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RESUMO O objetivo deste artigo
¢é apontar os gargalos no sistema
logistico nacional que podem servir
como barreiras ao continuo
crescimento das exportagdes
brasileiras. Sao apontados aspectos
sobre a matriz de transporte, além de
alguns problemas identificados, seja
no processo de privatizacao do
sistema portudrio nacional, seja nas
condicdes de operacdo da navegacdo
de cabotagem ou nas condi¢des gerais
da frota mercante nacional e da
inddstria naval em comparag¢do com o
cendrio internacional. Ndo se pretende
aqui propor solug¢des, mas apenas
indicar linhas de estudo para
determinadas 4reas nas quais ainda ha
espago para ganho de produtividade e
reducdo nos custos de maneira global.

ABSTRACT  The objective of this
article is to show the bottlenecks in
the Brazilian logistics system that may
constitute barriers to the continuous
growth of Brazilian Exports. The
authors point out some aspects of the
global national matrix of
transportation as well as some
problems identified in the
privatization process of ports,
coasting trade, merchant fleet and the
naval industry in comparison with the
international scenario. The authors
also identify areas that open
opportunities for study since there is
still room for productivity gains and
costs reduction.
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1. O Comércio Exterior Brasileiro

/ \ importancia das relagcdes entre o comércio exterior e o crescimento

LANRN econdmico tem sido extensamente documentada e comprovada pela
teoria econdmica. A formagdo econdmica do Brasil apresenta exemplos para
fundamentar tal afirmacdo, pois, em nossa histéria, podem-se identificar
diversas fases muito bem caracterizadas pela expansdo gerada em determi-
nadas regides por setores exportadores, tais como os de cana-de-agtcar, no
Nordeste, nos dois primeiros séculos da colonizac¢io; o ciclo do ouro, em
Minas Gerais e no Rio de Janeiro, no século X VIII; o ciclo do café na Regido
Sudeste, no século XIX; e o ciclo da borracha, na Regido Norte, no inicio
do século XX. Atualmente, verifica-se grande expansao do setor agropecud-
rio, representada em especial pelo crescimento das lavouras de soja desde a
década de 1970, nas Regides Sul e Centro-Oeste. Outro exemplo atual € a
expansao da fruticultura irrigada no semi-4rido nordestino, que vem permi-
tindo a geracdo de trabalho, riqueza e desenvolvimento na regido.

Deve ser mencionada, igualmente, a experiéncia internacional, com desta-
que para o efeito produzido na Asia, mais especificamente na Coréia do Sul
e em Taiwan, desde o tltimo quarto do século passado, e, mais recentemente,
na China.! Em todos esses paises a relacdo entre comércio exterior e
desenvolvimento se deu e se da de forma direta, tendo no Estado o elemento
planejador, financiador e impulsionador da industrializa¢do regida pela
estratégia de realizar simultaneamente a substituicdo de importagdes e a
integra¢do com o mercado mundial. No caso da Coréia do Sul, nas décadas
de 1960 e 1970, e no caso da China, mais recentemente, a garantia do acesso
aos mercados externos se deu, entre outros elementos, pela constitui¢do de um
sofisticado e moderno sistema portudrio, de grandes empresas de transporte
nacionais — privadas, no caso da Coréia, e publicas, no caso chinés —, com
destaque para o transporte maritimo, e de empresas de constru¢@o naval, tam-
bém nacionais, com garantia de encomendas e planos setoriais abrangentes.

O papel catalisador dos portos no desenvolvimento econdmico vem tam-
bém, ha muito tempo, sendo apontado por diversos autores. Em sua obra
mais famosa, The wealth of nations (no Brasil, A riqueza das nagdes), Adam
Smith afirma que a forga central da economia na sociedade capitalista esta

1 Pode-se afirmar que tais experiéncias sdo uma sintese do modelo asidtico de desenvolvimento
econdmico baseado no desenvolvimento tecnoldgico, no capital humano, na qualidade, nos ganhos
de produtividade e no aumento das exportagéoes e do coeficiente de abertura dessas economias.
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na divisdo do trabalho, e a extensdo em que esta divisdo pode manifestar-se
estd relacionada principalmente com o tamanho do mercado que pode
atingir. Dessa maneira, Adam Smith via os portos como o “caminho das
pedras” para o crescimento e a prosperidade econdmica, considerando-os o
elo crucial para o meio de transporte mais barato que proporcionaria a
abertura e a ampliacdo dos mercados. Como citado acima, o papel dos portos
estd igualmente presente na visao desenvolvimentista, marcante nos paises
da Asia e da América Latina, nas décadas de 1950, 1960 e 1970, em que o
provimento da infra-estrutura produtiva era visto, em geral, como essencial
e de responsabilidade do Estado.

Enfim, parece bem claro que a eleicdo do mercado externo como objetivo
estratégico para o crescimento das empresas, além do beneficio evidente de
criar novos mercados para seus produtos, gera aumento da competitividade
da economia, desde que sejam igualmente efetivos os ganhos de produtivi-
dade e qualidade, de produtos e de processos. E imprescindivel um plane-
jamento estratégico, no entanto, para garantir a manutencao das novas fatias
de mercado conquistadas. A decisdo de se inserir no mercado internacional
ndo pode estar apenas vinculada a necessidade de mercado para a producdo
excedente, mas deve estar muito bem fundamentada nas potencialidades e
eventuais ameacas que a empresa esteja disposta a enfrentar.

Porter (1980) elabora e desenvolve o conceito das cinco forcas que dirigem
a competicdo entre as empresas na indudstria, modelo que pode igualmente
ser aplicado a competicdo entre nagdes. O autor centra seu questionamento
nos fatores que levam algumas nacdes ao sucesso no mercado internacional
em distintos segmentos e industrias e busca as caracteristicas decisivas que
permitem a uma nagdo e suas empresas criarem e sustentarem vantagens
competitivas em tais segmentos.

Ao contrério do que se poderia esperar a priori — que as empresas teriam
transcendido as nacdes e que o sucesso de seu desempenho internacional se
devesse somente a elas mesmas —, esse estudo mostra que as empresas
lideres em segmentos particulares tendem a se concentrar em poucas nagdes
e mantém as vantagens competitivas por décadas. Assim, constata-se que a
vantagem competitiva é criada e sustentada por um processo altamente
localizado e as diferencas estruturais econdmicas, culturais, institucionais e
histéricas contribuem profundamente para o sucesso competitivo.? Porter

2 Congquanto possa parecer que a globalizacdo faz com que as nagdes sejam menos importantes, 0
que se constata é exatamente o contrdrio.
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(1990) constata ainda que, mais do que o empenho individual das empresas
nos setores em que concorrem, ¢ a estratégia competitiva global de uma
nacdo que determinard o sucesso ou ndao de uma industria em particular.
Portanto, constata-se que o desempenho global de uma empresa esté rela-
cionado a estratégias globais, nas quais o comércio e o investimento estran-
geiros estdo integrados. E, para tanto, € imprescindivel o engajamento
governamental, respaldado igualmente em estratégia global de competitivi-
dade, que procura integrar toda a cadeia produtiva e logistica, suportada por
politicas de investimento e planejamento de longo prazo. A Coréia do Sul,
com seus grandes conglomerados nacionais — os chamados chaebols, como
os grupos Hyundai, Daewoo e Kia —, é uma referéncia essencial desse
processo, assim como os demais paises de industrializagcdo recente (NICs),
de primeira e segunda geragdes, e o Japdo, com seus grandes grupos
(zaibatsu e kereitsu), em que esses elementos estdo presentes.

Nao existe, entretanto, um tipo definido de estratégia global, mas intimeras
maneiras de competir globalmente, todas envolvendo escolhas sobre onde
localizar e como coordenar tais ou tais atividades. O modelo mais eficiente
é, em geral, dependente do tipo de industria em que o aplicamos, sobretudo
porque diferentes segmentos de uma inddstria diferem na extensdo da
globalizagdo de sua cadeia produtiva e requerem uma estratégia global
apropriada. A produgdo pode envolver diferentes e intimeras fontes de
insumos, da mesma maneira que a venda pode requerer intimeros canais de
distribui¢do, submetendo o processo a economias de escala e a necessarios
custos de transporte, que podem ser muito elevados. Isso tudo, obviamente,
difere marcadamente de um pais para outro e tem grande implicacio no seu
sucesso competitivo. O processo competitivo é dindmico e evolui incessan-
temente e a inovagdo pode ser um fator determinante do sucesso, conforme,
entre outras obras de economistas consagrados, o trabalho de Schumpeter
(2002). Formulagdes tradicionalistas e conservadoras podem gerar um foco
extremamente estatico, sobretudo no que diz respeito a custos e efici€ncia
relacionada a fatores de escala.

A euforia causada pelo crescimento constante de nosso comércio exterior,
sublinhado por um crescimento nas exportacdes nacionais a taxas superiores
a do crescimento mundial, nos precipitaria a concluir que nosso mercado
externo se encontra muito bem posicionado. Nos dltimos trés anos, enquanto
as exportacdes mundiais cresceram a uma taxa média anual de 17%, as
exportacdes brasileiras cresceram 25%. Atribuir ao cAmbio o sucesso do
comércio exterior brasileiro é ser muito simplista: hd muito nossa pauta de
exportacdes se descolou do mercado internacional de commodities, e o
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aumento das taxas de exportagdo inclui setores em que sdo tdo intensivos os
componentes tecnoldgicos quanto a inclusdo de produtos importados.

E sob esse prisma que deveriamos apurar o nosso olhar, pois é evidente que
o grau de aumento das nossas exportacoes estd diretamente relacionado com
o grau de abertura da nossa economia, ou seja, 0s setores que mais cresceram
ultimamente também foram os que mais importaram nessa mesma época.
Se compararmos o comércio internacional brasileiro com o de outros paises
com condi¢des semelhantes a nossa, segundo dados das Nagdes Unidas,
verificamos, por exemplo, que o México, em 2003, contava com um volume
de exportacdes da ordem de US$ 165,4 bilhdes e de importacdes da ordem
de US$ 171,3 bilhdes, ao passo que, na mesma época, n0SSO COMErcio
exterior foi capaz de gerar apenas US$ 73,1 bilhdes em exporta¢Ges e
US$ 50,8 bilhdes em importacgdes, ou seja, apenas 36,8% do que 0s nossos
concorrentes regionais conseguiram. O Produto Interno Bruto (PIB) brasi-
leiro foi de US$ 593 bilhdes, proporcionando uma renda per capita de
USS$ 3.225, e o PIB mexicano foi de US $ 676 bilhdes, com uma renda per
capita de US$ 6.397.

Muitos economistas afirmam que esse crescimento tem sido preservado até
o momento em funcdo de trés fatores basicos: 1°) o crescimento da economia
mundial; 2°) o aumento dos precos internacionais; € 3°) os ganhos de
produtividade alcangados pelo empresariado nacional ao longo dos tltimos
anos. A inelasticidade-preco de muitos produtos exportados pelo Brasil,
com destaque para o grupo dos alimentos, € outro fator a ser citado. Assim,
€ a combinagdo desses trés fatores que vem garantindo a competitividade
internacional da produgdo brasileira.

Zendron e Catermol (2006) destacam a importincia das empresas que
exportam recorrentemente com relag@o as exportadoras eventuais e espora-
dicas. Constata-se que as varidveis de quantidade de exportadores e volume
(valor) exportado ndo sdo correlacionadas de maneira tdo determinista, o
que pode ser comprovado pela andlise dos anos de 2002 a 2005, quando as
exportagdes brasileiras cresceram 96%, sem que houvesse um significativo
aumento de exportadores entre esses dois anos. Mais ainda, entre 2004 e
2005, a despeito do incremento de quase 23% nas exportagdes, de um ano
para o outro, a quantidade de empresas exportadoras foi reduzida em mais
de 4%, conforme mostra a Figura 1.

Estudos empiricos indicam que existe uma inércia de aproximadamente dois
anos para que as empresas que investiram na aquisi¢cdo de mercados para
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FIGURA 1
Exportacoes Brasileiras
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Fonte: Dados do Sistema Aliceweb (Secex/MDIC).

exportacdo resolvam retirar-se, o que se explica principalmente pelos altos
custos impostos a entrada, que servem igualmente como barreira a saida.
Dai a importancia que deve ser atribuida a decisao estratégica de investir no
mercado externo.

2. A Matriz de Transportes

Um dos temas que vém liderando as discussdes na rodada de Doha da
Organizacdo Mundial do Comércio (OMC) € a liberaliza¢do do comércio
dos servicos, que inclui transporte e logistica. Desde o acordo Gats
(General Agreement on Trade in Services), assinado em 1995, importantes
avancos vém sendo alcancados nesse setor. Tal preocupacdo se explica
por um grande nimero de fatores, incluindo a evolugcdo do sistema
internacional de comércio, a integracdo cada vez mais intensa das redes
de produgio global, as exigéncias dos sistemas de produgio just-in-time,
o uso crescente de conteinerizagdo e os avancos tecnoldgicos. O ritmo
desses intercimbios tem sido tdo intenso, que é cada vez mais importante
que os produtores e os transportadores se concentrem na oferta de servicos
porta-a-porta. Em seu ltimo relatdrio trimestral, referente aos primeiros
meses do ano de 2006, a Conferéncia das Nacdes Unidas para o Comércio
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e o Desenvolvimento (Unctad) chama atencdo para esse topico e tenta
indicar o caminho para que os paises em desenvolvimento possam encon-
trar a maneira de melhor se posicionarem no mercado cada vez mais
globalizado de mercadorias e servigos.

O aumento do interesse pelo assunto se justifica pelo desejo de explicar
melhor os padrdes do comércio internacional e a possibilidade de identi-
ficar pontos em que se possam reduzir os custos das transacdes. Como a
maior parte do comércio internacional ainda se realiza por via maritima,
¢ importante que se mantenha um foco sobre os custos do transporte
maritimo internacional.

Deve-se observar que, em fungdo das préprias caracteristicas do mercado,
a flutuagdo ciclica nas taxas de frete maritimo, em uma dada rota, acaba
por determinar o nivel dos custos que permanecem além do controle de
qualquer elaborador de politica. Podemos ainda notar que, nesse aspecto,
apenas certas caracteristicas portudarias, incluindo questdes como infra-es-
trutura ou participacdo do setor privado, podem ser influenciadas pelos
governos. Os estudos da Unctad confirmam nossa afirmagdo de que a
eficiéncia portudria, a infra-estrutura do porto, a participacdo do setor
privado e a interconectividade dos portos t€ém impacto significativo nos
custos do transporte maritimo e do comércio internacional. A elasticidade
estimada para a eficiéncia portuaria € a maior para todas as variaveis
relacionadas a esse tipo de atividade. Dobrando-se a eficiéncia de dois
portos situados nos extremos de uma rota, tem-se 0 mesmo impacto nos
custos do transporte internacional que se teria caso se reduzisse a metade
a distancia entre os portos.

No entanto, o porto mais eficiente ndo € necessariamente o mais barato.
Pelo contrério, tanto o armador quanto o embarcador poderdo incorrer em
maiores custos, caso isso signifique servicos mais confidveis e mais rapi-
dos ou ainda lhes proporcione maiores ganhos em outra parte da cadeia.
A instalacdo de porté€ineres, por exemplo, pode significar aumento das
tarifas portudrias, nao obstante a economia global que possa representar para
o armador ao reduzir o tempo de permanéncia do navio no porto ou ao
permitir a utilizacdo de uma embarcagdo sem guindaste. Isso, por sua vez,
deverd realmente levar a uma redugdo no custo do frete. Seja por redugdo
do custo portudrio total ou por aumento de efici€éncia no processo, ou mesmo
por ambos, existe um impacto positivo, mensurdvel, sobre os custos do
transporte maritimo.
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Constatou-se estatisticamente, ainda, que o aumento da participa¢do do setor
privado e a melhoria na infra-estrutura portudria também levaram a uma
redu¢@o no custo do transporte maritimo. Da mesma forma, também houve
sensivel reducao de custos de transporte maritimo nos locais em que se buscou
a interconectividade portudria com linhas regulares de cabotagem, atribuida
provavelmente aos ganhos proporcionados pela economia de escala.

Por fim, conclui-se que a melhoria na operagdo portudria causou maior
impacto no custo do frete maritimo para os paises exportadores do que
para os paises importadores, a excecdo das esperas causadas pela atividade
alfandegaria, que, se tratada adequadamente, afetard positivamente mais
os custos dos importadores. Deve-se ainda ressaltar que o impacto global
da eficiéncia portudria sobre os custos do comércio vio bem além dos
impactos mensurdveis sobre os custos do transporte maritimo. A quase
totalidade dos negociantes utiliza mais de um tipo de modal de transporte
e nem todos os custos portudrios sdo imputados ao operador de transporte
maritimo. Alguns custos sdo cobrados antes da determinagdo do valor
FOB da mercadoria, enquanto outros s6 serdo adicionados (e conseqiien-
temente cobrados do comprador) ap6s a determinacgdo e a declaracdo do
valor CIF a Alfandega. Em resumo, as melhorias na operagao das ativida-
des portudrias ndo apenas possibilitardo reducdo nos custos dos fretes, mas
também atrair@o tanto servigos adicionais de linhas regulares quanto carga
adicional para ser transportada. Tanto a disponibilizacao de novas linhas
regulares quanto o incremento na oferta de carga levardo a uma reducio
adicional nas tarifas dos fretes.

Ainda existe um campo em que hd muito a obter em termos de produtivi-
dade: a 4rea de transportes. O Brasil tem uma extensdo continental, em
que tanto os recursos quanto os mercados estdo muito mal distribuidos.
Somem-se a isso dificuldades de ordem fisica, como as enormes distancias
entre os centros produtores e os centros consumidores, aliadas a dificuldades
estruturais (sobretudo infra-estruturais) para investimentos na area de trans-
portes. Sdo necessarios pelo menos US$ 1 milhdo para a implantagéo de 1
km de ferrovias e US$ 500 mil para a implantacio de 1 km de rodovias. E
evidente que também existem custos para a implantag¢do de hidrovias, mas
o volume necessdario de obras para sua implantagdo e manutengao € bastante
inferior ao das demais modalidades de transporte, principalmente para as
vias situadas em rios com grandes volumes de dgua e calados profundos.

Além de se analisarem os custos diretos das obras hidrovidrias, nos casos
em que ha necessidade de derrocamento, correcdo de curso do rio, dragagem
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e sinalizagdo, elaboragdo de cartas nduticas e constru¢ao de canais e eclusas,
ainda devem ser considerados custos e beneficios das externalidades causa-
das pela implantacdo da hidrovia. As 4dguas que permitem o trafego de
embarcacdes tém usos alternativos, como geragao de eletricidade, irrigagao
de lavouras, abastecimento de comunidades e turismo. Ou seja, os custos
sociais que elas impdem na forma de seus impactos sobre as outras ativida-
des econdmicas que concorrem na utilizagdo dos recursos hidricos também
deverdo ser acrescentados aos gastos com obras de implanta¢do e manuten-
¢a0 da hidrovia, a fim de se avaliar sua viabilidade econdmica.

Por outro lado, pode-se fazer uma comparacdo muito interessante quanto a
eficiéncia energética de cada modalidade de transporte. Como seria de se
esperar, o modal mais eficiente € o hidrovidrio, com um gasto de 450 BTU
por tonelada-milha, em compara¢cdo com 700 BTU do modal ferroviario,
2.200 BTU do rodovidrio e 7.000 BTU do aeroviario. Esse quadro nos
mostra que o consumo menor de energia pelo meio de transporte hidrovidrio
pode ainda ser um fator de ganho ambiental, uma vez que permite menores
quantidades de emissdo de poluentes na atmosfera.’ Qutras caracteristicas
favordveis ao transporte hidrovidrio, altamente desejdveis, sdo a menor
necessidade de utilizacdo de dreas de solo e o menor indice de polui¢do
causado pelo desempenho da atividade. Construgdo de rodovias e ferrovias
envolve destruicao de ambientes naturais e prejuizos a fauna e a flora pela
operacdo das vias de transporte. As hidrovias — desde que seja aproveitado
o curso natural dos rios* — ndo competem pelo uso do solo.

Devemos lembrar ainda que a opg¢ao brasileira pelo modo rodovidrio se
deu em um contexto especifico em que, aliado aos precos baixos do
petréleo e seus derivados no mercado mundial, havia uma estratégia de
industrializa¢ao nacional, adotada no governo Juscelino Kubitschek, cen-
trada na producgdo interna de bens de consumo durdveis, entre os quais
destacavam-se os automéveis, e de integracdo territorial, com base na
expansdo da malha rodovidria.

Constatamos que as dreas de maior concentracdo populacional e as mais
desenvolvidas economicamente encontram-se, em geral, proximas ao lito-

3 Um dos fatores mais importantes sobre o efeito estufa estd relacionado a combustdo produzida
pelos veiculos, fonte de emissdo de poluentes como os oxidos de nitrogénio (Nox) e o mondxido de
carbono (CO).

4 Ndo havendo necessidade de construgdo de canais, de obras de dragagem e de corregdo do tragado
dos rios.



64 SUPERACAO DOS GARGALOS LOGISTICOS DO SETOR PORTUARIO

ral, de mais de 7.000 km, onde se encontra a maioria das maiores cidades
do pafs, ou a uma distdncia muito pequena dos grandes terminais portudrios.
H4, ainda, outros 50.000 km de hidrovias navegaveis o ano inteiro.

Até meados do século passado, quando se iniciou a implantacio da industria
automotiva no pais, a navegacao de cabotagem era responsavel por 27,5%
da produgio de transporte no pais,’ enquanto, em 2004, respondia por apenas
13,6% desse total. Seu ponto minimo foi atingido em 1994, quando respon-
deu por apenas 10%. A maior parte das cargas transportadas entre os portos
do pais € constituida de combustiveis e minérios (granéis liquido e s6lido,
respectivamente) e a participacao da carga geral é de apenas 4,5% do total
de toneladas-quildmetro util transportadas.

Um indice muito interessante de se analisar € a densidade de transporte —
quantidade, em quilometros, de vias em uma determinada regido. A seguir,
temos os dados comparativos entre o Brasil e alguns outros paises.

FIGURA 2
Matriz Brasileira do Transporte de Cargas
(Toneladas/Quilémetro Util)
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21% 61%

O Rodoviario M Ferroviario B Aquaviario
O Dutoviario O Aéreo

Fonte: Dados compilados por estudo CNT/CEL-Coppead.

5 Considera-se produgdo de transporte o produto entre a quantidade transportada e a distincia
percorrida.
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FIGURA 3
Volume Transportado
(Toneladas)

Canada México China Brasil

Fonte: Dados compilados por estudo CNT/CEL-Coppead.
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Fonte: Dados compilados por estudo CNT/CEL-Coppead.
FIGURA 4
Densidade de Transporte
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FIGURA 5
Investimento Anual do Governo Federal em Transportes
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Fonte: Sistema Siga Brasil (siga.senado.gov.br).

Sdo alarmantes os dados sobre a infra-estrutura de transportes brasileira
referentes aos niveis de investimentos nos dltimos cinco anos. Segundo o
Boletim Econdmico da Confederagdo Nacional dos Transportes (CNT) de
2005, os investimentos giraram em torno de apenas 28% da arrecadagdo
bruta da Contribui¢do de Interven¢do no Dominio Econdémico (Cide/Com-
bustiveis), o que significa que os demais 72% sio destinados ao préprio
custeio do Ministério dos Transportes. O montante arrecadado estd em torno
de R$ 7.700.000.000,00 (sete bilhdes e setecentos milhdes de reais). Ade-
mais, o desequilibrio nos investimentos tende a perpetuar, e até mesmo a
aumentar, o desbalanceamento na matriz de transportes. O setor rodoviério
recebeu, em 2005, 80% dos recursos, enquanto o setor ferrovidrio recebeu
menos de 7% e o setor hidrovidrio pouco mais de 5% dos investimentos
efetuados pelo governo federal, seguindo a tendéncia dos anos anteriores.

Outro fator que contribui fortemente para a falta de opc¢des ao modal
rodovidrio € o baixissimo indice de investimento privado na 4rea de infra-
estrutura. Se compararmos, por exemplo, os investimentos realizados no
setor ferrovidrio brasileiro apds a privatizagdo, entre 1997 e 2000, consta-
taremos que estes correspondem apenas a cerca de um ter¢o dos investimen-
tos na mesma area realizados nos Estados Unidos (EUA), onde esse modal
€ uma das opc¢des mais importantes para o transporte de cargas.
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FIGURA 6
Ferrovias - Investimentos Privados
(US$ por Km de Linha)
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Fonte: Ministério dos Transportes; AAR — Association of American Railroad; CEL/Coppead.

Nos anos 1980, a mudanga no padrao de financiamento, com a extingdo das
fontes de receita vinculada para expansdo e conservagao das estradas, sem
substituto direto, no primeiro momento, aliou-se a queda geral dos investi-
mentos publicos, ocorrida naquele periodo, para levar a deterioracdo das
rodovias. Nos anos 1990 seria implantada a politica de privatizacdo da
exploracao do transporte rodovidrio, mas essa politica concentrou-se, na-
quela fase, em alguns trechos mais rentdveis, e ainda hoje ndo se mostra
vidvel como politica Unica e geral para o setor.

Virios fatores, no entanto, vém tornando o transporte hidrovidrio mais
atraente para os empresdrios, a despeito dos baixos custos relativos dos
transportes rodovidrios. Desde 1997, o transporte de carga geral na cabota-
gem vem apresentando crescimento em torno de 29% ao ano, em grande
parte por causa do aumento dos custos do transporte rodovidrio.®

6 Causado principalmente pelo roubo de cargas e pelo precdrio estado em que se encontra a malha
rodovidria.
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3. Transporte Hidroviario e Marinha Mercante

A via maritima € a principal forma de transporte do comércio internacional
e, a despeito do crescimento verificado recentemente no transporte aéreo
mundial de cargas ou no transporte rodoferrovidrio, ndo had termos de
comparacdo entre este e os demais modais.

Com relacio ao comércio exterior brasileiro, constata-se que o modal maritimo
representa hoje cerca de 95% do volume transportado, mesmo que, nos tltimos
anos, tenha sido registrado um aumento substancial do modal aéreo.’

A Unctad, em seu relatério anual de 2005, constatou que, nos quatro anos
anteriores, o mundo vinha experimentando um crescimento econdmico
constante, a taxas igualmente crescentes, independentemente de regido ou
do nivel de desenvolvimento dos grupos analisados, crescimento esse igual-
mente verificado no fluxo do comércio internacional, de forma mais expres-

FIGURA 7
Exportacées Anuais
(Em Milhares de US$ FOB)
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Fonte: Sistema Aliceweb (Secex/MDIC).

7 Utilizado principalmente nas exportagoes de frutas e outros produtos pereciveis, ou produtos de
alto valor agregado.
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FIGURA 8
Exportacdes Anuais
(Em Milhares de Toneladas)
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Fonte: Sistema Aliceweb (Secex/MDIC).

FIGURA 9
Geracao Mundial de Transporte
(Toneladas/Milha)
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Fonte: Fearnleys, Review 2004 (com base no Review of Maritime Transport 2005, Unctad).
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FIGURA 10
Geracao Mundial de Transporte
(Bilhdes de Toneladas/Milha)
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Fonte: Fearnleys, Review 2004 (com base no Review of Maritime Transport 2005, Unctad).

siva. Como conseqiiéncia direta desse incremento, constatamos, evidente-
mente, igual crescimento no transporte maritimo.

Existem hoje cerca de trinta mil navios realizando o transporte de 6,76
bilhdes de toneladas, gerando 27,64 bilhdes de toneladas/milha. Do total
transportado, mais de 60% correspondem a granéis, tanto sélidos quanto
liquidos, que tém como caracteristicas o grande volume movimentado e a
baixa densidade de valor. Esse mercado néo € servido por linhas regulares
e esté sujeito a condicdes de competicdo, de tal sorte que, em grande parte,
estd livre de regulacdo econdmica. Os demais quase 29% do volume total
transportado correspondem a carga geral. Sdo, na maioria das vezes, produ-
tos de maior densidade de valor, transportados por linhas regulares em rotas
tradicionais do comércio mundial, grande parte dos quais utiliza servigos
unitizados. No entanto, a utilizacdo de contéineres vem se expandindo e se
generalizando, seja por questdes de facilidade de manipulacdo, seja por
questdes de seguranca. Estima-se que em 2004 grande parte do volume de
1,94 bilhao de toneladas em carga seca tenha sido transportada em mais de
100 milhdes de TEU.3

8 TEU = Twenty-Foot Equivalent Unit — Unidade equivalente a um contéiner padrdo de dimensoes
de 20 pés por 8 pés por 8 pés, que perfazem cerca de 39m’>.
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O maior fluxo de contéineres se concentra no sentido leste-oeste, sobretudo
na rota transpacifica, com um movimento de cerca de 16,1 milhdes de
TEU/ano. A pernada dominante nesse fluxo corresponde ao sentido Asia-
América do Norte, com 10,8 milhdes de TEU/ano, enquanto no sentido
contrario o fluxo € menos da metade, 4,3 milhdes de TEU/ano. O sentido
Asia—Europa, estimado em 14 milhdes de TEU/ano em 2004, taml;ém sofre
do mesmo problema de desequilibrio, pois o fluxo com origem na Asia girou
em torno de 8,4 milhdes de TEU/ano, enquanto no sentido contrério foi de
apenas cerca de 5,6 milhdes de TEU/ano. Esse problema de desbalancea-
mento no fluxo de cont€ineres obriga ao constante reposicionamento das
unidades e exige o embarque e o transporte de pecas vazias. Como conse-
qiiéncia desses problemas logisticos, o que se viu nos tltimos anos foi uma
reducio sensivel nos operadores de linhas, que se retiraram da atividade ou
promoveram fusdes e associagdes com empresas maiores e, portanto, mais
capazes de arcar com os elevados custos operacionais.

Por outro lado, o fluxo norte-sul vem sendo sistematicamente desprestigiado
em detrimento do crescimento substancial do fluxo leste-oeste, o que
provocou uma redugdo sensivel na freqiiéncia das linhas e, em conseqiiéncia,
aumentou de forma substancial o valor dos fretes. Atualmente, estima-se
esse fluxo em 15 milhdes de TEU/ano. A maior intensidade registra-se na
rota EUA-América Latina, que tem larga vantagem sobre as demais e
movimenta cerca de 3,8 milhdes de TEU/ano. O fluxo Europa-América
Latina € igualmente importante e fica um pouco abaixo do anterior, com
aproximadamente 2,9 milhdes de TEU/ano. Em todas as rotas norte-sul o
desbalanceamento do fluxo de contéineres € ainda mais critico do que nas
rotas leste-oeste.

Com a evolugdo e o crescimento constante do transporte conteinerizado, é
mais ou menos ébvia a constatacdo da expansao da frota de navios porta-
contéineres. No inicio de 2005, havia 3.206 navios desta categoria, que
correspondiam a uma capacidade de 7.165.352 TEUs. Tais cifras repre-
sentam um incremento de 5% no ndmero de navios e de 11,3% na capacidade
total em TEUs com relagc@o ao ano de 2004. Identicamente, o tamanho das
embarcacdes vem aumentando de forma constante — a capacidade média,
que era de 2.108 TEUs em 2004, passou para 2.235 TEUs em 2005.

A tendéncia no aumento da capacidade dos navios porta-contéineres &
marcante e facilmente comprovada pela andlise dos contratos em carteira.
No fim de 2004, 74% das encomendas eram para embarcacdes com capaci-
dade superior a 4.000 TEUs, entre as quais encontramos 165 navios com
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capacidade superior a 7.500 TEUs, o que representa uma quantidade trés
vezes superior a atual frota de navios desse porte.

Em geral, verifica-se o incremento da tonelagem da frota mundial, em todas
as categorias de navios, a excecao de duas classes — OBO (Ore/Bulk/Oil) e
Carga Geral —, cujas frotas vém sendo sistematicamente reduzidas.

A concentracdo e a centralizacdo dos capitais vém sendo aceleradas nos
diversos segmentos dos servigos da marinha mercante nos ultimos anos,
gracas a necessidade de imensa capacidade de mobiliza¢do dos recursos
financeiros e do controle intensivo de extensas redes de representacio
comercial com abrangéncia global para garantir competitividade as em-
presas transportadoras em um ambiente de desregulamentagdo geral. As-
sim, o grau de concentrag@o no setor é elevado. As dez maiores empresas
ja concentram pelo menos 46,3% da capacidade mundial de carga contei-
nerizada e respondem pela propriedade de 4,1 milhdes de TEUs (dados
de 2004).°

FIGURA 11
Tipos de Navio
(Percentagem TPB)
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Fonte: Review of Maritime Transport 2005, Unctad.

9 Hd ainda, em curso, iniimeras operagoes de fusoes e aquisicoes de empresas.
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FIGURA 12
Frota Mundial
(Em Milhares de TPB)
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Fonte: Review of Maritime Transport 2005, Unctad.

Os elevados custos operacionais impdem-se nao apenas como barreiras a
entrada de novos atores no cendrio da concorréncia internacional, como vém
causando adicional perda de lucratividade aos atuais concorrentes. Entre as
diversas barreiras a entrada e a manutengao da concorréncia, estdo igual-
mente os altos custos de aquisi¢do das embarcagdes, cada vez maiores e com
mais tecnologia, e a exigéncia imposta pela competitividade internacional
que busca operar com regimes de estoques reduzidos, obrigando 2 manu-
tencdo de um elevado niimero de embarcagdes que possam garantir uma
freqiiéncia satisfatéria, com intervalos atraentes entre as diversas escalas
nos diversos portos do mundo.

4. A Industria de Construcao Naval

E significativo o papel da industria de construgio naval como alavancadora
do desenvolvimento industrial, pelas numerosas conexdes para frente e para
trds que apresenta na cadeia produtiva. Atualmente, € clara a oportunidade
aberta para a construgdo naval brasileira, ativada principalmente pelo cres-
cimento da produgdo de petrdleo offshore na plataforma continental brasi-
leira, que demanda embarcagdes de apoio e equipamentos diversos. Dado o
padrdao de grande concentracdo da constru¢do naval mundial em poucas
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empresas — € poucos paises —, que mantém carteiras ja tomadas para os
préximos seis a oito anos, hd espago para a construgdo naval brasileira no
mercado mundial, com destaque para os segmentos de navios ndo-seriados,
de menor contetido tecnoldgico e de pequeno e médio portes. No plano
interno, além da demanda gerada pela necessidade de renovacgdo da frota de
petroleiros da Transpetro, do elevado volume de recursos enviados ao
exterior para o pagamento de fretes e do grande nimero de navios afretados
por empresas brasileiras de navegacdo, hd também espagos abertos na
cabotagem e na navegacdo interior, além da demanda da Marinha de Guerra
e outras, como os segmentos de lazer e pesca. Assim como no transporte
internacional, na navegacao de cabotagem e nos setores de apoio, predomi-
nam as embarcacdes de bandeira estrangeira.

Vém ocorrendo, em escala crescente, investimentos de empresas brasileiras
e movimentos de estabelecimento de parcerias entre empresas estrangeiras
e brasileiras, assim como aquisi¢des de empresas brasileiras por empresas
estrangeiras no setor.'”

A industria de construcdo naval brasileira tem mais de uma centena de
empresas, com capacidade total de processar cerca de 300 mil toneladas de aco
por ano e de construir navios dos mais variados tipos e de alto nivel tecnolégico.
As empresas, em sua maioria, foram implantadas nas décadas de 1950 e 1960
e se modernizaram nos anos 1970, atingindo niveis elevados de qualidade. Nos
dltimos anos, muitos estaleiros vém passando por um processo de moder-
nizagdo, com significativas melhorias em sua capacitagio. Os principais entra-
ves ao desenvolvimento da industria brasileira estdao na falta de continuidade
de encomendas e nas garantias exigidas pelos 6rgaos financiadores e arma-
dores para o financiamento da constru¢@o das embarcacoes.

Dessa forma, podemos afirmar que um incremento na atividade de comércio
exterior e de transporte de cabotagem que requeira a expansao das frotas
nacionais poderd contar com uma base industrial forte e moderna, com
possibilidades de crescimento.

5. A Atividade Portuaria e o Crescimento
Economico

A real contribuicdo dos portos como instrumentos para o crescimento
econdmico é uma constatacio consagrada. O valor econdmico agregado pela

10 Como a Alianca pela Hamburg Siid e a Libra pela CSAV.
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atividade portudria deve ser mais amplamente levado em consideragdo,
sobretudo com relacdo aos diversos atores e ambientes envolvidos e impac-
tados nesse processo, tais como os beneficios sociais e as implicacdes
ambientais. No ano de 2000, por exemplo, a atividade portudria na Bélgica
contribuiu com aproximadamente 2,9% do PIB e as atividades relacionadas
ao Porto de Antuérpia responderam por 3% dos empregos no pais. Essa
atividade, que se reflete na economia como um “valor agregado sustenta-
vel”, implica o uso produtivo dos recursos humanos, do capital financeiro e
da tecnologia, podendo sustentar-se por longos periodos de tempo. Mais
ainda, no caso de investimentos em projetos de infra-estrutura portudria, a
eventual ligacdo com o crescimento econdmico pode ser direta e imediata.

Outros fatores importantes a considerar sdo a competitividade de um porto
e sua capacidade de desenvolvimento no longo prazo, que nao se esgotam
nos investimentos e na efici€ncia da operacdo dos terminais portudrios.
Virios outros aspectos, numa visdo integrada de transportes, promovem ou
impedem seu desenvolvimento.

Além da capacidade operacional (definida pelas caracteristicas fisicas de
calado, nimero de ber¢os, drea de armazenagem e drea de expansio e pelas
caracteristicas dos equipamentos e sistemas operacionais) e da proximidade
da regido produtora, dois fatores sempre lembrados, destacam-se outros
elementos que diferenciam um porto e podem dotd-lo de melhores condi¢cdes
de agregacdo de cargas, tendo em vista um ambiente futuro. Podemos
enumerar algumas dessas caracteristicas:

1) Adequacgdo dos acessos rodovidrios e ferrovidrios, mesmo se capazes
de atender a demanda futura;

2) Inter-relacdo com a cidade construida por aliangas com governo e
comunidade local. Tal iniciativa busca a definicdo do uso do solo do
entorno do porto para atividades que promovam seu desenvolvimento
e, conjuntamente, o da cidade. Nos portos afastados dos grandes centros
urbanos, as dreas lindeiras devem destinar-se as atividades industriais
que agreguem valor a carga (complementacio ou acabamento de pro-
dutos, em industrias de transformacdo), promovendo a geracdo de
emprego e renda no local em favor das comunidades. Em portos
urbanos, o planejamento comum do uso do solo visa a revitalizacdo de
dreas portudrias que interfiram fortemente com a cidade, com redefini-
¢do do zoneamento portudrio e obtencdo de receitas alternativas para
sua administragdo. Adicionalmente, buscam-se também a preservacdo
e o controle do meio ambiente, para nao tornar o porto elemento
contrdrio aos interesses municipais; por fim, também se deseja a
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negociacdo de eventuais receitas de “mais-valia” para o municipio, de
forma a mitigar ou equilibrar eventuais prejuizos a qualidade de vida
local. Assim, tem-se a cidade como aliada do porto, que passa a ser
visto como elemento alavancador da qualidade de vida local;

3) Eficiéncia da Autoridade Portudria nas fun¢des de Administrador Por-
tudrio. A Autoridade Portudria na funcdo de promover o desenvolvi-
mento do porto, segundo a melhor gestdo patrimonial. Para tal, sdo
importantes os seus planos de desenvolvimento de longo prazo, segun-
do a vocagdo portudria, além de sua atuacdo fiscalizadora, com o
objetivo de criar condi¢des regulatérias que promovam o repasse de
ganhos de produtividade aos embarcadores;

4) Equilibrio entre os papéis de administrador, de operador e de alavan-
cador do porto (Conselho de Administracdo ou outra autoridade res-
ponsdvel);

5) Maior ou menor dificuldade nos acordos entre empresarios e trabalha-
dores do subsetor: utilizagdo de mao-de-obra prépria e/ou existéncia
de acordos de utiliza¢do;'!

6) Caracteristicas dos acionistas dos terminais portudrios: estratégia na
gestdo de longo prazo, interesse em outros segmentos da infra-estrutura
para uma atuagio integrada, experi€ncia operacional etc.; e

7) Existéncia de operadores logisticos que possam oferecer op¢des mais
econdmicas aos embarcadores.

O entendimento do conjunto de todos esses aspectos € que permite reconhe-
cer a real capacidade de desenvolvimento de cada porto no futuro e sua
condi¢do de competitividade setorial. Isso propicia também a perspectiva
da retomada de um projeto integrado de desenvolvimento do setor de
transportes acoplado a um plano de desenvolvimento industrial do pais, que
possa corrigir as distor¢cdes naturais causadas pela evolugdo dos mercados,
conforme apontado acima, e contribuir decisivamente para a construgéo de
vantagens competitivas para a integracdo soberana do Brasil no mercado
mundial. No caso do transporte aquavidrio, esse projeto teria como principal
eixo a construcdo de uma malha portudria integrada ao desenvolvimento
industrial, fazendo da cabotagem e da grande cabotagem (integrada ao
Mercosul) uma alavanca para o crescimento do pais. Dessa forma, haveria
uma reducdo de custos significativa para os produtos brasileiros voltados
para a exportacdo e para o mercado interno e se viabilizaria o desenvolvi-
mento de diversas regioes.

11 Especialmente quando o porto é novo e ndo hd historico anterior vis-a-vis a utilizagdo de
mdo-de-obra da entidade de classe (portos existentes antes da Lei 8.630).
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6. O Sistema Portuario Brasileiro e os Marcos
Reguladores

Atualmente, o sistema portudrio brasileiro é constituido por 36 portos
publicos organizados, distribuidos nos 7,4 mil km da costa brasileira, sob a
administragcdo de Companhias Docas, concessiondrias estaduais ou privadas
e diversos terminais de uso privativo e instalagdes portudrias, operando
cargas proprias e de terceiros.

Até 1990, o sistema portudrio e os portos eram administrados diretamente
pela Portobras — empresa publica vinculada ao Ministério dos Transportes
—, por Companhias Docas subsididrias ou por concessiondrios privados ou
estaduais. A Portobréds foi criada em 1975 com a finalidade precipua de
construir, explorar e administrar os portos brasileiros e as vias navegaveis
de interior. A partir da Lei 8.029, de abril de 1990, o Poder Executivo foi au-
torizado a dissolver entidades da administragao publica federal. Extinguiu-se,
entdo, a Portobrés e iniciou-se o processo de reforma institucional do setor.

Dentre os diversos entraves que impediam o desenvolvimento do segmento
no pais, despontavam os custos de movimentacio, pressionados por diversas
questdes relativas ao fornecimento do servico, tais como: a obsolescéncia dos
equipamentos, a baixa produtividade, o déficit de investimentos na infra-estru-
tura e na superestrutura, o elevado tempo de espera para atracagio e permanén-
cia das embarcagdes no porto, monopdlios de exploracdo e de escalagao de
mao-de-obra e os elevados custos logisticos que, em conjunto, afetavam a
competitividade brasileira no comércio exterior e suas externalidades.

A situag@o geral portudria brasileira era precaria e ultrapassada. Conquanto
cerca de 80% das cargas brasileiras fossem operadas através dos terminais
privativos, os 20% remanescentes, basicamente carga geral, eram movimen-
tados em terminais dos portos publicos, sofrendo os maiores problemas. A
carga conteinerizada (produtos de maior valor agregado, industrializados ou
ndo, transportados em embalagens proprias) era movimentada com equipa-
mentos defasados tecnologicamente. A quantidade de port€ineres em utili-
zacdo no Brasil era irriséria, mesmo se comparada com outros paises da
América Latina. Naquela época, apenas os portos de Santos e do Rio de
Janeiro dispunham desses equipamentos, pois os outros dois, em Paranagua
e no Rio Grande, haviam sido destruidos em acidentes. Além de portéineres,
faltavam, entre outros, guindastes para movimentagdo dos cont€ineres em
terra (transtéineres e fop loaders), assim como equipamentos de informadtica
que permitissem agilizar tanto o planejamento das operacdes de carga e
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descarga dos navios quanto o desembaragco aduaneiro dos produtos de
comércio exterior.

Os resultados ndo poderiam ser outros, apesar dos esfor¢os realizados:
congestionamento nos portos; impossibilidade de implantacdo de sistemas
de logistica que reduzissem o custo de transportes e agilizassem a movimen-
tacdo das mercadorias; op¢ao pelo transporte rodovidrio, dada sua maior
versatilidade e adaptabilidade ao estagio de (des)organizacdo em que se
encontravam os portos brasileiros;'? necessidade de montagem de uma
complexa estrutura burocratica no interior da firma para coordenar o aten-
dimento das exigéncias legais e dos varios prestadores de servicos,'> o que
termina por gerar desestimulos as empresas que tém capacidade técnica e
competitividade para disputar mercados internacionais, mas que terminam
por sucumbir a rede de inefici€ncias conhecida como “custo-Brasil”.

Em fevereiro de 1993, foi promulgada a Lei 8.630, chamada Lei de Mo-
dernizacdo dos Portos, marco para o setor. Seus objetivos gerais eram 0s
seguintes: 1) promover a descentralizacdo do setor, inclusive através da
estadualizacdo e municipalizagdo de portos (Lei 9.277, de maio de 1996);
2) permitir que a exploracdo da operagcdao de movimentacao portudria fosse
realizada e explorada pelo setor privado; 3) promover a geracio de investi-
mentos em superestrutura, para modernizagao da operacio e aquisicio de
novos equipamentos mais produtivos, pelo setor privado, reduzindo o tempo
de espera e de permanéncia dos navios no porto; 4) permitir a exploracio
de cargas de terceiros em terminais de uso privativo, antes limitado as cargas
proprias; 5) promover a concorréncia no segmento para, em tese, levar a
reducdo de tarifas de movimentacgao; e 6) promover a adequagdo do quanti-
tativo de mao-de-obra na operagdo portudria, segundo os novos padrées
tecnoldgicos e de produgdo; para tal, foi criado o fundo de indenizagado da
mao-de-obra.

Vale lembrar que, paralelamente ao ocorrido nos demais segmentos do setor
de transportes, foi extremamente baixo, ao longo dos anos 1980, o nivel de
investimentos publicos nos portos. Tampouco houve qualquer iniciativa
significativa de planejamento da expansdo ou da modernizacido do setor,
naquele periodo, o que denota a auséncia de um projeto integrado para o

12 Apesar de esse modal ser mais caro e mais poluidor, além de contribuir decisivamente para os
intensos congestionamentos que se observam nas principais cidades e estradas brasileiras.

13 Agentes maritimos, despachantes aduaneiros, operadores portudrios sem instalagoes, trabalhado-
res portudrios, conferentes, terminais retroportudrios etc.
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desenvolvimento do pais. Buscava-se, enfim, excluir os obstdculos do setor
portudrio para facilitar o desenvolvimento do comércio exterior, com a
expansdo do atendimento da demanda, fundamentado na redugdo de cus-
tos de movimentacdo, repasse aos embarcadores e maior competitividade
sistémica.

Para atender a esses objetivos, introduziu-se uma série de mudancas e novos
atores no processo de reestruturacao, gestio e operacao do sistema portudrio
brasileiro, como a criacio da figura do Operador Portudrio (OP), pessoa
juridica pré-qualificada para a execucdo da operagdo portudria na drea do
denominado porto organizado; a defini¢cdo do papel da Autoridade Portuéria
(AP); o Conselho de Autoridade Portuaria (CAP); € o ()rgﬁo Gestor da
Maio-de-Obra (OGMO).

Em abril de 1995 (Decreto 1.467), foi criado o Grupo Executivo para
Moderniza¢do dos Portos (Gempo), para acelerar a implantacdo da Lei
8.630. Formado por representantes dos Ministérios dos Transportes, da
Marinha, do Trabalho, da Industria, Comércio e Turismo e da Fazenda, o
Gempo foi criado com o objetivo de elaborar, implementar e monitorar o
Programa Integrado de Modernizacdo Portudria; acelerar a implementagio
de medidas de descentralizag@o da execucao dos servigos portudrios presta-
dos pela Unido, por concessdes e arrendamentos; adotar providéncias para
o novo ordenamento das relagdes entre os trabalhadores e os usudrios dos
servicos portudrios, obedecido o disposto na Lei 8.630, de 1993; adotar
medidas visando ao efetivo funcionamento dos Orgios Gestores das estru-
turas e procedimentos das Administracdes Portudrias; e propor os atos
normativos que se fizerem necessarios a implantacio do programa.

O processo de arrendamento promoveu a geracdo de investimentos em
superestrutura. Até novembro de 1999, haviam sido investidos R$ 920,4
milhdes em 145 contratos assinados, dos quais R$ 703 milhdes representam
a carteira de projetos enquadrados no BNDES, com perspectiva de partici-
pacdo de R$ 320 milhdes (46%). O efeito multiplicador é, pois, de 1:1,2.

Nessa mesma época, a movimentacao portudria se tornou majoritariamente
privada (cerca de 96%) e com perspectivas de crescimento da participagdo
dos terminais privativos nas operacdes de carga geral.

A rebote da Lei de Modernizagdo dos Portos, somente em 1997 foram
realizadas as primeiras privatiza¢des de terminais de contéineres nos portos
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de Rio Grande (Tecon), de Santos (Tecon e dreas vizinhas ao terminal T-37)
e do Rio de Janeiro (Tecon 1 e 2), abrindo a possibilidade de implantag@o
de novos servicos de logistica.

Para colaborar com esse movimento interno, o comércio mundial vem
sistematicamente crescendo a taxas superiores a do produto mundial, pro-
movendo a relocacdo de plantas industriais e a reestruturacdo dos processos
produtivos. Esse quadro impds novas exigéncias para os portos, que se vém
obrigados a desempenhar mais do que apenas o papel de elo entre as matrizes
de transporte nacional e internacional e precisam prover servigos tio diver-
s0s, que sua operacdo chega a ultrapassar os limites de suas linhas de cais,
patios e armazéns, preferencialmente agregando valor.

O novo conceito de atuacdo exige a estruturacdo de uma comunidade
portudria, que estreite os vinculos com a cidade e com seus usudrios, de tal
forma que o porto seja transformado numa plataforma de logistica de
comércio, cuja importancia para a competitividade vem se tornando cada
vez maior. Por exemplo, segundo pesquisas realizadas no mercado norte-
americano, os custos logisticos representam em média 23% do valor adicio-
nado pelas industrias ou 165% da margem operacional.

No entanto, ao se analisar o resultado comparado entre 0s novos portos e 0s
terminais privatizados, nestes, a reducao nos custos desses servicos nao tem
sido tdo extensa quando se poderia supor, menos por questdes administra-
tivo-operacionais e mais por causa de fatores fisicos basicos e limitantes,
como tamanho da linha de cais e disponibilidade de 4reas de estocagem.

Para exemplificagdo, comentemos o caso dos terminais de contéineres no
Porto de Santos, onde h4 seis dreas destinadas a movimentacao de carga: o
terminal Santos-Brasil, os terminais T-37 e T-35, do Grupo Libra, o Termi-
nal Portudrio Alfandegado (TPA) do Grupo Rodrimar, o Tecondi no Cais
do Valongo e o terminal privativo da Companhia Siderdrgica Paulista
(Cosipa), o terminal Rio-Cubatio, fora do porto organizado.

A movimentagdo de contéineres em Santos, ndo considerados os dados da
Cosipa, ao longo dos primeiros anos de privatizagdo, pode ser observada na
Figura 13.

A despeito do que os nimeros podem nos fazer supor, a produtividade sofreu
grande aumento, algo em torno de duas a trés vezes mais do que a operacio
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FIGURA 13
Movimentacao Anual de Contéineres
(Em Mil Unidades)
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Fonte: Ministério dos Transportes (MT) e Companhia Docas de Sdo Paulo (Codesp).

da Codesp, por exemplo, que antes da privatizagdo funcionava com uma
prancha média de 11 movimentacdes por hora, pela nova forma de producio,
pela introducdo de novas tecnologias (especialmente nos terminais de
contéineres) e reducdo do tempo de espera para atracag@o e de permanéncia
dos navios nos portos.

Um balango preliminar desse processo, que ainda nao foi eficaz e totalmente
implantado, pode nos dar uma visao geral do estado em que nos encontramos
presentemente.

Os custos logisticos foram responsaveis pela perda de carga conteinerizada
e pelo crescimento a taxas inferiores as dos demais portos, como Paranagua,
Rio de Janeiro e Rio Grande, a despeito dos investimentos realizados em
instalagdes, equipamentos (aquisi¢des de porté€ineres, transtéineres, guin-
dastes méveis e reach-steakers) e sistemas. Os precos de movimentagdo de
contéineres, ainda que decrescentes no caso do Porto de Santos, sdo resul-
tados de contratos entre terminais e armadores. Ao dono da carga, por sua
vez, cabe o pagamento ao armador (Taxa de Manipulacio de Contéineres —
THC) e ao terminal (armazenagem), bem como os demais custos logisticos
que acabam por onerar adicionalmente o usudrio, e.g.: transporte terrestre,
unitizagdo da carga, despachantes, corretagem, expedientes etc. Assim, nem
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sempre o usudrio “enxerga” a reducdo de custos promovida pelo terminal,
causando a absor¢@o a estrutura do preco logistico total dos ganhos de
produtividade operacional dos terminais.

Um dos desafios atuais para o setor € promover o repasse para os embarca-
dores dos resultados do aumento da produtividade portudria, fruto da intro-
dugdo de novas tecnologias operacionais. Esse efeito, ainda ndo totalmente
integralizado, é a contrapartida da alteracdo da fungdo de producdo, em
busca da competitividade setorial. Nao basta a redugéo de custos entre
terminais e operadores. E preciso também que haja o repasse dos ganhos de
produtividade aos usudrios, através da reducdo dos custos logisticos totais,
0 que permitird a expansdo setorial.

Esta andlise sobre o processo de privatizacdo do Porto de Santos é muito
ilustrativa sobre os problemas do setor, pois aponta claramente os pontos
que devem ser atacados com muita assertividade se quisermos encontrar
uma solucao definitiva para esse gargalo logistico.

A Tabela 1 mostra a situacdo brasileira em volume de movimentagdo de
carga, tempo de espera e produtividade portudria.

Este quadro nos mostra claramente o estado de proximidade em que nos
encontramos da capacidade limite de movimentacdo de carga nos principais
portos do pais. Ainda que se possam obter ganhos de produtividade em

TABELA 1
Acompanhamento do Desempenho Operacional dos Servigos
Portuarios — Dez Principais Terminais de Contéineres

PORTO/TERMINAL FREQUENCIA QUANTIDADE PRANCHA MEDIA TEMPO DE
NAVIOS/ANO MOVIMENTADA (MOVIMENTOS/H) ESPERA (H/NAVIO)

Santos/Tecon 698 492.172 28,2 9

Rio Grande/Tecon 751 302.940 29,6 10
Itajai/Teconvi 586 290.386 19,4 22
Santos/Libra (T-37) 456 228.066 24 12
Paranagua/TCP 661 213.528 26,6 15
Sao Francisco do Sul 380 175.340 21,2 23
Santos/Libra (T-35) 334 155.986 19,9 13

Rio de Janeiro/Libra 523 129.890 18,2 1

Rio de Janeiro/Multirio 462 123.811 16,4 1
Vitéria/T V V 357 120.180 14,2 15

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Antag), 2005.
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algumas instalagdes, o que se v€, em geral, é o estrangulamento total da
atividade portudria, que se avizinha, por assim dizer, do caos e da inoperan-
cia improdutiva. Se, por um lado, podemos constatar sensivel melhora com
relacdo a produtividade que se obtinha antes da Lei de Modernizacio dos
Portos, por outro, também constatamos que mesmo o melhor desempenho
verificado nos portos nacionais ainda se encontra muito abaixo da média
mundial de 40 movimentagdes por hora. Mais surpreendente ainda se
levarmos em conta que certos terminais chegam a operar com indices de
produtividade de 60 movimentacdes/hora, em condi¢cdes especiais que
envolvem altissima automagao e ganhos significativos de escala.

Algumas questdes importantissimas ainda restam pendentes de resolugao,
como o repasse dos ganhos de produtividade aos usudrios (considerando o
custo logistico total), que, em alguns casos, ndo se beneficiam da redugdo
de custos promovidas pelo terminal; o financiamento da infra-estrutura
portudria; a consolidacao de perspectivas mais favoraveis para o desenvol-
vimento da cabotagem, ao se consolidar a reducio dos custos logisticos
totais para os embarcadores; e resolugdes de questdes de base da atividade
portudria de forma integral, com todos os aspectos que potencializem sua
competitividade'* em busca do aumento da produg¢do a médio e longo
prazos.

O mapeamento deve comecar com a descri¢io simplificada do conjunto de
atividades realizadas nos portos, discriminando-se os servigos prestados ao
navio e as cargas/usudrios. A defini¢do das filas, a dragagem do canal de
acesso e dos bercos de atracacdo sao atribui¢cdes das Companhias Docas; os
servicos de navegacao e os de praticagem sao realizados pela corporagdo
dos praticos; os rebocadores pertencem a empresas privadas; e as operacdes
a bordo sdo realizadas pela corporacio de estivadores. Todos esses servi¢os
sdo pagos pelo armador e, portanto, integram a base de cdlculo do frete
maritimo.

As operagOes de carga e descarga dos navios, a movimentacdo da carga
dentro dos terminais, a armazenagem e o recebimento e despacho estdo
sendo transferidos para os novos operadores privados; a movimentagdo
ferrovidria no interior do porto, se houver, € realizada pelas Docas. Esses
servi¢os sdo cobrados dos proprietarios das cargas, sendo a ponta mais
visivel dos custos portudrios.

14 Caracteristicas fisicas e operacionais, qualidade dos acessos, presenga e equilibrio institucional,
planos de desenvolvimento, financiamento a infra-estrutura, custos logisticos integrados, interacdo
com a administragdo local etc.
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Também ¢ importante tirar proveito das vantagens competitivas de cada
porto, numa visdo setorial mais sistémica (de investimentos complementa-
res, especializacdo de tarefas, criacdo de portos regionais e portos centrali-
zadores — hub ports); maior insercdo dos governos locais na administracdo
e no planejamento portudrio; atuacdo plena da Autoridade Portudria na
funcdo fiscalizadora, permitindo ainda, para a melhor gestdo patrimonial,
em alguns casos, flexibiliza¢do e autonomia de ag@o para o melhor aprovei-
tamento das instalagdes; equilibrio entre os papéis dos diversos niveis
administrativos (Autoridade Portudria, Conselho de Autoridade Portudria e
Operador Portudrio), para o melhor desenvolvimento das unidades portudrias.

Urge, ainda, completar o processo de redefinicdo do papel do Estado no
setor, de provedor de servicos para regulador. Assim, a revisdo de um amplo
conjunto de normas e regulamentos é essencial para a real transformacio
dos portos brasileiros.

7. Conclusoes

A principal conclusio a que podemos chegar € a de que existe a necessidade
premente de uma cadeia de transporte integrada, incluindo todas as moda-
lidades de transporte, entre o cais da fabrica e a porta do destinatério, ou
seja, a participacdo de operadores de transporte multimodais. E necessério
ainda que os empresdarios encarem seriamente a necessidade de ter uma visao
logistica integrada, incluindo contratag@o de frete maritimo, gerenciamento
de estoques, armazenagem, distribuicdo internacional no atacado e no
varejo, desembaraco aduaneiro, bem como conhecimento de transporte em
seus diferentes modais, assumindo responsabilidade sobre toda a carga.
Somente sob essa nova 6tica serdo possiveis o aumento da velocidade de
distribui¢do da carga e a diminuicao dos niveis de intermediacao no proces-
so, o que reduzird, conseqiientemente, o capital ndo-produtivo, seja pela
diminui¢do dos niveis de estoque, pela reducdo do lead-time, pela elimina-
cdo de agentes intermedidrios, documentos suplementares e transbordos e
inspecdes desnecessdrias.

Em geral, o empresariado nacional, com sua visdo distorcida por anos de
intervencao estatal, ainda se esquiva as préprias obrigacdes e riscos neces-
sarios para o desempenho de suas atividades. Reclama-se da necessidade de
investimento governamental em infra-estrutura, mas empresarios que par-
ticiparam da privatizacdo de algumas dessas redes ndo se deram conta de
suas proprias responsabilidades em investimentos.



REVISTA DO BNDES, RIO DE JANEIRO, V. 13, N. 26, P. 55-88, DEZ. 2006 85

Verifica-se uma grande distor¢do a favor do uso do modal rodovidrio em
detrimento dos demais pelas diversas razdes que expusemos anteriormente.
O fato alarmante, no entanto, € a falta de disponibilidade de linhas regulares
de cabotagem. Se a Constituicdo Federal de 1988 buscava incentivar a
construgdo naval e o uso intensivo de embarcagdes construidas nos estalei-
ros brasileiros, seus resultados efetivos foram contrarios. Na década de
1990, houve a necessidade de se flexibilizar o monopdlio criado, mas a
situacdo ainda nfo parece ter solucdo efetiva a curto e médio prazos. Se, por
um lado, alegislagdo atual busca promover a modicidade tariféria, por outro,
o modelo do subsidio ao investimento na constru¢do naval acaba por onerar
o usudrio do transporte aquavidrio interno ou de cabotagem pela incidéncia
do adicional de frete (AFRMM), 10% sobre toda carga transportada nesta
tltima e 40% apenas sobre os granéis liquidos na primeira.

Além do descrito acima, existe uma situacfo ainda mais grave. Atualmente,
a industria naval brasileira ndo est4 conseguindo produzir em condi¢des de
precos, prazos e qualidade compativeis com o mercado internacional, o que
obriga o armador nacional a absorver custos muito superiores aos custos
internacionais na aquisicdo de novos navios. A exemplo da trajetéria de
outros paises hoje grandes construtores, como a Coréia do Sul, € necesséria
a edicdo de planos de construg¢do naval integrados, com apoio do Estado,
com destaque para a dinamizacao da cabotagem.

O crescimento constante no porte dos navios porta-contéineres deve ser
tomado com muita seriedade tanto pela iniciativa privada quanto pelas
autoridades governamentais, pois a situacao em que se encontram os acessos
aos cais de descarga, na maioria dos portos brasileiros, pode agravar ainda
mais a falta de linhas regulares de transporte maritimo, refletindo-se igual-
mente no aumento das taxas dos fretes maritimos internacionais, € o desba-
lanceamento do fluxo de contéineres. Pensar, hoje em dia, em navios do
porte de 2.500 TEUs é pensar apenas em navios alimentadores (feeders),
pois a tendéncia mundial é de que se utilizem navios com porte superior a
7.000 TEUs. Portanto, além das vias de acesso, é imprescindivel que se
trabalhe para aumentar a produtividade portudria nacional. A evolucdo
provocada pela Lei de Modernizacio dos Portos parece ter chegado ao seu
limite. Da maneira como foi implementada a privatizacio dos terminais, a
modernizagdo nao atingiu as metas necessdrias para que se garantisse a
competitividade: criou-se um modelo que retalhou a drea portuaria, impe-
dindo o crescimento e a reorganizacao dos lay-outs existentes. Mais ainda,
praticamente extinguiu, ou, melhor dizendo, minimizou as dreas de retro-
porto, indispensaveis a sua operacao.
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A atividade de comércio exterior deveria ser encarada com tanta seriedade
quanto as funcdes da geréncia financeira, por se tratar de uma atividade
altamente especializada, em que a informacao e o conhecimento sdo indis-
pensdveis para o perfeito desempenho. Nota-se que, pelas dificuldades
encontradas, apontadas no trato aduaneiro e desembarago das mercadorias
ou mesmo na busca de fontes de financiamento, a grande maioria das
empresas ainda age de forma amadora no que tange a sua competitividade
e disputa pelo mercado internacional.
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