
Belém é um porto de 1% geragdo, de acordo com os pardmetros. periodo de desenvolvimento,
principais cargas, atitude e estratégia de desenvolvimento e f atores decisivos. Porém os
desniveis em possuir pardmetros como: caracteristicas da produgdo de servicos de 2 ? geragéo,
atividades e caracterigticas da organizacdo das atividades de 3° geracdo, fez com que se
pensasse na adequabilidade do porto de Belém na geracéo identificada ou na projecdo para
outra geracdo. Essas condicdes dependem da base de preposi¢des do plano diretor utilizado.

E por meio do conhecimento de um modelo classico de PDZ, ndo se pode adequar o porto de
Belém a outra geracdo, visto a exi sténcia apenas de monitoramento para projectes futuras,
isto é, mantendo-o na geracao identificada. Tomada essa decisao, isso implicara em dizer que,
apesar das dificuldades ambientais e de patriménio historico e arquiteténico encontrados no
Porto de Belém, o PDZ sugere revitalizagdo das areas tombadas e previsdes de melhorar o

espaco portuario que surtirdo nas movimentacdes de carga no periodo de 20 anos.
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Seria possivel adeguar o porto de Belém a outra geracdo, se houvesse estratégias para o
desenvolvimento organizado do porto para adequa-lo ao mercado econdmico. Para que isso
ocorra, existem duas possibilidades: utilizar a metodologia proposta como contribuicgo para
melhorar a andlise nos levantamentos feitos pelo PDZ Cléssico, ou ainda, utilizar o novo
modelo de PDZ, previsto pelo ministério de transportes (2005). Este novo modelo tem o
desenvolvimento do porto como principal conceito na elaboracdo, por apresentar aspecto
dinmico e participativo, envolvendo o pessoal técnico e agentes inerentes a atividade

portuaria.

Entende-se que sera possivel adequar os porto brasileiros a geracéo portuéria como forma de
contribuir nos estudos respectivos da &rea e por meio das consideracdes para planificar os
portos brasileiros, proposto pelo novo PDZ:

e Reconhecimento da Matriz de Transporte;

¢ Reconhecimento dos Mercados e Arranjos Produtivos Locais,

e Estabelecimento das &reas de influéncia, reconhecer a vocagéo do porto;
e Investir nos modais de acesso ao porto;

e Plangjar 0 uso das éreas portuérias,

e Criar um Modelo de Gestéo que atenda as especificidades de cada porto;
e Operacdes e medidas de promocéo do porto; e,

e Desenvolvimento da Regi&o e das Cidades.

Dentro deste contexto, observa-se 0 quanto é consideravel este tema no desenvolvimento do
porto dentro do sistema de transportes. As autoridades precisam associar essa importancia ao
processo de alternativas em adequar seus portos propiciando estratégias que possibilitem

equilibrio no desenvolvimento dos portos dentro das cidades.

A sugestdo indicada para dar continuidade ao tema abordado sdo com relagdo a utilizacgo da
parceria publico privada a partir do conhecimento das diferentes geracfes portuérias. Como
propde Rosa (2005) o uso das PPP’s como estratégia para o desenvolvimento dos portos
brasileiros. E tendo como conhecimento a evolugdo dos portos de centro de transporte a
plataforma logistica, as trés geragdes como diferentes possibilidades de parcerias e a maior

integracdo de funcdes, ampliacéo das diversidades e complexidade das parcerias.
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ANEXO A: QUESTIONARIO UTILIZADO NA PESQUISA

s

niversidade de Brasilia —UnB "
PP GT_U nB Faculdade de Tecnologia — FT

D epartamento de Engenharia Civil e Ambiental — ERNC

Mestrado em Transportes —MT

PROJETO: Aralise de Adegquabilidade de Portos 42 Mowas Teorias e Praticas Portudrias:
Um Estudo de Caso o Porto de Belém

QUESTIONARIO
Nome da enpresa entrevistada:
Atividade da eropresa:
Agenciamentofoperacdo portuatiarl )
Fruticultura 3
Indistria de transforrmacio [ 0
Inhistria de Madeireira ] 3
Indistria de Trigo( 3
Transporte raritimo logistica [ 3

Chutra, especificar .

Informe o municipio e estado emque esta ocalizada a parcela maior da producéo de
sua erpresa g ue wiliza o roodo maritdmn:

Ivlunicipio ¢ h UF( 3

Informe o principal destino dos produtos vendidos por sua enmpresa:
Arnfrica do Morte [ 0

Comumidade Euaropéia [ 3

Africar

hlercosul] 3

Brazil, cabotagem [

Chutro, especificar 3
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Informe o rmmicipio e estado em que esta localizada a parcela maior da producio de
Fua enmpresa gue wiliza o yodo maritinn:

IWIuni cipio ). UF( )

Informe o principal desting dos produtos vendidos por sua enp resa:
America do Maorte[ 3

Corminidade Ewropda ] )

A frica )

PoTercosul | b

Brazil, cabotagem( 3

Chutio, especificar( .

Informe o principal meio de transporte dos produtos de sua empresa entie a area de
prodiucio e o porto:

Fodowiaio: carga rdo corteinerizada )
Fodowiatio: carga et cottainer )
Ferrowario 7

Hidroviario [ 3

Chutio, especificar( .

I parte Informacdes preliminares e Grau de importincia comercial (¥ ariavel
1- Parfmetrosz 1, 2, 370

1. O Porto de Belém tem caracteristicas de:

1* Getagio — Antes anos a0

Possui ([ 3 MNaoFPossui 3
2% Geracio — Apdsanos 60

Posaui () MaoFossui( 3
3® Geragfio — Apdsanos 20

Posaui () MaoFossui( 3
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2. A< principais cargas movimentadas:

Carga Geral
Posaui( ) Mo Possui( 3

Carga conteinerizada
Posaui ¢ ) Mao Possui( 0

Carga Granel Sdlido
Posqui ¢ ) MEo Possui( 0

Carga Granel Liguido
Possui{ ) Mo Possai (| 3
3. Atide e Estratégia de Deservrobritnento do porto

Conservadora
Posaui{ &0 Possui( 0

Frpansionista
Posaui &0 Possui( 0
Cirientada para o cormercio
Possui W&o Possui 3
Fortos de interface dos modos de transporte
Posau{ O Mao Possa (| )
Centro de Transporte erdre o comercio ea indistria
Possui{ ) IMio Possui( )
Centro de Transporte Integrado e Plata fonma Logistica para o comércio Intemacional

Posauif MEoPossui( 0

IT Parte: Caracterizacic das atividades portuarias (Variavel 2 — Parfimetros
.5 e &

1. Quais as ativid ad es deseropenhadas o porto?

Carga, descarga, armmarenagerr, serwvico de navegacio,

Fosau ¢ ) Mao Possui( 3

Cais de atracacio das embarcagies
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Posmui( 3 MEo Posaui 0
A tasteciment o dos nasrios

Posmai( O MEo Possui( 0

Transfortmacio da Carga consolidacio de carga, Serwigos cotnercais e Industriais
winculados aos ravio s,

Fosza( 3 MEoPosaai [ 3
Cristritiicio de Infortracies e carga, atividades logisticas, terrminsis e distribuicio
dorméstica,
Posmai( O MEo Possui( 0
2. Qmanto as caracteristicas da organizacio das atividades:

stividades independertes dertro do porto

Possui ) MEoPossui [ 3

Felacio Inforral entre o Porto eos seus Usvérios

Foszui( 5 MEoPoszaui [ )

[Felacio prozima entre porto & BsArio

Posmui( 3 MEo Posaui 0

Felacies pouco integradas entre asatividades realizadas no porto

Possai ) NEo Possuai [ 3

Cormrddade Portuaria integrada

Fosza( 3 MEoPosaai [ 3

Integracio do porto cotn a rede de comércio e transporte

Posmai( O MEo Possui( 0

3. Qmanto as caracteristicas da Producio de servicos:
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Concentrada no Fluzo de Carga

Posaui( 3 MaoPosaui( 3
Servicos Felativarmente sinmples

Poszui ( 3 Mio Possuif 3
Biaixzo walor agregado

Paosmi( ) MNaoPosai( 3
Transformmacio da carga

Possui( 3 Mo Posaai( 3
servicos integrados

Poszui ( 3 Mio Possuif 3
Walor Agregado medio

Paosmi( ) MNaoPosai( 3
Fhazzo de carga e Informmacdes sim todos estio por derdro

Poszzui ( 3 Mio Possui 3
Dristritmicio de carga e inforrracies

Paozaui( 3 Mo Posai( 3
Pacaote de servigos miltiplos

Posaui( 3 MaoPosaui( 3

T Parte: Caracterizaciio de infia-estrutura operaciomal portuatia (Wariawel 3- Pardmeto
EIE

Fatores Decisivos para o porio de Eelém
Tratalho

Poszzui{ Y HMao Possui]
Tratalho e Capital

Possai {3 MEo Possuil,

Tecnologia (Equipamertos einformatizagio)
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ANEXO B: PRINCIPAIS DESTINOS DAS CARGAS

COMPANHIA DOCAS DO PARA -CDP

DESTINO DAS CARGAS EXPORTADAS

PORTO DE BELEM - MES DE JANEIRO/05

CARGA PORTO DE DESTINO PESO(t.)
Alimento congelado Le Havre 17
Arame de Aluminio Savannah 292
Assoalho Funchal 92
Bexiga Nadat. de Peixe Hong Kong 10
Calgados Martinique 4
Camar do Congelado Kobe 66
Camar &o Congelado New York 48
Camar do Congelado Tokio 43
Casas Pré-fabricadas Caiena 18
Casas Pré-fabricadas Fort de France 130
Casas Pré-fabricadas Martinique 16
Castanha Naples 25
Castanha New York 57
Castanha Valéncia 38
Céra de Carnauba Aubange 23
Céra de Carnauba Hamburgo 10
Céra de Carnauba Tilbury 25
Ceramica Genova 16
Couro Arzignano 55
Couro Barraquilla 55
Couro Genova 28
Couro Lisboa 14
Diver sos QOutros 5.057
Fava de Cumaru Genova 4
Granito Livorno 130
Grude de Peixe Hong Kong 26
M adeira Compensado Barbados 562
M adeira Compensado Bridgetown 27
Madeira Compensado Brisbane 59
Madeira Compensado Busan 60
M adeira Compensado Caiena 54
Madeira Compensado Camdem 575
M adeira Compensado Castries 54
M adeira Compensado Degrad des cannes 20
M adeira Compensado El Guamache 177
Madeira Compensado Felixstown 389
M adeira Compensado Fort de France 29
M adeira Compensado Fort Lauderdale 116
M adeira Compensado Fortaleza 29
M adeira Compensado Gloucester 392
Madeira Compensado Grenada 26
M adeira Compensado Harren 26
M adeira Compensado Hillemstad 150
M adeira Compensado Houston 246
Madeira Compensado Inchou 24
M adeira Compensado Kingston 126
M adeira Compensado Kobe 567
Madeira Compensado Livorno 61
M adeira Compensado Long Beach 107
M adeira Compensado Manzanillo 28
M adeira Compensado Marin 131
Madeira Compensado Melbourne 27
Madeira Compensado Miami 283
M adeira Compensado New Orleans 682
M adeira Compensado Norfolk 1.181
Madeira Compensado Panamé 132
Madeira Compensado Phefillps Burg 25
M adeira Compensado Philadelphia 631
M adeira Compensado Point a Pitre 242
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M adeira Compensado Port of Spain 58
M adeira Compensado Port of Spain 89
M adeira Compensado Puerto Cabello 490
M adeira Compensado Rio Haina 308
M adeira Compensado Rotterdam 55
Madeira Compensado San Juan 684
M adeira Compensado Santo Domingo 54
Madeira Compensado Savannah 2.508
M adeira Compensado St. Johns 28
M adeira Compensado St. Marin 43
Madeira Compensado St. Vicent 80
M adeira Compensado Trinidad Tobago 222
M adeira Compensado VeraCruz 26
M adeira Compensado Willemstad 27
Madeira L aminado El Guamache 26
Madeira Laminado Hamburgo 6
Madeira Laminado Inchon 115
Madeira Laminado Leixdes 22
Madeira Laminado Lisboa 26
Madeira Laminado Marin 21
Madeira Laminado Portland 278
Madeira Laminado Savannah 116
Madeira Laminado Vaéncia 15
Madeira serrada Antigua 58
Madeira serrada Antuerpia 490
Madeira serrada Auckland 25
Madeira serrada Baltimore 362
Madeira serrada Bangkok 60
Madeira serrada Bordeaux 352
Madeira serrada Bremem 72
Madeira serrada Bridgetown 23
Madeira serrada Buenos Aires 69
Madeira serrada Camdem 245
Madeira serrada Cinnaminson 92
Madeira serrada Denver 25
Madeira serrada Dunkerke 51
Madeira serrada El Guamache 829
Madeira serrada Felixstown 30
Madeira serrada Flushing 2.024
Madeira serrada Fort de France 563
Madeira serrada Gloucester 241
Madeira serrada Gustavia 53
Madeira serrada Hamburgo 48
Madeira serrada Ho Chi Minh 30
Madeira serrada Holanda 57
Madeira serrada Honfleur 1.392
Madeira serrada Hong Kong 806
Madeira serrada Kaohsiung 63
Madeira serrada Kobe 301
Madeira serrada LaPallice 1.682
Madeira serrada Leixdes 1.628
Madeira serrada Livorno 95
Madeira serrada Los Angeles 21
Madeira serrada Marin 784
Madeira serrada Miami 87
Madeira serrada Mobile 133
Madeira serrada Nantes 3.459
Madeira serrada New Orleans 54
Madeira serrada New York 755
Madeira serrada Norfolk 20
Madeira serrada North Plains 145
Madeira serrada Phefillps Burg 15
Madeira serrada Philadelphia 337
Madeira serrada Point a Pitre 685
Madeira serrada Port au Prince 31
Madeira serrada Port of Spain 30
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Madeira serrada Portland 21
Madeira serrada Puerto cabelo 30
Madeira serrada Rio Haina 3417
Madeira serrada Rouen 1.362
Madeira serrada San Francisco 23
Madeira serrada Santa Crus de Tenerife 26
Madeira serrada Santander 634
Madeira serrada Savannah 920
Madeira serrada Sete 2.892
Madeira serrada Shangai 394
Madeira serrada Shantou 180
Madeira serrada St. Tomas de Castilla 60
Madeira serrada Tilbury 172
Madeira serrada Tokyo 700
Madeira serrada Trinidad Tobago 88
Madeira serrada Valéncia 101
Madeira Serrada Villagarcia 462
Madeira Serrada Willemstad 23
Mancais de biela Manchester 5
Magquinario Panamé 150
M el de Abelha Beirute 11
M 6vel de Madeira Fort de France 26
Movel de Madeira Houston 11
Mével de Madeira Norfolk 43
M 6vel de Madeira Oakland 31
M ovel de Madeira Point a Pitre 7
Obrasde Carpintaria New York 21
Obras de marcenaria Kobe 38
Obras de marcenaria Y okohama 27
Palmito Beirute 38
Palmito Genova 18
Palmito Hamburgo 2
Palmito Los Angeles 49
Palmito Miami 22
Palmito New York 59
Palmito Rotterdam 23
Palmito San Francisco 20
Peixe New York 20
Peixe Savannah 23
Pimenta doreino Baltimore 997
Pimenta doreino Ceuta 15
Pimenta do reino Hamburgo 74
Pimenta doreino Marseille 157
Pimenta doreino Puerto cabello 15
Pimenta doreino Tampiro 29
Polpas de Frutas Cong. Caiena 14
Portas de Madeira Fort de France 2
Portas de Madeira Los Angeles 22
Rutina Antuérpia 39
Rutina Quingdao 25
Sarrafeado Houston 102
Silicio Metalico Baltimore 112
Silicio Metalico Rotterdam 403
Silicio Metalico Vera Cruz 50
Suco defrutas congel. New York 75
Suco defrutas congel. Rotterdam 29
Tecpanel Fort Lauderdale 56
\Vergalhdo de aluminio Savannah 193
TOTAL 51.714
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ANEXO D: GRAFICO DASESPECIFICACOES
CORRESPONDENTES AOSPARAMETROS

ANEXO D-1: ATITUDE E ESTRATEGIA DE DESENVOLVIMENTO

Atitude e Estratégia de Desenvolvimento do Porto de Belém

M Centrode Transporte entre
ocomercioe industria

B Centrode Transporte
Integrado e Plataforma
Logistica para o comercio
Internacional

M Conservadora

MW Expansionista

M Orientada para o comércio

m Pontos de interface dos
modos de transporte

ANEXO D-2: ATIVIDADES

Atividades realizadas no Porto de Belém

m Abastecimento dos navios

m Cais de atracagdo das
14% embarcagdes

m Carga, Descarga, artmazenagem,
servico de navegagio

m Distribuicdo de informagdes &
carga, atividades
logisticas, terminais e distribuigdo
L ?meﬂlrf:n]'lc'm de
Carga, consolidacao de
carga, servigos comerciasi e
industriais vinculados a0 navia
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ANEXO D-3: CARACTERISTICAS DA ORGANIZACAO DAS
ATIVIDADES

Caracteristicas da Organizacao das atividades no porto

de Belém
m Atividades independentes
dentro do porto
m Comunidade Portudria
integrada
13% 18%

u Intepragio do Porto coma
rede de comeércio e
transporte

m Relacio Informal entre o
puriu 2 520 usudaro

16%

B Relagio pouca integradas
entre as atividades no
porto

= Relagdo proxima entre o
porto @ o usuarno

ANEXO D-4: CARACTERISTICAS DA PRODUCAO DE SERVICOS

Caracteristicas da Produgdo de Servicos no porto de
Belém

B Baixo valor agrepadao

B Concentrada no Fluxo de
carga

12% 2% B Fluxode carga e
informagdes

B Fluxo e Distribuicio de
Carga ¢ Informagdes

m pédio valor agregado

10%

B Servigos Integrados

m Servigos Multiplos

m Servicos relativamente
simples
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