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RESUMO

Com o processo de privatizacado dos portos, os aiside containers passaram por
significativa reestruturacdo. Desde a promulgagid.ae 8630 em 1993 até final de 2005,
vultosos investimentos foram aplicados em novosgpaguentos de embarque e desembarque
de containers e de movimentagc&do em terra, obrasdavmelhoria e expansdo dos terminais,
construcdo de armazéns e instalacdo de areas patainers refrigerados. O melhor
aparelhamento dos terminais gerou aumento de pvathde e de seguranca e reducédo das
tarifas. Este novo cenério permitiu o incrementacdmércio exterior brasileiro e, também, a
consolidacdo da navegacdo de cabotagem como #&karadrativa de transporte ao modal
rodoviario, dada a vasta costa brasileira. Estatamgas fizeram com que a simples prestacao
de servicos de transporte porto-a-porto fosse suiast por sofisticados sistemas de logistica,
que gerenciam o transporte da carga desde a glardeagem até o cliente final, no chamado
transporte porta-a-porta. Ressaltam-se, por congpl@aridade, os conceitos que devem
nortear uma efetiva integracéo de servicos e agalfs para o crescimento da navegacao de
cabotagem. As caracteristicas relevantes dos mddaigeansporte, a descricdo do papel de
operadores logisticos, bem como a competitividamldrahsporte multimodal, sdo também

contemplados nesta pesquisa.



ABSTRACT

Because of the privatization process in Braziliantg container terminals have been
going through a significant restructuring process.expressive portion of investments was
used in the acquisition of new loading and unlogaiquipment for containers and land-based
activity, civil improvement and expansion serviagsterminals, warehouse building and
commissioning of areas for refrigerated contain@ssa result of better-equipped terminals,
productivity and safety were increased, whereas f@ere reduced. This new scenario
enabled an increase in Brazilian trade activitiad also the strengthening of coastwise
navigation as an alternative to road transportatgiven the vast Brazilian coast. These
changes have made simple services of port-to-p@msportation to be replaced by
sophisticated logistic systems that manage caagsportation from the original plant to the
final customer, in is known as door-to-door tranggamon. Complementarily, it is important to
emphasize concepts that should guide an effectitegiation of services and bottlenecks
oriented to the growth of coastwise navigationadidition, this research covers not only the
relevant characteristics of transportation meams,description of the role logistic operators

play, but also competition within multimodal transg@ation market.
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1.1 Introducéo

Ao longo dos ultimos anos, com o0 aquecimento doécoim global, a logistica passou
a exercer um papel estratégico nas empresas niolcselat integracdo e coordenacdo dos
servicos relativos a transporte e armazenagem deadwias, desde a aquisicdo da matéria-

prima até a entrega do produto final.

Para um pais de dimens@es continentais como ol Brasfra-estrutura de transportes
constitui-se num fator estratégico para a integragiional, para o crescimento econdémico e
para a competitividade dos produtos. Dessa fornmajastimento em infra-estrutura portuaria
e a modernizacdo da legislacdo do setor eram dmewli@ssenciais para viabilizar o

incremento das relacdes comerciais externas exager

Este estudo procurou analisar o impacto da pragdia portuaria sobre o
funcionamento dos portos e sua influéncia na retenda navegacdo de cabotagem e no

incentivo ao transporte multimodal.

O trabalho esta dividido em 5 capitulos, sendoimgiro deles referente a descricdo

dos objetivos e metodologia utilizada na pesquisa.

No capitulo 2, foram descritas as caracteristicgspdincipais portos de containers do
mundo e abordados temas relacionados aos termderac®ntainers e a cabotagem, como
exportacdo, logistica, matriz de transportes miagjl processo de containerizacdo e a

multimodalidade.
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No capitulo 3, procurou-se detalhar o processoeflama institucional dos portos
publicos brasileiros desde a implantacdo da Lei3@33, conhecida com Lei de
Modernizacdo dos Portos. Foram descritos os paigiprrendamentos de terminais de
containers ocorridos apos a promulgacdo da Leipgapiciaram significativos ganhos de
produtividade e incremento das relacdes comertigsileiras. O porto passou, entédo, a
exercer papel de elo de integracdo da infra-estrutle transportes, fazendo parte da
distribuicdo interna da carga e promovendo o aumndas exportacfes e importacdes. Para
exemplificacdo, foram apresentados dois casos aEsso sobre a evolugcdo dos terminais de

containers de Rio Grande e de Salvador.

No capitulo 4, mostrou-se que a partir da evolugdadnfra-estrutura portuaria, o
servigo de cabotagem se consolidou e tornou-sealter@ativa atrativa frente ao transporte
rodoviario, para longas distancias. Foram levargadinda, os gargalos que restringem o

rapido crescimento do transporte costeiro e a dizedde estruturagdo do servico.

Apresentou-se, no capitulo 5, estudos de caso dgrando os custos da cabotagem

antes e depois da privatizacao dos portos, confidmgue sua viabilidade esta relacionada as

melhorias implantadas apos a Lei 8.630.

No capitulo 6, foram apresentadas as concluséesalaaho.
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1.2 Objetivo e Justificativa

A atualidade do tema é um aspecto relevante dameegpesquisa, visto que o setor
esta em intensa transformacdo com acdo de agempeges de auferir resultados muito

positivos para suporte ao crescimento econdmiquadn

O trabalho procura respostas para as seguintegagdes:
- De que forma o processo de privatizagdo dos pdeasrga geral transformou
a infra-estrutura portuaria de containers, trazeingoactos positivos para a
movimentacgdo de cargas no pais?
- Como este novo modelo incentivou e viabilizou o edeslvimento da
navegacao de cabotagem como uma alternativa inmp@rt inteligente ao

transporte rodoviario?

1.3 Metodologia

A pesquisa pode ser considerada como qualitatengpicativa, pois visa identificar
os fenbmenos ocorridos no setor portuario e nagzp@® de cabotagem apds processo de

privatizacao iniciado a partir da Lei 8.630/93 ¥&jlMenezes, 2001).

Do ponto de vista dos seus objetivos, pode serrabalho exploratério que busca
proporcionar maior familiaridade com o problemayadvendo levantamento bibliogréafico e
entrevistas ndo estruturadas com profissionais alérin saber sobre o tema. As fontes

selecionadas atuam como diretores em empresas gitida, terminais de containers,
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armadores de cabotagem e clientes dos servicopoBsivel, entdo, ter acesso a informacgdes
oficiais da situacao dos portos antes e depoigidatizacéo e concluir, por meio um estudo
de caso, que o servico de cabotagem so tornoi&sel yor causa das mudancgas no setor de
terminais de container. As fontes consultadas foessenciais para a confirmagdo da
relevancia do tema e alcance do objetivo do estddanformacdes coletadas sédo, também,

apresentadas em forma de exemplos que estimulam@reensao do tema.

Do ponto de vista dos procedimentos técnicos 9®1), considera-se uma pesquisa

bibliografica, elaborada com suporte de livrosgas e periddicos publicados por instituicdes

de renome como BNDES, IPEA e COPPEAD.
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2 REVISAO DE LITERATURA

2.1 Logistica

O Council of Supply Chain Management ProfessionalSCBIP conceitua logistica
como parte do processo da cadeia de suprimentplguoeja, implementa e controla de forma
eficiente e eficaz o fluxo e armazenagem de bensices e informacdes, desde o ponto de
origem até o ponto de consumo, com o objetivo eedsr as necessidades dos consumidores.
A logistica é responsavel por agregar utilidadéudar, pois desloca a mercadoria do ponto
de origem ao ponto de consumo, e utilidade de temigto que a mercadoria deve estar

disponivel no momento certo ou ndo ter& valor pasigente.

Como citou Ballou (1993),

“(...). Na economia mundial, sistemas logisticasiefites formam bases para
0 comércio e a manutencdo de um alto padrdo de n@a paises

desenvolvidos. Os paises, assim como as populgg@ess ocupam, ndo sao
igualmente produtivos. Assim, muitas vezes certgidce detém uma

vantagem sobre as demais no que diz respeito analgspecialidade

produtiva. Um sistema logistico eficiente permitmauregido geografica

explorar suas vantagens inerentes pela especidizde seus esforcos
produtivos naqueles produtos que ela tem vantagee$a exportacao desses
produtos as outras regides”.

A globalizacéo, a proliferacdo de produtos e o maigel de servigo exigido pelo
cliente tornaram a logistica um tema de extremaoitApcia na estratégia das empresas

(Fleury, 2000).
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2.2 Matriz de Transporte

Os 5 modais basicos de transporte sdo o rodovidrierroviario, 0 aquaviario, o
dutoviario e o aéreo. Para Nazario (2000), a indmora relativa de cada modal pode ser

medida em termos de quilometragem do sistema, wletrafego e receita.

O processo de privatizagdo da infra-estrutura pdeue de transporte trouxe nova
realidade e boas oportunidades as empresas. Qojésgé, € investigar e analisar as diversas
opcdes de modais e possiveis combinagBes entre eeldsfinir a melhor alternativa de

transporte e logistica com basetramle-offentre custo e qualidade.

A figura 1 mostra as participagdes dos modais @siBrem termos de TKU:

Figura 1: Matriz de transportes brasileira

Dutoviéario
Aéreo 5%
Aquaviario 1%
13%

Ferroviario
20%

Fonte: Fleury, Paulo. Artigo ‘Gestéo Estratégicaldansporte’, 2002.

A matriz de transporte no Brasil mostra a domirggid modal rodoviario, com 61%

de participacéao.
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Entretanto, o modelo mais l6gico para o Brasil, pars de dimensfes continentais e
com costa de 9 mil quildmetros, seria vencer longiagincias com a ajuda dos modais
aquaviario e ferroviério. Entretanto, pelo histéride falta de investimentos em portos e
ferrovias, tais modais pouco se desenvolveram aseprocesso de privatizagdo. Como
consequéncia, cresceu 0 uso do modal rodovidstmrdendo a matriz brasileira em relacao a

l6gica dos modelos de transportes (SOUZA, 2004).

Um ponto critico para ajuste da matriz de trangpéra pratica de fretes rodoviarios
com tarifas que ndo geram margens suficientesgeagposicdo do caminhao no final de sua
vida util, principalmente para os cerca de 350 traihsportadores autbnomos existentes no

Brasil (CNT/COPPEAD, 2002).

2.3 Multimodalidade

Nos dultimos anos, apds consolidacdo do uso do icentee do processo de
privatizacdo dos portos e ferrovias, 0 mercadadsiica avancou em estudos sobre o uso do
transporte multimodal, como alternativa e oportad&l para as empresas tornarem-se mais
competitivas pela reducdo dos custos. O processaitpea integracao dos diferentes modais,
com operacgOes porta-a-porta, em substituicdo &enssfragmentado porto-a-porto, que nao
fidelizava o cliente. A figura 2 mostra um exemgk como funciona uma operacao porta-a-

porta, utilizando-se mais de um modal de transporte
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Figura 2:Modelo esquematico da logistica porta-a-porta

Terminal de Planta ou CD de Planta ou CD de
contéineres vazios destino

T, SN
Wi &, 'f%f" ;

Ponta

st  Ponta
Rodoviaria

Porto de origem

Servigo de
Cabotagem

Fonte: Alianga Navegacao.

O esquema mostra o transporte do container vaZdoaaftabrica ou centro de
consolidacdo de carga para estufagem do contangonta rodoviaria do container até o
porto para embarque na cabotagem, o transportéim@m@té o porto de destino e a ponta
rodoviaria até o cliente final. A logistica desttesma parece complexa perto da simplicidade
do transporte rodoviario porta-a-porta, mas o parte multimodal aproveita as vantagens de
cada modal, que podem ser caracterizadas pelo oustivel de servico (MENDONCA;
KEEDI, 1997). Como neste exemplo, pode-se estadrelan equilibrio atrativo combinando-
se o transporte maritimo para longas distancias, menor custo, e o rodoviario nas pontas,
permitindo a entrega da carga na porta do clientenacusto total menor. O tempo de

transporte € maior, mas ndo compromete o nivetilecs.

Os fatores que impactam na decisdo do clientegs@ha de determinado modal ou

da combinacéo entre eles € o preco de cada tradnegiéncia, o tempo de viagem total, a
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confiabilidade, a condicdo da carga e a propriduralda empresa na contratacdo de

transporte.

A lei n°. 9.611/98 dispbe sobre a pratica do Oparatt Transporte Multimodal —
OTM. Regido por um unico contrato, utiliza-se deasmais modalidades de transporte da
origem ao destino, sob a responsabilidade GUniaad®©TM. O transporte multimodal pode
compreender, além do transporte em si, servicogalieta, unitizacdo, movimentacao,

armazenagem e entrega da carga ao destinatario.

Entretanto, apesar do transporte multimodal ja wsea realidade para diversas
empresas brasileiras e de ja haverem algumas dedenampresas de logistica registradas
como OTMs, ainda nao se realizou efetivamente upesagao regida por um Unico contrato
de transporte, conhecido como Conhecimento de poatesMultimodal de Cargas — CTMC.
Ainda que ndo seja mais necessaria a apresentagén deguro obrigatorio para obtencao do
registro de OTM, é preciso a negociacdo de umdcapgle cubra todo o percurso da carga

para emissao do CTMC, o que ainda nao ocorreu.

A figura 3 mostra de que forma o CTMC poderia sifigalr 0 processo documental

de uma operacéo logistica, incluindo a cabotagem.

Figura 3: Conhecimento de Transporte Multimodal x documeataais

CTRC Nota Fiscal CTAC Nota Fisca CTRC

Transporte Outros Transporte Outros Transporte

Rodoviario Servicos Maritimo Servicos Rodoviario
CTMC
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2.4  Containerizacao

O advento da unitizacdo de carga em containersficmaio perfil das operacfes de
transporte e armazenagem da carga geral, impagtaobieetudo, o modal maritimo. Mesmo
cargas como arroz e café, antes transportadas relgrsdo hoje acondicionadas em

containers.

Equipamentos, como guindastes e empilhadeirasashelgporte, foram desenvolvidos
para mecanizacdo das operacdes de transferéncipaBos e carregamento em navios,
aumentando a produtividade, reduzindo a necessiiadedo-de-obra e o custo de operacao.
Atualmente, os navios de carga geral limitam-setransporte de cargas especiais como

bobinas de aco e cargas de prdjeto

Hoje, os navios porta-containers mais modernos ggsgm das 80 mil TPB de
capacidade, podendo transportar mais de 8 mil c@mta— o que se reflete em ganho de
escala e reducdo dos fretes — e com variados podein diferentes condi¢cbes de

temperatura.

Segundo Souza (2004), navios de 6 mil TEUs ou nggsam em média uma
economia de 25% em relacdo ao navio de 3 mil TEMscustos gerais de um navio nao
variam de acordo com seu tamanho. Dessa formatajuaaior o navio, menor o custo por
TEU transportado e mais competitivo sera o fretgemfido ao cliente. Na tabela 1, vemos a

economia gerada para os principais itens de custo:

! cargas de grande porte, como equipamentos, poipéxem
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Tabela 1: Economias em custos geradas por navios de 6 misTarelacdo aos de 3 mil TEUs

Custos Economia gerada
Custo de tripulacéo 35% por TEU movimentado
Custo de combustiveis 23% de reducéo
Tarifas portuarias 15% por TEU
Custo de seguro 12% de desconto por TEU
Custos de reparo e manutengao 25% de reducao por TE

Fonte: Antaq, 2004.

De acordo com o jorndirade Windg2005), a Maersk ja espera para 2009 um navio

de 12 mil TEUs, oferecendo grande economia ddaesca

Como a oferta de transporte maritimo é dada pa naglio novo na frota, esta oferta
pode ser excessiva para o aumento progressivordand@. Diante disso, € comum que as
empresas de navegacgao busqyeimt-ventures repartindo espagco em navios, conhecidos

comoslots

2.5 Hubport

Segundo Souza (2004), da ANTAQ, a tendéncia depate maritimo internacional
€ a operacao de navios de grande porte, velozesescalas restritas a poucos portos e fusdo
de grandes empresas, formando os chamadega carriers’ em busca de economia de

escala.

Estes fendmenos fortalecem os conceitosuteporte defeeder serviceOshub ports
sdo portos concentradores de carga, com grandandidhde e equipamentos de ultima

geracdo, com plena capacidade para atender nawigsadde porte de forma eficiente. A
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carga desembarcada neste porto é transportadaas @etminais da regido em navios de

menor porte, no chamado servieeder

Portos concentradores de carga poderiam ser sedelcis tomando-se por base, entre
outros, 0s seguintes requisitos:
- Proximidade de grandes centros de producao e cansum
- Area util do porto
- Acesso terrestre adequado

- Profundidade para atendimento a navios de grariddaa

Muito se discute sobre a possibilidade de criagdouh hub port no Brasil. No
Nordeste, dwub portteria a vantagem de estar proximo dos mercad&sidgpa e América do
Norte. Segundo Lima (1999), o porto de Suape, emaR#uco, € 0 que apresenta as
melhores condi¢des, dada sua infra-estrutura. ®a@oveitamento de seu potencial, Lima
acrescenta que é preciso recuperar a malha fereeiaodoviaria nordestina e sua integracao

com o rio Sao Francisco, através da Ferrovia Tadsstina.

2.6 Portos Internacionais — Grandes Operadores deddtainers

Os principais portos de containers do mundo possgamacteristicas bastante

similares no que tange o nivel de tecnologia, aemozacédo e o modelo de gestéo.

O Porto de Roterdd, na Holanda, movimentou cerczb@amilhdes de toneladas e 30

mil navios em 2004. Como referéncia, temos que rtoptle Santos — 0 maior terminal de
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cargas da América Latina — recebeu 3.800 naviderdm curso em 2004, movimentando 68
milhdes de toneladas (SEIBEL, 2005). Desde o indei®2004, o porto de Roterda funciona
como uma empresa privada, com dirigentes escolhpiwsum conselho formado por

representantes da comunidade, de empresas e dmgosem interferéncia das autoridades
publicas. Isto reduz a burocracia na movimentagboadgas e permite agilidade na realizagéo
de investimentos. As operac¢des nos terminais deioens sdo automatizadas, com veiculos

se movimentando sozinhos por meio de sensoresaidgtano chéao.

No porto de Antuérpia, na Bélgica, os maiores ames possuem terminais
arrendados pelo prazo renovavel de 50 anos. Calliedbres estdo reunidos em 3 sindicatos
e buscam aumentar a produtividade e reduzir o adssoservi¢cos, de forma a vencer a
acirrada competicdo com os portos vizinhos. Em 206@zbrto de Antuérpia movimentou 6,1
milhdes de TEUs — o terceiro maior porto em movitagdo de containers da Europa, atras de
Roterdd e Hamburgo (OLIVEIRA, 2005). O porto posd6i quildmetros de cais, com
dezenas de terminais privados, de especializacdesrsas. Em 2004, entrou em
funcionamento a MSC Home Terminal, controlado pe&A, de Cingapura e a italiana
Mediterranean Shipping Co. — MSC, armador com maionero de escalas no porto. Esse
empreendimento consolida a tendéncia mundial deeparentre armadores e terminais,

visando a reducéo de custos na cadeia total.

O porto de Cingapura esta localizado na rota deogasom destino ao mercado
asiatico, o que o torna um centro de distribuigdicalgalfub-por) para os portos da regiao.
O porto esta dotado, ainda, de conceituados esiglpara construcdo e reparos navais que
atrai embarcacbes de todo o mundo. O porto de @imge o segundo maior do mundo em

movimentacdo de containers, com cerca de 21 mild6eBEUs operados em 2004, em 10
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quildmetros de cais. O complexo possui mais dedl@@dastes e pontes rolantes, a maioria

sob controle automatico.

O porto Hong Kong € o de maior movimentacao deatoets no mundo, com cerca
de 22 milhdes de TEUs operados em 2004. Situaddubda China, em ponto estratégico na
rota entre os mercados asiaticos e ocidentaisto possui grande profundidade, o que o
permite receber navios de Ultima geracdo. Com apé&ken de cais, 0 porto dispde de
armazenamento de containers em edificios, localzag longo do cais. O carregamento de
containers também é feito no costado dos navigshgr@acas equipadas com guindastes, em
complemento aos equipamentos de terra, aumentamealatividade e reduzindo o tempo de
estadia do navio no porto. Hong Kong ja registnmaca recorde de 250 movimentos de
containers por hora. Os terminais privados posst@mratos de arrendamentos validos por
90 anos renovaveis, oferecendo tranquilidade aessiilores e operam com empregados

préprios, contratando avulsos somente quando ret@ss

A tabela 2 mostra o ranking dos principais portaghdmais na movimentacado de

containers:

Tabela 2: Principais portos mundiais na movimentacao de auerta

. . uantidade anual de carga
Ranking Porto Pais gperada (milhares de tongs)
1° Hong Kong China 393.400
2° Cingapura Cingapura 379.700
3° Xangai China 352.400
4° Shenzhen China 225.900
5° Busan Coréia do Sul 222.900
6° Kaohsiung Taiwan 215.200
7° Roterda Holanda 206.200
8° Los Angeles EUA 180.000
9° Hamburgo Alemanha 162.700
10° Dubai Emirados Arabes 152.300

Fonte:Institute of Shipping Economics and Logistics
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2.7 Principais Agéncias e Associacfes do Setor Ra@rio

A Associacao Brasileira de Terminais PortuariosABTP — foi fundada em 1989,
para reunir empresas detentoras ou administradergéerminais portuarios, de uso exclusivo,
misto ou publico. A associacdo tem por objetivoedder os interesses de seus associados
junto as esferas de governo e coordenar as acomesarais voltadas para o avanco do

processo de modernizagcéao dos portos.

A Lei n°® 10.233, de junho de 2001, criou a Agénbiacional de Transportes
Aquaviarios — ANTAQ, uma autarquia especial, viada ao Ministério dos Transportes. A
agéncia tem por competéncia regulamentar e fisgatizransporte aquaviario e a exploracéo
de infra-estrutura portuaria e aquaviaria, defenoerdireitos dos usuarios, fiscalizar as

administracGes portuarias, assegurar isonomia erftana competicdo entre os operadores.

A Associacao Brasileira dos Terminais de contaiderédJso Publico — ABRATEC —
foi constituida em abril de 2002 para represengsn, ambito nacional, as empresas
arrendatérias de terminais de containers. A asswiaongrega 11 empresas afiliadas, em

cujos terminais transitam 93% dos containers moria@®s Nnos portos nacionais.

Em 2002 foi criada, também, a Associa¢do Naciooal dsuarios do Transporte de
Cargas — ANUT, que congrega empresas de todos daisnexistentes, principalmente o
portuario, ferroviario e rodoviario. A Associa¢dam por missdo garantir a confiabilidade,
seguranca, qualidade e custo adequado dos semé&dsansporte em todos os modais,

contribuindo para a competitividade das empressscaslas.
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3 IMPACTOS DA PRIVATIZACAO NO SISTEMA PORTUARIO

No Brasil, mais de 95% das trocas comerciais iat@omais dependem diretamente da
eficiéncia do transporte maritimo e, consequentésnaio bom funcionamento dos portos

(BNDES, 2001).

A atividade portuaria sofreu profundas mudancasoidepe decretada a Lei n°

8.630/93 de Modernizacdo dos Portos que mudou @mpleto sua estrutura no que diz

respeito a investimentos, tecnologia, relaceslhaias e produtividade.

Sera descrito, a seguir, de que forma a Lei 8.630¢htribuiu para a evolugdo do

sistema portuério brasileiro e para a nova estaiudos terminais de containers.

3.1 Estrutura Regulatéria dos Portos

Antes de 1993, havia duas situacfes bem distiatasstema portuario brasileiro.

Para cargas a granel, como minério e produtosdasicexistia eficiente estrutura de

terminais privativoSque operavam exclusivamente carga propria.

Para a chamada carga geral, movimentada em camstgiadets etc, os portos eram
estatais, controlados pela PORTOBRAS — Empresa®at Brasil S.A. — e, de forma

indireta, pelas Companhias Docas. O sistema partdér carga geral caracterizava-se pelo

2 Os terminais de uso privativo séo aqueles locdtigdora da area do porto organizado. Como uma das
principais vantagens, estes terminais nao saoawfa requisitar trabalhadores portuarios avulsos.
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controle das tarifas portuéarias, pelo monopdlio siagicatos sobre o fornecimento de méao-
de-obra avulsa, pela obsolescéncia dos equipamentafta de investimentos em infra-
estrutura, pelo elevado tempo de espera para ei@eade permanéncia das embarcacdes no
porto. Como consequéncia, os portos publicos ami@ssm baixo indice de produtividade,
assim como altos custos de operacdo, principalmemteelacdo a estiva e aos custos de
oportunidade relativos a imobilizacdo de naviogeyersdo desta situacdo exigia volumosos

recursos e uma nova configuracao institucionabarmrzacional dos portos.

Segundo Velasco (1997), a movimentacao de cargapanos brasileiros aumentou
60% no periodo entre 1986 a 1995, atingindo 376ded de toneladas. Entretanto, o
segmento de carga geral apresentou uma retrac&odeesse periodo, dada a situacao
precaria dos terminais portuarios publicos. A cappein de carga geral era quase inexistente
devido aos altos custos portuarios e a falta deosaspecializados de containers com escalas
regulares. Para o ressurgimento da cabotagemmgrerativa a resolucdo da ineficiéncia

portuaria.

O primeiro grande passo do processo de reformag@tconsistiu na extincdo da
PORTOBRAS, em abril de 1990. O setor de transpndémbito federal, ficou subordinado
ao Ministério da Infra-estrutura — MINFRA, postenmente substituido pelo Ministério dos

Transportes e Comunicacdes — MTC e, depois, pehisMiio dos Transportes — MT.

Em 1993, promulgou-se a Lei de Modernizacdo dotBogue instituiu um programa
de reestruturacéo da atividade portuaria com baseoaceitos como desestatizacéo e leis de
mercado, rompendo com o0 monopolio estatal de exgdar dos portos e trazendo profunda

modernizacdo do sistema portuario brasileiro. A V&ava engendrar um ambiente
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competitivo entre portos de regibes proximas eeetdrminais localizados em um mesmo
porto e, a0 mesmo tempo, também criava condicoes @paporte de recursos privados. O
Estado, embora permanecendo como o detentor gadsfrutura, passou a ndo mais atuar

como prestador de servicos.

A lei criou a figura do operador portuario que pas® executar 0s servicos de
movimentacdo e armazenagem de mercadorias de&imadgrovenientes do transporte
aquaviario, realizado na area do porto organizaidei passou a admitir a movimentacéo de
cargas de terceiros em terminais privativos, coaadigura da ‘Instalacdo Portuaria de Uso

Privativo Misto’, removendo a restricdo estabela@dla legislacao anterior.

A Lei 8.630/93 criou os Conselhos de Autoridadetiora — CAPS, representados por
todos os segmentos econdmicos interessados ndaatviportuaria — Governo, Operadores
Portuarios, Usuérios e Trabalhadores Portuarios. G34’s atuam como organismos

normatizadores e reguladores dos portos, buscardpremocédo e melhoria.

Foi criado, ainda, o Orgdo Gestor de Mao-de-Ob@GMO, que regula a relagéo
entre os trabalhadores avulsos e 0s terminais g@su A relacdo capital-trabalho passou a
ser subordinada as normas pactuadas em contratmsloa coletivos ou convencdes de
trabalho, e incentivou a adocéo da multifunciorsalel como norma para o novo trabalhador
portuario. O governo, no ambito das Administragdes Portos, instituiu planos de incentivo
ao desligamento voluntario, que reduziu o quadrofuheionarios para 32% do inicial

(OGMO, 2000).

% Entende-se por porto organizado aquele concedidxplorado pela Unido, cujo trafego e operacesifiias estejam
sob jurisdicdo de uma autoridade portuaria.
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3.2  Situacao dos Portos Apoés a Privatizacéo

Em 1995, deu-se inicio ao processo de arrendandwgoterminais portuarios a
iniciativa privada. Os contratos e editais de atammento dos terminais em diversos portos
apresentaram regras diferentes para obtencdo dadamento e controle de precos ao

usuario.

Nos terminais de containers do porto do Rio de idane Terminal 1 e Multirio
(arrendamentos em 1998) e no terminal de veicubmm&iners do porto de Paranagua — TCP
(arrendamento em 1999), o vencedor da licitacdergeapresentar menor preco de operacéo

e a maior oferta de movimentagao.

No TECON 1 de Santos — Santos Brasil (arrendanemt&997), embora o critério de
julgamento da licitacdo tenha sido o de maior aféirtanceira a Autoridade Portuaria, foi

fixado um teto méximo dos precos para os trés prameanos do arrendamento.

No Tecon Sepetiba (arrendamento em 1998), o aditalprevia nenhum teto para os
precos ao usuario, levando em conta a regulac@oahaie mercado, com a proximidade dos

portos de Santos e Rio de Janeiro.

Um dos principais efeitos da privatizagdo foi o anto significativo do nivel de
investimento por empresas privadas aplicado empamentos de movimentacdo de
containers nos patios e cais, obras civis paragefias estruturas e expansao dos terminais e
tecnologia da informagé&o. Tais investimentos genaraior eficiéncia, melhor produtividade

e consequente reducdo de precos aos clientes.db@oamom a pesquisa Aquaviarios CNT
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(2002) a reducéao da média nacional dos custos @@mantacéo de containers foi superior a

50%, entre 1997 e 2002. A produtividade média pads® para 38 movimentos por hora.

A melhora geral das operacdes em terminais de icensaarrendados a iniciativa

privada atraiu cargas e novas escalas de armadores.

Segundo dados da COPPEAD (2005), as exportacOeslebess apresentaram
crescimento acentuado a partir de 1999, apos @gsoade privatizacao dos portos e da forte
desvalorizacdo cambial. O valor das exportacbese eb®99 e 2004 aumentou 101%,
atingindo US$ 96,5 bilh6es em 2004. Com precos nesne melhor nivel de servico, os
terminais privatizados incentivaram o crescimeramavegacao de cabotagem, inclusive com
precos reduzidos de estiva. As empresas de rebhesadale praticagem de navios também
ofereceram condi¢gBes melhores de precos para ajualaair para as vias maritimas parte da
carga antes transportada pelas rodovias. Em 200&nsporte de cabotagem representou 6%

dos containers movimentados no Brasil (ABRATEC,300

Entretanto, alguns gargalos perduram no sisteniaticg nacional. Os investimentos
privados em terminais portuarios no Brasil ndorfoecompanhados pela melhora da infra-
estrutura publica, principalmente das vias de actssestre e maritima. No porto de Santos,
as vias internas do porto sao precarias e congasts dificultando a chegada da carga ao
porto. H& problemas de excessivo assoreamenttaedialdragagem que impedem a escala de
navios de maior calado, que geraria ganhos deaepeah terminais, armadores e clientes

finais.
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Segundo pesquisa do CEL-COPPEAD (2005), a tarifga paelos navios para a
manutencgédo dos canais de acesso aos portos s@artmconsumidas para o pagamento de
demandas trabalhistas contra as Companhias Docssludao sugerida pela pesquisa seria
repassar, também a iniciativa privada, a atribug@enanter os canais e bercos de atracacdo

em condi¢des adequadas em troca de cobrancafds.tari

Problemas como excesso de burocracia nos portosdicées precérias das rodovias,

também sdo entraves a maior competitividade datupwe brasileiros no exterior.

Dados de pesquisa da COPPEAD (2005) mostram gemmot médio de liberagdo da
carga no porto é de 56 horas e se gasta cercalitm@8para o transporte da carga da origem
ao local de embarque. Segundo a pesquisa, 47%ntlevistados afirmaram manter estoque
adicional para compensar as ineficiéncias logistida forma a evitar o descumprimento dos

prazos com seus clientes.

Uma pesquisa realizada pela Revista Exame (200%¢ s principais gargalos para o
desenvolvimento da infra-estrutura no Brasil revedoe 52% dos entrevistados consideram
que a questdo institucional, como a falta de reglais para os investidores, € o maior
entrave para a implantacdo de obras fundamenteasoperescimento do pais. A dificuldade
para obter licencas ambientais foi citada por 4df8guanto a falta de recursos financeiros ou

de instrumentos para financiar os investimentosiemncionada por 42% dos entrevistados.

No que tange aos custos de mao-de-obra avulsaysatgtminais conseguiram negociar
melhores condicdes com o OGMO. Em Rio Grande eaf8aly por exemplo, a negociacao

permitiu a reducdo de trabalhadores por terno, aarontrapartida de que a movimentacao
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seria incrementada sobremaneira apés a privatizd&dtoetanto, os custos de pessoal de
terminais publicos arrendados ainda é muito sugesios de terminais privativos, onde os
funcionarios sao proprios e recebem remuneracag permitindo que o terminal se beneficie
do ganho de escala com o aumento da movimentagd®.t&minais de Rio Grande e
Salvador, por exemplo, 0os custos com avulsos rept@s cerca de 30% dos custos
operacionais totais. Os terminais privativos ddaoer de Itapoa e de Navegantes, ambos em
fase construcéo, poderao, assim, oferecer precisscarapetitivos devido ao menor custo de

pessoal operacional que o terminal vizinho deilta@ar exemplo.

3.3 Resultados da Privatizacédo — Situacdo dos Pasto

Segundo a ABRATEC (2005), desde a promulgacédo ddd-&odernizacédo dos Portos,
em 1993, até 2005, ja foram investidos cerca de &1S5$milhdes em terminais de containers
privatizados. Em 2005, o valor dos investimentasdi® cerca de US$ 150 milhdes, o que
demonstra que as empresas arrendatarias continnaforte ritmo de investimento, mesmo

12 anos apoés a promulgacao da Lei dos Portos.

Os portos que ja tiveram terminais de containergatizados sdo Suape, Salvador,
Vitéria, Rio de Janeiro, Sepetiba, Santos, Paramadfajai e Rio Grande. Segundo a
ABRATEC, os terminais representados pela associagterializam o éxito da privatizacao
dos servicos portuarios, proporcionando aos seugrios armadores, exportadores,

importadores e clientes da cabotagem maior efi@mé@eceducdo dos custos.

4 A remuneracao dos trabalhadores avulsos, em Ritd&m Salvador, por exemplo, é R$/container moviatentTal valor
cresce a mesma propor¢do do aumento do volume rantaiho, ndo trazendo ao terminal publico arrendadbum ganho
de escala por meio de redugdo de custo de pessna aumento do volume.
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A tabela 3 mostra a evolugdo da movimentacao d&ic@ns no Brasil, por porto, a partir

do inicio dos arrendamentos portuarios.

Tabela 3:Movimentacdo de containers no Brasil (em milharee3HUS)

Variacéo

Porto 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 200??996— 2005

1 Santos 772 829 799 775 801 1047 1231 1561 1910 2267, 193)8%
2 ltajai 87 119 130 136 177 244 334 461 564 8 644,690
3 Rio Grande 170 195 225 262 311 346 458 541 568 272,9%
4 Paranagua 115 139 164 194 25B 282 211 309 Jr7 265,p%
5 Rio de Janeiro 173 203 198 204 21y 25p 210 318 3u4 93,4%
6 S&o Francisco do Sul 87 97 11 151 148 176 258 282 74 o0 3,8%3

7 Vitéria 67 62 76 87 92 93 124 139 187 226,69

8 Salvador 58 52 51 79 95 107 134 17 19p 259,30
9 Suape/Recife 38 54 69 66 90 107 11y 134 149 371,3%
10 Sepetiba - - - - - - 19 27 134 -

11 Pecém - - - - - - 21 66 79 -

12 Outros 16,4%

2462 2923 4319 5.023 5.71921,5%

Varia¢do Anual 83% 53% 68% 14,00 18,4% 20,5% 22,6% 16,3% 13,9%

Fonte: ABRATEC 2005; Sites dos portos; Dataliner.

Pode-se verificar que entre 1996 e 2005, ap6s doindos arrendamentos, o

crescimento na movimentacao de containers nospfmitde 221,5%.

De acordo com a ABRATEC, a produtividade média &€ekea de 38 unidades por

hora, contra apenas 9, antes da privatizacao.

A tabela 4 mostra, de forma resumida, a situacéal alos principais terminais de

containers brasileiros e suas caracteristicas gquecam destaque.

37



Tabela 4. Caracteristicas dos principais terminais de coataija privatizados no Brasil

Produtivi-
Porto Termlngl de In|C|o~ Principais Equipamentos  |Area em n dade medla_ Pgsspa Inve§tlmento
container |operacaqg antes e depoi préprio | até 2005
privatizacdo
Cais: 4 portainers. . US$ 60
Suape Tecon Suape 2002 Patio: 7 reach stackers + 6 eqLip.280 mil 10-30 330 milhdes
Tecon Cais: 2 portainers e 1 takraf. . USss$ 24
Salvador Salvador 2000 Péatio: 8 reach stackers + 2 eqLip.74 mil 8-35 334 milhGes
Vitéria TV 199g | Cais:2 portainers e 2 takraf| 4., 5 10-31 264 | YSS$ 53
Patio: 5 reach stackers + 4 equip. milhGes
Riode |\ 1iRio | 1998 | C&S: 1portainere IMHC. |0, 8-30 250 | US$182
Janeiro Pétio: 10 reach stackers. milhdes
Rio qle Terminal 1 1998 CaISE 2 portamers e 1 takraf. 140 mil 8-30 300 US$~17
Janeiro Pétio: 7 reach stackers. milhdes
Sepetiba Sepetiba 1998 Cals:,2_ portamers e 2 MHCs. 400 mil 387 565 R_$ ]:50
Tecon Patio: 7 reach stackers. milhdes
Santos Santos Bragil 1997 ,C.a',S: 10 portainers e 1 MHC. . 484 mil 11-45 980 US.$~152
Pétio: 33 reach stackers + 2 equip-: milhGes
Terminal 37 | Cais: 5 portainers. . Us$ 70
Santos Santos 1995 Patio: 18 reach stackers + 6 eq Jip%78 mil 8-42 633 milhdes
. Cais: 1 MHC. .
Santos Rodrimar n.d. Patio: 5 reach stackers + 1 eqLip.SO mil 8-25 n.d. n.d.
. Cais: 2 MHCs. . Uss$ 23
Santos Tecondi 2000 Patio: 14 reach stackers. 100 mil 8-15,5 n.d. milhes
Paranagud ~ TCP 1999 _, Sals: 3 portainers. 220 mil | 14-30 235 | USS$60
Patio: 2 reach stackers e 7 equip: milhdes
. . Cais: 2 MHCs. . o
Itajai Teconvi 2002 Patio: 15 reach stackers. 48 mil 9-15 205 | R$ 65 milhdes
. Tecon Rio Cais: 2 portainers, 3 MHCs. . US$ 60
Rio Garnde Grande 1997 Patio: 12 reach stackers + 5 eq uip?.70 mil 14-44 650 milhdes

Fonte: Site ABRATEC em 10/02/2006, Site do Teconde 8o Sepetiba Tecon.
*1: em ampliagéo para 300 mifm
*2: produtividade média atual

O porto de Santos é considerado o mais importdotdrasil, dada a relevancia
econbmica da regidao. O porto, porém, enfrenta Sépimblemas de acesso terrestre e
maritimo. A baixa profundidade de 12 metros no tdeaentrada ao porto impossibilita o
atendimento de navios de grande porte. E precisoogGoverno realize investimentos em
infra-estrutura, de forma a complementar os inmemttos privados realizados pelos
terminais, viabilizando o escoamento da carga, ebaencia. Os investimentos realizados
pelos terminais ja renderam reducéo do preco nuElmperacdo de um container de cerca de

US$ 550,00 para US$ 250,00. A area comercial da E€Dencaminhou ao CAP proposta de
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desconto de 50% nos valores da tabela de Infratdsdr Portuéria, para os containers de

transbordo e de cabotagem, de forma a incentivestabelecimento de uinub port

O TECONVI, em ltajai, vendeu 50% do capital paraRM Terminals do Grupo
Maersk, em junho de 2005, seguindo a tendéncia aluthel verticalizacdo do mercado, com

armadores investindo em portos.

Portos como Pecém e S&o Francisco do Sul, aindtorein privatizados, mas ambos
receberam investimentos em equipamentos de caresgante container de operadores
portuarios locais. A Alianca Navegacdo, em assé@ciacom o0 grupo Batistella, esta
investindo US$ 100 milhdes em um terminal de cometai privativo, em Itapoa, proximo a
Séo Francisco do Sul e fora da area do porto argdai O terminal deve ficar pronto em fins
de 2007, com trés bercos de atracacdo, compatiogiso calado dos navios de longo curso

da Alianga.

Os portos de Fortaleza, Belém e Vila do Conde aivdta foram privatizados e o0s
operadores locais nao realizaram investimentossséades para melhor aparelhamento do
porto. As operacbes ainda sao realizadas com egeigas de bordo, com baixa

produtividade.
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3.3.1 Caso Tecon Rio Grande — Terminal de Contaireede Rio Grande (RS)

O Tecon Rio Grande foi arrendado pelo consorcimémlo pelas empresas Wilson,
Sons de Administracdo e Comeércio Ltda, Servengls@iniS.A. e Fator TRG, em marco de

1997.

O Tecon Rio Grande tinha 300 metros de cais naoini@ arrendamento. Na primeira
fase de investimentos em obras civis, o0 cais fpaegido para 600 metros de comprimento.
Os bercos tém 40 pés (12,5 m) de profundidade.r@inial possui 220 mil m2 de area
pavimentada, com capacidade estatica de 20 mil TERdssui, ainda, 17 mil m2 de armazém

e 800 tomadas para containers refrigerados, cornteate monitoramento de temperatura.

Em 2005, o Tecon Rio Grande iniciou a segundadasebras para construcdo de seu
terceiro berco, que perfard um total de 850 metimsextensdo de cais. Aproveitando o
Reportd, o Tecon adquiriu mais Portainers pos-panamax, com entrada em operac&o
previsto para julho de 2006. A ambicdo do Tecon Brande, segundo Paulo Bertinetti,
diretor-presidente da empresa, é tornar-se um momcentrador de cargas da Argentina e
Uruguai. Para melhor utilizacdo de sua érea de,piinou-se a decisdo de reestruturar as
operacoes, utilizandBTGs — Rubber Tyred Gantry — transtaingtge consistem em pontes
rolantes sobre rodas que movimentam containers pa&@®s. Em 2005, o terminal

movimentou 670 miITEUs, crescimento correspondente a 9,5% em relag@o4.

® A Lei no. 11.033, de 22/12/2004, instituiu o Regifidutario para Incentivo & Modernizacéo e & Aagdio da Estrutura
Portuéria — Reporto — que prevé isencédo de IPIPRISEP e COFINS na venda no mercado interno ou nariagdio de
maquinas e equipamentos destinados aos portogrea@m de vigéncia até 31/12/2007.

6 Volume inclui movimentos de remogdes de contaaneordo e por terra.
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A operacgdo conta, ainda, com um dos mais modemfbsases desenvolvidos para
terminais de containers, chamado NAVIS, que coatrat operacdoes e disponibiliza

informacdes ao cliente via Internet.

A tabela 5 apresenta informacdes operacionais €@ apos investimento em

consequéncia da privatizacéo, entre os anos deel2005:

Tabela 5:Quadro de evolucédo do Tecon Rio Grande entre 129D%

Ano | Containers TEUs* l\élowmentagéo TG S Produtividade
e transbordo no porto

1997 57.450 90.975 42% 14,1
1998 82.227 134.350 57% 24,53
1999 120.047 196.530 629 74% 26,96
2000 178.084 291.340 2.668 91% 25,88
2001 209.815 343.610 4,933 95% 30,36
2002 267.084 444.144 18.716 97% 29,77
2003 323.991 542.639 33.570 98% 32,36
2004 364.178 612.058 34.430 99% 46,06
2005 395.526 670.319 43.708 99% 44,34

Fonte: Tecon Rio Grande
*Valor Inclui movimentos de remoc¢des de containboedo e por terra.

O aumento na movimentacéo do Tecon Rio Grande 288@, ano do arrendamento,

e 2005, foi de 636%. A produtividade foi incremelat@m 214%.

O terminal possui certificado 1ISO 9001/2000 e fiedtdo de ISPS Code

7 L . . NI J
Os terminais de containers adaptaram suas inseaagexigéncias do noi®PS Codejue corresponde ao cédigo

internacional para a seguranca de navios e instgagortuarias, em julho de 2004, conforme demaaial@smércio

exterior, evitando que produtos brasileiros sejabmetidos a tratamento discriminatério em portoaegeiros.
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Considerando o aumento de produtividade, o Tectmuleaos seguintes beneficios

auferidos pelos armadores, conforme descrito rela#h

Tabela 6: Tecon Rio Grande — Beneficios gerados pelo aumdmpodutividade (base 2004)

(a) Qde média de containers movimentados por edeatavio — ano 2004 373 containers

(b) Produtividade média do terminal antes da prdagfio 14 containers por hora de operagéd
(c) Tempo médio de operagéo por navio antes datfracéo = (a)/(b) 26,64 horas

(d) Produtividade média do terminal em 2004 44 @ioets por hora de operagao
(e) Tempo médio de operagao por navio em 2004/(dja) 8,47 horas

() Tempo de economia por escala = (c)-(e) 18,I&o

(g) Valor de afretamento médio de navio tipico aorgiro US$25 mil por dia

(h) Economia gerada pela reducé@o no tempo de es¢fli@4horas *(g) US$ 18,92 mil por escala

(i) Economia gerada pela maior produtividade em420€om 975 naviosUS$ 18,44 milh6es em 2004
atendidos = (h)*975

Fonte: Tecon Rio Grande

Em relacdo a reducdo de precos ap0s a privatizacdecon também demonstra os

beneficios gerados aos armadores, conforme tabela 7

Tabela 7: Tecon Rio Grande — Beneficios gerados pela reddedmwecos (base 2004)

(a) Qde média de containers movimentados por edeatavio — ano 2004 373 containers

(b) Preco médio do terminal antes da privatizagao S$ W20 por container

(c) Preco médio por escala antes da privatizaga) x (b) US$ 156.600 por escala
(d) Preco médio do terminal em 2004 US$ 144 por container

(e) Preco médio por escala em 2004 = (a) x (d) BES¥12 por escala

() Economia por escala = (e) — (¢) US$ 102.900

(g)(gcog%nia gerada pela reducéo de pregco em 206#975 navios atendidos.US$ 100,33 milhdes no ano
=(f) x

Fonte: Tecon Rio Grande
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3.3.2 Caso Tecon Salvador — Terminal de Containede Salvador (BA)

O sistema portuario baiano apresentou, nos Uultiamss, expressivos ganhos de
produtividade e eficiéncia. Desde 1999, com o aaerento do Tecon Salvador, a quantidade
de navios atendidos e de containers movimentadsEaram a uma taxa superior a 10% ao
ano. O arrendamento do terminal tornou possivetadizacdo de vultosos investimentos
necessarios ao aumento da produtividade na mowaggmtde containers. Ao todo, entre
obras civis e equipamentos — incluindo-se duistainers —, a arrendataria ja realizou
investimentos da ordem de US$ 24 milhdes. Peloratmnte arrendamento, a arrendataria

tinha a obrigacdo de investir apenas R$ 4 milhBe&JRENCO, 2006).

O Tecon apresentou, nos ultimos anos, evolucagatufvidade média (movimento

de containers por hora) conforme indicado na figura

Figura 4: Produtividade Tecon Salvador

35,83
27,53
24,53
15,52 16,17
11,00
1999 - antes 2000 2001 2002 2003 2004
da
privatizacao

Fonte: NEW,S abril/maio de 2005 — jornal do Tecailv&dor.

Com o aumento da produtividade por navio, o temgdinde operacao por escala

caiu de 22,4 horas para 6,8 horas.
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Os pregos, no Tecon Salvador, para movimentacasndeontainer estao entre os
mais baixos praticados no Brasil. Em relagdo aomael movimentado, em 2005, passaram
pelo Tecon 203.285 TEUSs, representando um aumen81206 sobre o movimento de 2000,
ano de inicio das operagfes do terminal arrendathciativa privada. Este aumento na

movimentagdo néo teria sido possivel sem os imaestos realizados.

Figura 5: Volume de TEUs movimentados no Tecon Salvador @@ e 2005

203.285

177.200
160.664

116.590

78.180

49.253

2000 2001 2002 2003 2004 2005
Fonte: Tecon Salvador

Para clientes de grande volume, o terminal prociieaecer servicos sob medida,
como € o caso do projeto montado para a MonsanfbEQON assumiu varias etapas das
operacdes de importacdo do P4 (fosforo amarelein domo de exportacdo e cabotagem do
PIA (acido n-fosfeno metil-iminodiacético). Portsatarem de produtos toxicos perigosos, o
TECON realizou uma série de adaptacdes em suamsadi area de armazenagem, obtendo

com isso certificado proprio do Ministério da Defgxra tal operacéo.

O terminal possui certificacdo SASSMAQ — SistemaAdmliacdo de Seguranca,
Saude, Meio-Ambiente e Qualidade — direcionado aiagéo de operadores logisticos que
atendem a industria quimica. O Tecon Salvador poasuda, a certificacdo 1ISO 9001/2000 e

o certificado de ISPS CODE.
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3.4 Competicao entre Operadores Portuarios AposRrivatizacdo

Com os arrendamentos portuarios a iniciativa payadcursos significativos foram
investidos na modernizagdo dos terminais de caamtaitouve melhora substancial no nivel
de servico e na produtividade, que logo se tradoziem melhores precos aos clientes e
atracdo de novas cargas. ApOs a privatizacdo, eoo@mcia se acirrou tanto entre terminais
de containers de dois ou mais portos, que dispasmmercados de carga de uma mesma

regido, como entre terminais que operam em um mesimo organizado.

A concorréncia entre portos envolve fatores fiseagograficos, como facilidade de
acesso maritimo e terrestre e profundidade doobete atracacao, e fatores estratégicos e
comerciais dos terminais como preco, nivel de gerei oferta de servicos agregados que
facilitem a logistica da carga de seus clienteste@sinais procuram oferecer a seus clientes
armadores maior produtividade, a partir da utificade equipamentos modernos e eficientes,

e mais tempo livre de armazenagem para 0s corgainer

O modelo adotado de privatizacdo portuaria brasi&ium fator complicador quando
se trata da competicdo entre os terminais de usatipo, fora da area do porto organizado, e
0s terminais publicos, arrendados a iniciativa gitav. Os terminais privativos ndo estéao
sujeitos as fiscalizacoes, as regras de contratbgavulsos e a pagamentos de arrendamentos

e tarifas, o que o permite oferecer pre¢cos menores.

No segmento de container, ainda ndo ha termindistmos competindo com
terminais publicos arrendados a iniciativa privadatretanto, dois projetos estdo em

andamento: o terminal de Itapoa, em Sao Franciec8u, e o terminal de containers de
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Navegantes. Para evitar o desequilibrio nas coasdi¢cdncorrenciais, os terminais arrendados
devem se organizar para negociar maior isonomidir@#os e deveres entre 0s terminais

portuarios localizados dentro e fora da area domoganizado.

3.5 Entraves ao Processo de Privatizacao

3.5.1 Acbes da ANTAQ — Mudanca de Regras

A Lei de Modernizacdo dos Portos prevé arrendarsentdidos por 25 anos,
renovaveis por mais 25, prazo este que oferecaasgupara a realizacdo de investimentos

em um cenario de crescimento, que o Brasil vivehoje.

Entretanto, segundo Mantelli (2005), a ANTAQ, atxdaa Resolucdo no. 55/2002,
dispondo sobre contratos de arrendamento, e aWRé&soho. 274/2004, sobre terminais de
uso privativo, instituiu uma espécie de regime xieegdo nos portos, ao qual pretende dar

efeito retroativo para alterar contratos vigentes.

Uma das mudangas que tem causado maior desagrademgoesarios do setor é a
mudanca do estatuto do contrato de arrendamentérdas e instalagdes portuérias que, de
‘Instrumento do Direito Privado’, passou a ser adgrmdo como ‘Contrato Administrativo’ e
a se regular pelos preceitos do direito publicda Pesolucdo, a arrendataria passa a ter

prioridade, e ndo mais a exclusividade, na operdedwvios na area arrendada.

46



Por meio destes dispositivos, a Agéncia retira reitdi explicitado no edital de
concorréncia da empresa titular do terminal porbude explorar com exclusividade a area
objeto do contrato de arrendamento, autorizanddC@spanhias Docas a disporem da
eventual ociosidade das instalacdes portuarias@aso de seus concorrentes, mesmo apos

injecdo de milhdes de ddlares de investimento palaoria do terminal.

As empresas que ndo adequarem seus contratospasicii®s da Resolucdo no. 55
sdo ameacadas com a perda do direito de prorrogaedisto na Lei 8.630, apds os 25 anos
de concessédo. Até mesmo 0s terminais de uso povpérderam garantias uma vez que o
contrato de adeséo que assegura a exploracaostalag¢des por 50 anos foi substituido por

uma autorizacao de caréater precéario e revogavedkger tempo, emitida pela ANTAQ.

E comum o governo impelir o setor empresarial parastir e crescer, mas € preciso
que haja transparéncia e regulacéo clara de fotmaagniciativa privada sinta-se confiante
em seus empreendimentos. Tais resolu¢cdes podenunseretrocesso ao bem sucedido

processo de privatizagdo dos portos.

3.5.2 Burocracia nos Portos

Apds um periodo de euforia com a promulgacdo dadeevlodernizacdo dos Portos,
usuarios, prestadores de servigcos e investidonesaam seéria insatisfagdo em relacdo a
burocracia nos portos. O excesso de controle afgib dificulta o desembaraco e onera os

custos portuarios, afetando a eficiéncia dos pofbgrocesso de operacdo dos terminais
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envolve varias instancias do governo como a An8sade dos Portos, Capitania dos Portos,

Companhias Docas, Receita Federal, Policia FededdlAQ, IBAMA e Conportos.

E consenso entre os operadores do setor de quehdese maior coordenacio entre
estes Orgdos para ndo gerar atraso na operacta@es navios, que prejudica terminais e

armadores.

Segundo a pesquisa Aquaviarios CNT (2002), dentvoudiverso de agentes
maritimos, prepostos dos armadores junto a auttegl@ublicas com atuacdo em diversos
portos, 75,2% apontam para a existéncia de difexgde nos procedimentos administrativos

adotados nos portos onde atuam.

Para a AEB (2002), a auséncia de uma diretriz gaweental clara para os portos gera
inseguranca para realizacdo de investimentos, cert@sso de leis e de 6rgdos do governo
expedindo resolucdes que impactam diretamentenmahiBdade e no risco do negdocio. No
comércio exterior, sdo quase 200 Leis, Decretos-tdiledidas Provisoérias, aléem de centenas
de Portarias, Resolucdes, Decisbes e InstrucOgsdehse com prioridade ao comércio

exterior, consolidar e simplificar a legislacaoentg.
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4 IMPACTOS DA PRIVATIZACAO PORTUARIA NA CABOTAGEM

O estudo apresenta, a seguir, o desdobramento edgiroento da cabotagem de
containers a partir do processo de modernizacdopdd®s e como se tornou um forte

concorrente ao transporte rodoviario.

4.1  Cabotagem — Relevancia e Regulacdo

A relevancia da cabotagem de containers basejarisejpalmente, no seu potencial
de crescimento, visto que ha grande volume de d@pga da cabotagem no Brasil ainda
transportada pelo modal rodoviario. Como pode &0 \na figura 6, cerca de 61% do PIB
nacional esta concentrado a menos de 300 km dallit®s grandes centros industriais e as
maiores aglomeracdes populacionais estdo dentsa daa, criando um fluxo significativo

de bens ao longo da costa.

Figura 6: Percentual do PIB na area de influéncia dos portos
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Fonte: IBGE, Tesouro Nacional e SECEX. ElaboracaceDace.
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O mercado de cabotagem no Brasil é restrito as esaprbrasileiras de navegacao,
operando com embarcacdes de bandeira bra8ildirResolucdo 193 da ANTAQ estabelece
critérios para o afretamento de embarcacdo por esapbrasileira de navegacdo na
cabotagem. A resolucéo diz que independe de aatditizda ANTAQ o afretamento:

a) De embarcacédo de bandeira brasileira;

b) De embarcacao estrangeira a casco nu com susginbandeira: 1) para empresa

gue ja possui embarcacfes brasileiras, permitdreta@navios equivalentes a
metade da tonelagem de porte bruto das embarcde@es propriedade e; 2) para
empresas que tiverem embarcacdes em construcdoseieires brasileiros,

permite-se afretar a mesma tonelagem correspondest@avios encomendados

(durante a construcao).

A resolucdo diz, ainda, que para afretamento deddian estrangeira € preciso
informar oficialmente ao mercado sobre a necessidigddeterminado tipo de navio. Caso
ndo haja navios brasileiros disponiveis, um nasivaageiro pode ser afretdd®orém, de
fato, os concorrentes sempre oferecerao espaceesnnavios, e o afretamento de navios

estrangeiros sera vetado.

Sobre o frete cobrado na navegacao de longo coadmtagem, fluvial e lacustre,
incide o AFRMM — Adicional ao Frete para Renovadadviarinha Mercante — na entrada do
porto de descarga. A Lei 2.404/87 define que, neegecdo de cabotagem, o cliente deve
contribuir com 10% do frete para o FMMTais recursos sdo repassados integralmente ao

armador para construgédo ou reparos de navios eeiess brasileiros. Caso o AFRMM néo

8 A autorizacéo para armadores de cabotagem no Brasihcedida pela ANTAQ. Pode ser obtida por pegstdica que
possui pelo menos uma embarcagdo de bandeiraeimagfiropria ou afretada a casco nu), patrimégwido minimo de R$
6 milhdes e indice de liquidez corrente igual quesior a 1.

° Procedimento conhecido como circularizacao.
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seja utilizado pelo armador no prazo de trés apds a data do depdsito, 0 recurso retorna ao

Tesouro Nacional.

4.2 Histdrico da Cabotagem e Retomada do Servico

Francisco (2005) afirma que a navegacdo de cabutageleal para transporte de
cargas para distancias superiores a 1 mil quil@setiada a necessidade de se cobrir os
custos da operacdo e de se reduzir os inconvesi@ate troca de modal durante uma

viagem.

ApoOs breve analise da matriz de transportes bnasilapresentada no capitulo 2, é
facil identificar que o pais ndo aproveita adequatde sua excelente condicdo para a

navegacao costeira.

Varios fatores contribuiram para a distor¢do darimate transportes. Segundo
especialistas de transportes que participaram dgquida de Previsdo Delphi, entre 1992 e
1993, as principais razdes para a reducéao da gmotioram a ineficiéncia e a obsolescéncia
do sistema portuario brasileiro, os elevados cudtssoperacdes portuarias, a falta de navios
especializados, a rigida legislacdo trabalhistapracentracdo dos investimentos em infra-
estrutura rodoviaria e as elevadas taxas de inflagdfim da década de 80 (FADDA, 1998).
A instabilidade econdmica e a alta inflacionariacémam as industrias a trabalhar com
estoques baixos. Como o tempo de viagem por viaitima é maior, e a carga perdia

rapidamente o seu valor, o transporte de cabotagempreterido em relacdo ao rodoviario.

10 Na navegacao de longo curso, 0 AFRMM é de 25% solnete pago.
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No fim dos anos 90, a navegac¢ao de cabotagem d&menretomou seu crescimento,
principalmente por causa do controle da inflaci@edo processo de modernizagéo e
privatizacdo dos portos. As 3 empresas que hojeappea cabotagem iniciaram seus
servicos em 1999: Alianca Navegacao, pertencentgr@mo Hamburg Sid, da Alemanha;
Mercosul Line, pertencente a Maersk, de capitaBiarqués e; DOCENAVE, empresa de

navegacao da Companhia Vale do Rio Doce.

4.3 Crescimento da Cabotagem de Containers

A intensa melhoria da infra-estrutura portuariaadel a estabilizacdo de precos na
economia e a saturacdo do transporte rodoviarimu ccondicbes favoraveis para o
crescimento da cabotagem como uma das alternatiaés econdmicas e confiaveis para a

movimentac&o da carga geral no Brasil.

A melhoria dos servigos portuarios permitiu fomeremento da produtividade nos
portos e reducdes de precos cobrados aos armafdane® consequéncia, os armadores de
cabotagem puderam oferecer a seus clientes mgigfreia, regularidade e reducao no frete,
e tornaram-se competitivos em relacdo ao rodovi®m navios passam menos tempo nos
portos e realizam mais viagens, o que reduz sestescunédios por tonelada transportada,

realimentando a reducéo dos fretes e aumentaretdabilidade do setor.

O servico de cabotagem de containers enfrentouamegisténcia no inicio de suas

operacdes em 1999 por causa da forte cultura depivete rodoviario nas industrias, que
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eram atendidas com grande flexibilidade no tempateiedimento e simplicidade na logistica
porta-a-porta. Os processos e embalagens eram slonados para otimizar as viagens de
caminh&o e pouco se conhecia sobre 0 modal maréio® que forma a cabotagem surgiria
como alternativa viavel para o transporte de saagas. Por longo periodo, as empresas de
cabotagem enfrentaram dificuldades tentando prav@ovos conceitos do servico e ganhar a
confianca do mercado. Com o tempo, no entanto,stup de seriedade e eficiéncia dos

armadores deu credibilidade a cabotagem.

Numa primeira fase, os armadores voltaram esfquaos comprovar a confiabilidade
dos servicos em relacdo a seguranca da cargalidagigada mercadoria apos o transporte e a
regularidade dos servicos. Numa segunda fase, doéssario entender todo o processo
logistico de cada cliente e oferecer, ndo sé osp@ite maritimo porto-a-porto, mas 0s
servicos logisticos complementares incluindo trartepde ponta das mercadorias, estufagem

de containers e armazenagem.

A tabela 8 mostra o crescimento expressivo da agkat no Brasil, nos ultimos anos.

Tabela 8: TEUs cheios transportados pela cabotagem

355.010
319.100

198.200

165.400
146.030

90.700

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Fonte: Docenave
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A cabotagem tem apresentado taxa de crescimento @zima da expansao do PIB

brasileiro, como pode ser visto na tabela 9. PallaREA (2005), esse crescimento é real e

sustentavel, apesar das dificuldades ainda enffesfzela cabotagem, descritas no item 4.4.

Tabela 9: Comparacéo do crescimento da cabotagem com o PIB

ANno Crescimento da| Crescimento do

cabotagem % PIB %
2004 62,00 5,20
2003 20,00 0,20
2002 13,00 1,93
2001 61,00 1,31
2000 281,00 4,36

Fonifgea, 2005.

O crescimento do servico viabilizou o incrementoofkrta de espaco ao longo dos

anos, como pode ser visto na tabela 10.

Tabela 10:Evolugéo da capacidade estatica na cabotagem arttetrshare

2001 2002 2003 2004 2005
Naviog Slots shMéreNaVios Slots shMéreNaVios Slots shMéreNaVios Slots smﬁireNavios Slots shMa.lre
Alianca 2 | 1900 40% 2790| 39% 2790| 45% 6190| 55% 10990 n.d.
Docenave 5| 282p42% 2820| 42% 2820| 31% 2820| 27% 2820 n.d.
t’:ﬁ;cosm 2 | 2000 18%| 2 |2000[19%| 2 |2000| 24%| 2 |2000|18%| 2 | 2000 n.d.
Total 9 |6720(100% 10 |7610{100% 10 |7610/100% 11 |11010100% 14 (15810 0%

Fonte: Planejamento estratégico Docenave/2005.

A Alianca, atualmente, € o maior armador que operaabotagem, com maior oferta

de espaco nos navios que seus concorrentes. Comercado ainda possui demanda

reprimida, a capacidade de transporte € fator cpaxe definicdo do market share. Como a

Alianca é a unica armadora que vem aumentandarstzagradualmente, tem aumentado sua

participacdo no mercado.
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Dado o potencial deste modal de transporte, a ten@& que o0 servico cresca ainda
mais. De acordo com um estudo recente do IPEA (2aDPotencial de crescimento da
cabotagem é de cerca de dez vezes o valor traadpag 2004 de R$ 31 bilhdes, podendo
chegar a R$ 311 bilhdes, ja considerando o potiedeiaarga de transbordo, que segundo o

estudo pode alcancar R$50 bilhdes.

O servigofeeder(carga de transbordo), que liga losb portsaos demais portos na
regido, funciona como uma extensdo de linhas dadgs armadores internacionais. O
incremento desse servico € uma tendéncia do meremstio que, para obtencdo de ganho de
escala e realizacdo de mais viagens por ano, ageragdo de navios porta-containers, de
grande porte, deve concentrar suas escalas empados profundos. Com isso, 0 servico
feedertem grande potencial de crescimento, como sewagoplementar. As trés empresas
que hoje operam na cabotagem, também prestam caleigeder,mas o volume ainda é

pequeno frente a sua possibilidade de crescimento.

Porém, a regulacdo do servigederé a mesma da cabotagem, com restricdo de uso
de navios de bandeira brasileira, e também se rdafrtom a limitacdo de capacidade de

transporte pela falta deste tipo de navio.

Ha, ainda, outras iniciativas para incremento daotzgem no Brasil. Os portos de
Santos e Fortaleza assinaram um termo de compmmpssa intensificar a cabotagem entre
eles, com incentivos e plano de divulgacdo dasagamis do servico as industrias da regiao.
Em Fortaleza, ha franquia de 15 dias de armazenag@bfo de desconto sobre as taxas

cobradas pelos trabalhadores portuarios. Os teisrdeaRio Grande e Salvador, por exemplo,
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conseguiram negociar com 0s avulsos desconto de S@8fe seus servicos, com a
argumentacado de que, se a cabotagem néo for wae@atia carga continuara nas estradas e
isso significara menos volume e lucro ndo s6 parateominais, mas também para os
trabalhadores portuarios. O mesmo aconteceu, em QRamde, para 0s containers de
transbordo, que tém 50% de desconto nas tarifas/alsos, buscando reter neste porto tal

operacdo marginal.

Segundo a pesquisa CNT sobre cabotdyé002), 76,2% dos usuarios definem o
servico como bom. Sobre as principais vantagensabatagem levantadas pelos clientes,
88,5% citou os custos reduzidos do frete, 64,6%garanca da carga, 37,7% a confiabilidade
nos prazos e 37,7% o baixo nivel de avarias. Ayiitade da carga no modal aquaviario foi
avaliada positivamente por 93,1% dos clientes. <dlt@do geral da pesquisa se deve, em
parte, pelos investimentos feitos recentementetemsinais portuarios, que gerou reducao
nos custos portuarios e melhoria dos servi¢os gate, a utilizagdo de containers por mar,

gue minimiza os riscos de avaria e roubo das merized

O fator determinante na escolha da empresa de agde®gsegundo a maioria 0S
clientes entrevistados (76,2%), € o custo do fretgue pode denotar a homogeneidade
percebida pelos clientes com relagdo a qualidadesdovicos das empresas envolvidas na

pesquisa — Alianca e Docenave.

Entre os clientes que formularam sugestdes, 50%tamoa necessidade de aumentar

a frequiéncia de navios para ampliacdo do volume.

1 pesquisa com 162 usuarios dos servigos da AliamigaDocenave, realizada entre os dias 30/04/2005¢2002.
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4.4 Gargalos ao Crescimento da Navegacao da Cabgéan

Um dos maiores limitantes para o crescimento datagem € a falta de navios e a
consequente baixa capacidade de transporte. Hagméicativa evolucdo da capacidade
estatica, de 9 navios em 2000 para 14 navios end.2B0tretanto, em 2005, as trés
companhias que operam na cabotagem de containerdiiZavam 98% dessa capacidade
(Docenave, 2005). A regulacdo que restringe adatde a navios de bandeira brasileira,
protege as empresas nacionais, a0 mesmo tempampaele o crescimento da navegacao
costeira. J4 ha, no momento, demanda reprimiddatiarde embarcacdes para o servigo de

cabotagem.

Como possibilidades para 0 aumento da capacidadest

a) Afretamento de embarcacdes: No Brasil, ndo ha dibpolade de navios. Ha
possibilidade de afretamento no mercado internatic@om suspensdo de
bandeird®, porém a precos muito altos, principalmente pejoeaimento do
comeércio internacional capitaneado pela China;

b) Construcdo de novos navios, com financiamento IDEBS por 20 anos, de 90%
do valor da embarcacéo, podendo utilizar recurscadgs pelo Adicional de Frete
da Marinha Mercante (AFRMM) para amortizacdo dasstacdes do

financiamento, inclusive para pagamento dos 10%inaaciados pelo BNDES.

Apesar das condicbes atrativas do BNDES, os prdeosonstru¢cdo no Brasil sao

maiores que os praticados internacionalmente. fitemaciamento de navios, o BNDES cobra

120 afretamento de embarcag&o estrangeira a casmmmauspenséo de bandeira é permitido apenasmgrasa que ja
possui embarcacdes brasileiras (pode-se afretesequivalentes a metade da tonelagem de porte s embarcacbes
de sua propriedade e para empresas que tiverentepbas em constru¢do em estaleiros brasileirake{pe afretar a
mesma tonelagem correspondente aos navios encodusndarante o periodo de construgéao.
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juros de TJLP mais 2,5% a 5% ao ano, enquanto stzxl&s Unidos e na Europa o custo

financeiro para este investimento é de cerca da®%no.

Para obtencdo do financiamento, os estaleiros sam@ciapresentar ao BNDES
garantias de que executardo os contratos de co@istdps navios nas condigdes, preco e
prazo acordados. Do outro lado, os armadores praciar garantias de pagamento do

financiamento.

No caso dos estaleiros, o valor da garantia deugfecdeve ser suficiente para cobrir
o inadimplemento das obrigagGes assumidas pelleiestao contrato, caso a obra tenha que
ser concluida por outro empreendedor. No caso anadares, a norma interna do BNDES

exige garantia de 130% do valor financiado.

A Mercosul Line estd construindo dois navios pedatainers no estaleiro Itajai,

porém, as obras estao praticamente paradas pdemabfinanceiros do estaleiro.

Outro fator restritivo € a falta de disponibilidades estaleiros, que ndo querem se
comprometer com demandas de menor porte, dadananteiencomenda de 42 navios que a
Transpetro pretende colocar no mercado. Diante adéc§o inesperada dos estaleiros, as
empresas brasileiras de navegacao correm o risperder os valores que acumularam com

AFRMM e deixam de aumentar sua frota e incremestaratividade.

O combustivel utilizado pelos navios de cabotagemBnasil, conhecido como
bunker é outro empecilho para a reducdo dos fretes bhatagem. Obunker para a

cabotagem possui 0s mesmos precos cobrados ascagi®s de longo curso, acrescidos de
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pesada carga de impostos — PIS, COFINS e ICMS gadige a um valor 30% a 35% maior
que o preco cobrado a navios estrang&lr@ monopolio da venda é da Petrobras que, apesar

de produzir 6leo pesado em excesso, cobra pre@aeaieaiado que em Roterdd, por exemplo.

A burocracia nos portos € também um entrave aéefick da cabotagem. Os navios
escalam os portos apds pouquissimo tempo de viagemsmo tendo passado por uma serie
de visitas de autoridades no porto anterior, senstdm as mesmas visitas em todos os

portos, como da Receita Federal, Policia Fedehl\éISA.

O mercado de navegacado enfrenta, ainda, a faltapdgacdo nacional qualificada,
dado que nos dltimos anos o mercadfshoré* no Brasil teve forte crescimento e atraiu
grande parte da mao de obra, com maiores salanoslfeor escala de trabalho. Ha falta de
oficiais de nautica e de maquinas no mercado @deidnédia das tripulacbes € elevada. O
tempo minimo de formacdo de oficiais é de 3 anosneercado conta, apenas, com duas
escolas de formacdo — CIABA e CIAGA - que funcionaob a coordenagdo do
Departamento de Portos e Costas — DPC. A demamdagi@imos prevista para 0s proximos
anos é maior que a oferta. Além disso, 0s encaguais aplicados no Brasil tornam o custo

do tripulante brasileiro maior do que o do estrage

Outro gargalo ao crescimento da navegacdo de gpdnté a situacdo de portos como
Manaus, Fortaleza, Belém e Vila do Conde, que abmkram sob gestdo publica e néo
possuem equipamentos de terra para movimentagcéontdgners, obrigando os armadores a
utilizarem os equipamentos de bordo que operam lw@ira produtividade. No porto ainda

publico de S&o Francisco do Sul, por exemplo, hditdcdo de bercos e excesso de

130 bunkervendido & navios estrangeiros é isento de imp@siogatar-se de exportacéo de combustivel.

59



movimentacdo, que muitas vezes gera atraso noieuenid aos navios e maior tempo de
espera para atracacao dos navios de cabotageniidade e eficiéncia dos portos € condicao
sine qua nonpara o desenvolvimento do transporte costeiro, par@ entrega de uma

mercadoria de um ponto a outro, precisa passatyas escalas e operacdes de navios.

O desbalanceamento de cargas nos fluxos sul-norééor) e norte-sul (menor)
também afeta ndo s6 a cabotagem, mas todos ossmmdBrasil. O desbalanceamento tipico
no fluxo de carga em containers tinha a seguintéguracdo em 2001, conforme indicado na

tabela 11:

Tabela 11:Desbalanceamento de cargas em 2001

Origem Destino Percentual de
participacéo
Sul/sudeste Norte/nordeste 58%
Norte/nordeste Sul/sudeste 13%
Norte/nordeste Norte/nordeste 26%
Sul/sudeste Sul/sudeste 3%

Fonte: Transporte de Cargas no B2asi (CNT/COPPEAD)

Tal desbalanceamento se explica pela concentragdoadtas produtivas no eixo
Sudeste-Sul. H4 uma tendéncia de descentralizag@ooducédo, com instalacdo de fabricas
nas regides norte e nordeste, gerando um cicloogot — mais cargas e melhora da infra-
estrutura de transporte. Para minimizar o problelmafluxo na cabotagem, poder-se-ia
desenvolver o servico de naviféseder com a condicdo de um possivelb port estar

localizado no nordeste.

14 Embarcacdes de apoio as plataformas de petréleo.
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4.5 Dinamica de Estruturacao do Servico de Cabogam

A formula apresentada na figura 7 mostra a dinapé&a maximizacao do resultado

operacional do servico de cabotagem.

Figura 7: Formula de célculo do resultado operacional deige de cabotagem

Resultado = _ Ma_lrg(_am Volgme por Produtividade Custo do
operacional =~ unitaria X viagem X (Viagens/ano) ~  Sistema
(US$/TEU) (TEU/Viagem)

Fonte: Docenave, 2005.

A partir dessa formula, é facil identificar queerndco de cabotagem, para ser viavel,

depende fortemente da eficiéncia do setor portutEricontainers.

O custo do sistema, com a privatizacdo dos poftosfetado pois o preco cobrado
para operacéo de containers nos portos foi redygtiosignificativo ganho de escala obtido
pelos terminais, apo0s investimentos macicos em modeequipamentos, obras civis e
sistemas de gestdo. Os armadores de cabotagemamudemtdo, reduzir seus precos ao

cliente final e tornaram-se competitivos em relag@dransporte rodoviario.

O aumento de produtividade (containers movimentagos hora de operacéo)
apresentado pelos terminais privatizados, reduzempo de operacao dos navios e 0 tempo

de espera para atracacao, o que permitiu a re@izie mais viagens por ano.

Apos consolidacdo dos servicos de cabotagem, an@eeepor exemplo, implantou o

chamadoYield Managemensistema de identificacdo de clientes mais rentawesando a
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maximizacdo de frete e da margem unitaria. Comawortem limitacdo de espaco, quanto

maior o valor agregado da carga, maior o frete ad@ado.

A oferta de servicos complementares a cabotagerm gwargem adicional. O
transporte ao Mercosul e o servigedermaximizam a utilizacdo do ativo, enquanto que a

oferta de servicos de transporte porta-a-portafigehzacdo e maior controle sobre o cliente.

Outro item importante € o custo dtwt do navio (espaco do navio ocupado por um
container de 20 pés). Quanto maior 0 navio, menmrsto porslot e menor pode ser o frete
por container oferecido ao cliente, visto que ostasi principais do navio (tripulacéo,
manutencao, suprimentos, seguro, combustivel) mofreuca variagdo com o tamanho do

navio.

4.6  Abertura do Mercado de Dragagem

A Resolugao n°. 434 da ANTAQ, de maio de 2005, dieqela abertura do mercado
de dragagem nacional a navios de bandeira estrangéd 2007, sem necessidade de
circularizacéd®’, suspendendo este procedimento antes obrigatéeisesolucdo, a ANTAQ
argumenta que os gargalos portuarios podem prejudicpotencial de crescimento da
economia e que para a realizacdo das dragagenstaseeé necessdria a garantia de oferta de

servi¢os de forma a ndo comprometer a sua execugao.

15 Circularizagdo é um aviso ao mercado sobre demardafrdtamento de navios. Caso ndo haja navios dirasil
disponiveis, um navio estrangeiro pode ser afretado
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Esta autorizacao vai de encontro a Lei Federabquante a cabotagem - incluindo-se
ai a navegacao mercante, rebocadores e dragagexctusividade de exploracdo a empresas
brasileiras de navegacdo, com navios de bandeasildira. A decisdo da ANTAQ causa
preocupacao as empresas nacionais de navegaca®atjmaram investimentos baseados na

Lei que restringia a realizacdo da atividade a esgw brasileiras de navegacéo.

E facil concluir que quanto mais empresas competieen determinada atividade,
menor o preco a ser oferecido pelo servigo. Enttetasta decisdo € contraditoria em relacéo
a posicdo do Governo de proteger e incentivar astnié naval brasileira. A abertura do
mercado a navios de bandeira estrangeira € umceesivo a criacdo de novas empresas
brasileiras de dragagem visto que no Brasil o cdstoonstrucdo de navios € maior, 0S prazos
oferecidos pelos estaleiros ndo sdo confidveis preQo debunker pago pelas empresas

brasileiras é mais alto.

O receio das empresas brasileiras de navegacde @ @bertura do mercado de

dragagem abra precedente para a flexibilizacdoedgas na cabotagem de containers.
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4.7  Cabotagem x Transporte Rodoviario

A figura 8 mostra a participacdo do transporte usia logistico total das empresas no

Brasil:

Figura 8: Custos Logisticos em empresas brasileiras

Outros
custos
logisticos
40%

Transporte
60%

Fonte: CNT/COPPEAD (2002).

Para Fleury (2002), o principal problema do set@andporte é a dependéncia
exagerada do modal rodoviario. Enquanto na Chiparticipacdo deste modal na matriz de
transporte é de 8%, e na Australia e Estados Uredds 24% e 26%, respectivamente, no

Brasil, o rodoviario possui 61% de participacao.

Segundo levantamento da CNT/COPPEAD (2002), o mamthkdviario convive com
baixa produtividade de TKUs movimentados em relag@@modais aquaviario e ferroviario,
méas condi¢cbes de operagdo e conservacao das @ias/&8% das estradas brasileiras em
estado péssimo, ruim ou deficiente. Outro fatoevahte € o envelhecimento da frota que
gera fretes baratos, mas reduz a seguranc¢a nadasstSegundo o estudo, cerca de 50% da
frota € formada por autbnomos, que praticam prabasxo da remuneragdo necesséria para a
renovacdo dos caminhdes, para conseguirem conamorergrandes transportadoras. Em
2001, a idade média da frota era de 17,7 anos edt@%eiculos tinham mais de dez anos. A

projecdo é de aumento da idade média, como podésgena figura 9:
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Figura 9: Proje¢édo da idade média da frota de caminhdes asilBr
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Fonte: CNT/COPPEAD - 2002

O quadro de transportes no Brasil com predominitralsporte rodoviario foi gerado
pela politica de investimentos do governo, querizoo as rodovias. O aumento do
investimento privado e da produtividade nos por&gss o processo de privatizagdo, vem
contribuindo para a reversdo deste quadro, com¢éedde precos de movimentagao por
container, incremento da oferta de navios na cgbaotae 0 consequiente aumento da

movimentag&o de containers por este modal.

O modal rodoviario é o maior concorrente das enagrede cabotagem. Presta o
servico de transporte de container porta-a-poréarais agil e flexivel, permitindo a oferta
de saidas com poucas horas de antecedéncia. O mddalario baliza os precos a serem
praticados na cabotagem e, por isso, confere grgoder de negociacdo aos clientes

potenciais da cabotagem.

A cabotagem, por sua vez, tem vantagens em rekg&odoviario, como o menor
custo de frete, a maior capacidade volumétrica teridagem, e indice de roubos e acidentes
proximo de zero, tornando-o mais seguro. Segun@N®/COPPEAD (2002), o transporte
rodoviario sofreu aumento significativo nos nivdes roubos de cargas entre 1994 e 2001,

passando de 2.566 para 7.218 ocorréncias ao arazod€ncias de roubo de carga do modal
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rodoviario impactam no custo das apolices de segatrigam a ado¢ao de procedimentos de

seguranca, como a alteracdo de roteirizagdo psaaicriticidade em &reas de maior risco.

O navio é menos poluente que o caminhdo e cons@negmombustivel por tonelada
transportada, o que se traduz em maior eficiéncegética. A Docenave calcula que o
transporte nacional por via maritima reduziu entaete 80 mil 0 nUmero de caminhdes

circulando pelas estradas, em 2004 (Docenave, 2005)

Segundo a ANTT (2006), estdo previstas para 2@t&g¢des de 7 trechos rodoviarios
nos principais eixos de ligacdo entre o sul e tendo pais. Com a criacdo de novos pedagios
nessas estradas, o custo do transporte rodovi&ié miajorado, o que trard maior

competitividade a navegacao costeira.

Temos como exemplo, o arroz produzido no Rio Gralwl&ul e que segue para as
usinas de beneficiamento no Nordeste, percorrends e 4 mil km de rodovias nao
pedagiadas atualmente. Com as novas licitagbesysto aa alternativa rodoviaria sera

altamente impactado, como pode ser visto na tdlZla

Tabela 12:Frete entre Pelotas (RS) e Fortaleza(CE)

Frete Pedagio Total
Cabotagem 6.500 0 6.500
Rodoviario hoje 6.900 0 6.900
Rodoviario pés-licitacdes 6.900 1.516 8.416

Frete rodoviario x frete maritimo

Hoje 6,15% acima

Ap6és as licitacbes 29,47% acima

Fonte: ANTT, Docenave Fevereiro 2006. Valores pafaulo de passeio estabelecidos em licitacdo xiptichdor para
veiculo de carga com base em precos da concesaidttraDutra. Fretes equivalentes ao transporte@Rz0 fardos de
arroz. Transporte rodoviario em cavalo +carreta Bagixos.
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Com a melhora no nivel de servigo prestado pelma@dores de cabotagem por meio
de maior freqiéncia, confiabilidade e menor presogmpresarios passaram a usufruir desta
nova opcao de transporte, obtendo reducéo de cdstéete, menos danos a carga e maior

seguranga.

Embora ndo se tenha oficialmente a figura do OTMs© de mais de um modal na
logistica das principais empresas brasileiras j@adidade. A maior parte das operacdes
multimodais com a participacdo da cabotagem esig atr@lada & combinagdo com o modal
rodoviario, devido a sua grande participacdo narimate transporte brasileira e na sua
flexibilidade. Entretanto, os armadores também lsgaan as concessionarias de ferrovias,
gue oferecem rotas fixas para cargas provenierteslodotagem, por exemplo, entre Santos-

Jundiai, Santos-Séao Paulo e Santos-Cacapava.

4.8 Empresas de Cabotagem como Operadores Logissco

A adocdo do servico de cabotagem pelas empresasjeaimmento do transporte
rodoviario, demandou uma revisdo do processo debdigdo e suprimento dos clientes,
principalmente no que tange ao planejamento e ftiexmateriais. Para atingir este objetivo e
fazer frente ao servico porta-a-porta oferecidm peldoviario, os proprios armadores de
cabotagem foram obrigados a se envolver em todoaegpso logistico do cliente, oferecendo
solucbes sob medida. Os servicos logisticos of#wscincluem o desenvolvimento de
projetos mais sofisticados, abrangendo toda a @atkeidistribuicdo independente do modal
de transporte — armazenagem, ponta rodoviaria,otidagdo, gestdo de fluxos fisicos, de

informacéo e financeiros — necessarios a fideliaalfiseus clientes. Com isso, maior sera o
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custo de mudanca desse cliente, seja para outradarmseja para 0 retorno ao transporte

rodoviario.

Hoje, o principal desafio das empresas de cabotagaivancar o desenvolvimento
do transporte multimodal, provendo para o maximesp@l de seus clientes servigos
completos de logistica porta-a-porta, ndo s6 pameeato da margem, mas para competir com

o rodoviéario.

A empresa Alianca Navegacgao, pioneira na prestalgicervicos completos de
logistica, ja realiza o transporte porta-a-portaG&%o dos seus embarques. Este armador €,
também, o primeiro a oferecer, na cabotagem, sedecdistribuicdo de carga consolidada e
fracionada, porta-a-porta. O transporte de cargesaimlada consiste na consolidacdo de
cargas de diferentes clientes com distribuicdo gem@rsos destinos. Esta iniciativa viabiliza
gque empresas com carga insuficiente para completacontainer se tornem usuarias da
cabotagem. Ja o servico de distribuicédo fraciomadacteriza-se por uma unica coleta de um
mesmo cliente para varios destinos diferentes, cerca de 20 entregas. Ambos utilizam o

sistema porta-a-porta com parceiros especializaghogansporte e armazenagem.
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5 ESTUDO DE CASO - VIABILIDADE DA CABOTAGEM APOS PR IVATIZACAO

DOS PORTOS

Como lustracdo sobre a viabilidade da navegacamabletagem, apos o processo de
privatizacao dos portos, foram realizados 2 estdéasaso:
- Transporte de arroz, de Pelotas (RS) para RecHg (®m containers de 20'
utilizando os portos de Rio Grande e Suape e;
- Distribuicdo de resinas de Camacari (BA) para SHdd(SP) com containers

de 40' utilizando os portos de Salvador e Santos.

Os estudos foram feitos com base em dados de proldaie, tempo de espera para
atracacdo e quantidade média de containers polagscan base no servico realizado pela

Docenave.

As informagbes de precos cobrados pedmdling dos containers nos portos foram
estimados com base na média cobrada aos arma@ocebatagem. E importante notar que a
produtividade média alcancada pela Docenave é mguera produtividade média obtida
pelos terminais de container (conforme apontadtain@la 4 do presente estudo). O principal
motivo para tal diferenca € o tamanho dos navioBatznave, bem menores que a média do
tamanho de navios que atracam em portos brasildioguanto os navios da Docenave
possuem capacidade de 440 TEUs (3 navios) e 75G TEWavios), o tamanho médio dos
navios containeiros que escalam o Tecon Rio Grapde,exemplo, é de 2.342 TEUs
(Bertinetti, 2006). Como os navios da Docenave péquenos, s6 € possivel alocar 2
equipamentos de carga e descarga simultaneamenqiee ceduz a produtividade por hora

trabalhada. Além disso, a Docenave opera, em Samioferminal da Rodrimar que possui
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apenas 1 equipamento de terra para carregamemavae o que impede o alcance de bom

nivel de produtividade, obrigando a utilizacdo gomdastes de bordo, menos eficientes.

Na tabela 13, temos o preco médio de frete popar® comparativo dos armadores

de cabotagem e das empresas de transporte rodo\panio”, na distribuicdo interna de

mercadorias.

Tabela 13:Frete porta-a-porta (R$ por container)

Cabotagem + pontas o Frete rodoviario x
o Rodoviario

rodoviarias cabotagem porta a porta
Camacari/ Sdo Paulo R$ 4.300 R$ 4.630 7, 7Rtaior
Pelotas/ Recife R$ 6.400 R$ 6.800 6,3phaior

Fonte: Docenave. Preco médio do setor.

Este cenario ndo seria real se os terminais deaioens ndo tivessem passado por
forte reestruturacdo, como a que ocorreu apos &.68D, que permitiu o arrendamento dos

terminais a empresas privadas e a realizacaoltises investimentos.

Com base na tabela 14 seguinte, ap0s a privatizpo@imaria, aumentou-se a
produtividade média dos terminais com a aplicac@oinvestimentos em equipamentos
modernos de movimentacdo. Nos portos em analispeecao de containers passou a ser
feita por equipamentos de terra, com desempenhio swperior aos guindastes de bordo dos
navios. Com a maior produtividade, houve signifiGatreducdo do tempo de espera para
atracacdo. O ganho de escala obtido pelos termpwssibilitou a reducdo dos precos

cobrados aos armadores por operacao de container.
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Tabela 14:Indicadores dos portos antes e depois da privdiizag

Antes da privatizacdo Apos a privatizacae2005
= Média de movimentos por | Espera para|Produtividade| Prec¢o por Espera E)aLa Produtividade| Preco por
orto = « oxl - T 3| atracacéo Xl S
escala atracacéo média container (2005) média container
Nome cheios vazios total Horas Cntr/hora Horas r/aa
Rio Grande 205 177 382 14,4 10,0 US$ 409 3,4 36,0 $ 159
Suapé? 252 137 389 11,1 10,0 US$ 386 5,0 23,0 US$ 209
Santos 133 52 185 22,0 8,0 US$ 315 12,2 16,0 U3$ 25
Salvador 174 118 292 12,0 8,0 US$ 261 5,9 33,0 1555

*I Fonte ABRATEC

*2 O porto de Suape s6 iniciou suas operagBes aplxesso de privatizagdo, em 2002. Neste casidiss relativos ao
periodo de “antes da privatizacédo” refere-se atogaiblico de Recife.

*3 Precos correspondem a tarifa média cobrada aoslaresade cabotagem de operacéio portudria por nentin Real,
convertido para délar a base de US$1 = R$2,20.

*% Espera e produtividade média atual com base nasdtlDocenave.

Com base nos dados da tabela 14, foram analisadosstos que seriam adicionados
ao servico de cabotagem, caso os terminais partuapresentassem as mesmas condi¢ées

anteriores ao processo de privatizacao.

Para o calculo, utilizou-se como premissa o valarial de afretamento de um navio
tipico containeiro de US$ 18 mil (Clarkson, 2008)m custo de US$ 750,00 por hora (US$

18 mil /24 = US$750).

5.1 Transporte de Resinas entre Camacari (BA) ea8 Paulo (SP).

Serdo apresentados, a seguir, 0s custos que sad@ionados ao preco atual da
cabotagem, referente a tempo de espera de atrapagéatividade e preco, caso os terminais

ainda apresentassem o cenario anterior a Lei. 8830

As tabelas 15, 16 e 17 mostram os custos adisioratransporte de resinas entre
Camacari e Sao Paulo:
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Tabela 15:Custo adicional referente a "tempo de espera pareagdo” — Portos de Salvador
e Santos

Espera para atracacdd Espera para atracacag .. - .
em horas (antes em horas (depois lee;%?é;: em Cusgor :gz:ca'“o;al Cuosrt?::rﬂ;'r?gfl
privatizagao) privatizagao) P P
Porto de Salvador 12,0 5,9 6,1 US$ 4.575)00 USS$715,
Porto de Santos 22,0 12,2 9,8 US$ 7.350,00 USB39(7
Total: US$ 55,40

Para calculo dos custos adicionais por escalajptfictiu-se a diferenca em horas de
espera para atracagcao antes e depois da privatigaedl2 para 5,9 horas em Salvador e de
22 para 12,2 horas em Santos) e o valor de custfrdemento por hora do navio (US$
750,00). Para chegar ao custo adicional por castathividiu-se o custo adicional por escala
pela quantidade média de containers movimentadoepoala em cada porto, contidas na

tabela 14 (292 containers em Salvador e 185 enoSant

Tabela 16:Custo adicional referente a "produtividade"— PodesSalvador e Santos

Horas de operagdo | Horas de operagdo | Diferenca em |Custo adicional| Custo adicional
(antes privatizagao) | (depois privatizagao) horas por escala | por container
Porto de Salvador 36,50 8,85 27,65 US$ 20.737,50 $ 1102
Porto de Santos 23,13 11,56 11,57 US$8.677,50 48684
US$ 117,93

As horas de operacéo antes e depois da privatiz@gioalculadas a partir da divisdo
da quantidade média de containers movimentadosorio, por escala (292 em Salvador e
185 em Santos), pela produtividade média de camimovimentados por hora, antes e

depois da privatizacéo (de 8 para 33 horas em &aleade 8 para 16 horas em Santos).

O custo adicional por escala (US$ 20.737,50 ema8alve US$ 8.677,50 em Santos).
€ calculado multiplicando-se o custo de afretamaetgoum navio containeiro, por hora

(US$750,00), pelo tempo gasto a mais para opegd@on navio, medido pela diferenca das
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horas de operacdo média antes e depois da prigéiz@27,65 em Salvador e 11,57 em

Santos).

Tabela 17:Custo adicional referente a "pre¢o” — Portos dedsiar e Santos

Preco por container | Preco por container |Custo adicional
(antes privatiz.) (depois privatiz.) por container
Porto de Salvador US$ 261,00 US$ 157,00 US$ 104|00
Porto de Santos US$ 315,00 US$ 257,00 US$ 58,00
US$ 162,00

A diferenca de preco por container movimentadoadetnada diminuindo-se o preco

de operacéo de um container antes e depois ddipaig@o.

Logo, caso néo tivesse ocorrido a privatizacdo tdominais de containers, o custo
adicional total na rota entre Camacari e Sao Psaria de US$ 334,93 (US$55,40 pelo tempo
de espera + US$117,93 pela produtividade + US$062elo preco maior), que convertidos
ao Real (US$ 1 = R$ 2,20) corresponderia a R$ 83&,8ais no ciclo — um incremento de
17,13% no custo atual. O valor do frete porta-dgpda cabotagem passaria de R$ 4.300,00
para R$ 5.036,85, 0 que representaria um cust®&BatBmna do frete rodoviario apresentado

na tabela 13, de R$ 4.630,00.

Para ilustrar este caso, tomemos como exemplo sk@rg maior petroquimica da
América Latina. Ao longo dos anos, a empresa véarnaaldo gradativamente a logistica de
suas cargas, aumentando a participacdo dos modaitnmoy de cabotagem e ferroviario na

distribuicdo interna de seus produtos.

Para a diretora de logistica da Braskem, Isabeldiigdo, a adocdo de diferentes

modais de transporte foi possivel dada a melhowa dervicos implantados pelas
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arrendatérias das infra-estruturas de portos evi@s. Por conseqtiéncia, empresas armadoras
de cabotagem puderam consolidar seus servicosar@pirte rodoviario, que domina a
movimentagcdo de cargas da empresa, tem perdidgeeppaa a cabotagem dado o menor
custo de frete, menor incidéncia de avarias naacargliminacdo de roubos e acidentes que
ocorre no transporte rodoviario. Cerca de 12% dtumme distribuido pela empresa é
transportado pela cabotagem, nas rotas entre M&&eioFrancisco do Sul, Salvador-S&o

Paulo, entre outras.

5.2 Transporte de Arroz entre Pelotas (RS) e Rédei(PE)

Foi analisado, a seguir, um caso de transportemids sul-norte. Nas tabelas 18, 19
e 20, sdo apresentados os custos adicionais reptnd@ de arroz entre Pelotas (RS) e Recife
(PE), considerando o cendrio dos portos antesidatipacdo (terminais de container de Rio
Grande e Suape). As tabelas 18, 19 e 20 foram ladlksi da mesma forma que o caso

mostrado no item 5.1.

Tabela 18:Custo adicional referente a "tempo de espera paaeagdo” — Portos de Rio
Grande e Suape

Espera para atracagaq Espera para atracqgac Diferenca em |Custo adicional| Custo adicional
em horas (antes em horas (depois horas por escala | por container
privatiz.) privatiz.)
Porto de Rio Grandg 14,4 3,4 11,0 US$ 8.250,00 US$ 21,60
Porto de Suape 11,1 5,0 6,1 US$ 4.575/00 US$ 11,|76
US$ 33,36
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Tabela 19:Custo adicional referente a "produtividade” — Pode Rio Grande e Suape

Horas de operacao Horas de operacdo | Diferenga em |Custo adicionall Custo adicional
(antes privatizacdo) | (depois privatizagdo) horas por escala | por container
Porto de Rio Grandg 38,20 10,61 27,59 US$ 20.692,,560 US$ 54,17
Porto de Suape 38,90 16,91 21,99 US$ 16.492,50 4239
US$ 96,57

Tabela 20:Custo adicional referente a "preco" — Portos de@®#nde e Suape

Preco por container
(antes privatizacao)

Preco por container
(depois privatizacdo)

Custo adicional
por container

Porto de Rio Grandg US$ 409,00 US$ 159,00 US$ 250,00
Porto de Suape US$ 386,00 US$ 209,00 US$ 177,00
US$ 427,00

Logo, o custo adicional total na rota entre Pelet&ecife seria de US$ 556,93 que
convertidos ao Real (US$ 1,00 = R$ 2,20) correspoadch R$ 1.225,25 a mais no ciclo. O
custo da navegacao de cabotagem neste trechoipadsdR$ 6.400,00 para R$ 7.625,25 —

12% acima do frete rodoviario “puro” de R$ 6.800,00

Para ilustrar este caso de viabilidade da cabotagpartir da privatizagédo dos portos,
temos a situacdo da Josapar. A empresa, localimadRio Grande do Sul, € a maior
beneficiadora de arroz da América Latina. Sua fpaildinha de produto é o arroz Tio Joao,

lider no mercado nacional.

A Josapar passou a utilizar o modal maritimo deteafem apds a privatizagdo dos
portos. Atualmente, entre 15% e 20% da carga listta no mercado interno é transportado
via cabotagem. O servigo atende a demanda doelem qualidade e menor custo quando a
carga tem como destino os portos da regido NordEsteetanto, segundo Luis Augusto

Krause, diretor comercial e de logistica da emprasala faltam op¢des para o norte do pais,
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como Belém, por exemplo, onde a Unica armadorabletagem a escalar o Porto de Vila do

Conde, proximo a Belém, é a Alianca Navegacéao.

A reducdo de custo percebida pela Josapar comnsfdéréncia da carga do modal
rodoviario para o maritimo € de cerca de 20%. AresgVé vantagens na possibilidade de
transporte de grandes volumes por vez, o que ificaph distribuicdo de suas cargas.

Grande parte da carga ainda € transportada powiegdeois a empresa distribui

significativa parcela de seus produtos para cidatietadas da regido portuaria.

5.3 Outros Casos de Clientes na Cabotagem

A Bunge (2005), maior processador mundial de sojéder brasileiro em oOleos
vegetais refinados, margarinas, proteinas vegetaisnisturas para bolos, procurava
desenvolver novas alternativas de transporte wohjado custos menores e novas
oportunidades de distribuicdo. A empresa identrfaicalgumas rotas para as quais eram
realizadas transferéncias de carga que, por suandis, eram caracteristicamente de
cabotagem: entre Rio Grande do Sul e Pernambutre, 880 Paulo e Pernambuco, entre Sao

Paulo e Bahia e entre Pernambuco e Manaus.

Em 2001, a Bunge movimentou entre essas rotas cerca0,4% do volume por
rodovia e 49,6% por cabotagem. Em meados de 208&;centual passou a ser de 14,5% por
rodovia e 85,5% por cabotagem. Outros fluxos desteméncia de carga da empresa estavam
sendo vislumbrados para a cabotagem como as retaSadta Catarina-Bahia e Santa

Catarina-Pernambuco.
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A Bunge Alimentos também utiliza a cabotagem nmdparte de seus produtos
refrigerados, como as margarinas, em containeripgoreefer (refrigerados). Segundo a
Bunge (2005), a cabotagem garante a preservagguatidade dos produtos até o seu destino

final, com rigido controle da temperatura de produefrigerados, durante toda a viagem.

A Bunge (2005) destaca, ainda, a reducdo do custiyete total porta-a-porta em
19%, a reducdo de avarias nas transferéncias pa@deste em 98%, e a consequente
reducdo do custo de méao-de-obra com recuperacaprattuto, a melhor condicdo de
recebimento, principalmente comfree-time®, e a reducdo do risco com roubo de carga, o

que diminuiu 0s custos com seguro.

Entre as dificuldades apontadas, estdo a baix@éreip dos navios, 0 aumento do
volume de estoque em transito e a necessidadenddi@oa disponibilidade de produto com

as datas de embarque, o0 que exige maior planejamastfabricas.

Para a Bunge a alteragdo do modal principal despate para estas rotas foi
vantajosa, mas exigiu forte mudanca de culturarnate Foi necessario disseminar as
vantagens da navegacdo de cabotagem na empresatrarnguie era possivel cumprir 0s

prazos de abastecimento com as datas de saidawos.n

A Rigesa (2004), fabricante de embalagens de pppskui plantas fabris de papel,
papeldo e papel-cartdo em Valinhos (SP), Trés B8&8@), Manaus, Blumenau (SC), Pacajus

(CE) e Feira de Santana (BA). A Rigesa adotou ategkm visando, principalmente, a

16 Tempo livre de armazenagem no porto, na chegadantainer no destino final, oferecido pelos teaispara incentivo a
navegacdo de cabotagem
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reducdo dos custos logisticos. A empresa precdaptar as embalagens de sua carga para o
transporte em containers, o que exigiu alteracadidimetro das bobinas. Foram compradas
empilhadeiras e construidas rampas e docas depdkeelembarque e desembarque da carga
nos containers. O transporte de cabotagem respamdi2004, por 90% das transferéncias de
papel entre Trés Barras e Pacajus; por 75% en#&s Barras e Manaus; por 80% entre

Valinhos e Pacajus; e por 60% entre Valinhos e Mana

Segundo a Rigesa (2004), o custo porta-a-portaartdo a cabotagem é 15% menor
qgue o rodoviario. Por outro lado, o modal aquawi@xige aumento de estoque no destino
para prevenir eventuais atrasos e requer maioejala@nto das entregas, visto que o tempo
médio do transporte chega a dobrar em relacdoduyidrio e € sujeito a oscilagbes, como
mau tempo, que pode gerar atraso na atracacaoracapenos portos. Porém os principais
problemas citados pela Rigesa € o acesso ao poi$awctos, que gera aumento no tempo de
viagem e no custo da ponta rodoviaria, 0 congesti@mto nos portos de Santa Catarina, que
reduz a frequiéncia semanal de navios da cabotagenctonflito entre maior demanda pelo

servico e baixa oferta de navios no curto-prazo.

Em 2004, a Norsal, no Rio Grande do Norte, pradaerca de 350 mil toneladas de
sal por ano e 45% da carga era transportada pataggnm de Fortaleza para Sepetiba,
Santos, Sao Francisco do Sul e Rio Grande ondepeesanmantém centros de distribuicao.
Para a Norsal, o principal incentivo pelo uso daotagem foi a falta de caminhfes na época

de safra agricola.

A Monsanto adota uma solucdo multimodal para osparie de matéria-prima de

herbicidas de sua fabrica da Bahia para sua pént&&o José dos Campos (SP). O transporte
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gue era antes feito por rodovia, passou a sezaellipor cabotagem, o que gerou economia e

Menos exposicao ao risco.

A Wilson, Sons Logistica é a operadora logisticaedgpresa e desenhou o0 novo
processo: é responsavel desde a colocacdmetd’ e a estufagem do container na fabrica,
seu manuseio, transporte de ponta rodoviaria aporto de Salvador e embarque do
containet® na cabotagem, realizada pela Docenave, que gtdasaté o porto de Santos. A
partir dai, o container é transportado por ferropela MRS Logistica, até um terminal em
Cacapava, no interior de Sao Paulo. O gerenciamgmtestoque é feito pela operadora
logistica, que cuida da reposicao dos containezgsle retorno dos vazios, por ferrovia, até
Santos. Todas as informacdes da carga sao dislanilais na Internet para acompanhamento

da Monsanto, de cada etapa do processo (Garcia).200

Para a Companhia de Celulose e Papel do ParanaGEIRA (2004), um dos
principais motivadores para utilizagdo da cabotagesmintegridade da carga. As bobinas de
papel, antes transportadas de Itajai para o Pa@tdSwhpe, por caminhdo, chegavam,
freqientemente, avariadas, o que inviabilizavausiiaacéo. A satisfacdo da Cocelpa com a
cabotagem é tamanha que em 2005, pretende utllirerdal em 95% das vendas no mercado

interno.

" por se tratar de produtos quimicos, a operacé@ exintainers com um revestimento interno, chartiado— um grande
saco plastico instalado no container antes daaggaf da carga.

18 0 embarque do container no navio é realizadograferesa Tecon Salvador, pertencente ao Grupo Wikmns.
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6 CONCLUSOES

6.1 Beneficios aos Terminais de Containers

A Lei 8.630/93 representou um grande avancgo aemsaide terminais de containers.

Segundo dados da ABRATEC (2005), a privatizacaaelosinais de containers garantiu:

A reforma e atualizacéo da legislacdo portuaria

- A adequacéo das relacdes trabalhistas aos acaltivas de trabalho

- A modernizacgéo das instalacdes, equipamentosersistde informacdo com
investimentos da ordem de US$ 615 milhdes.

- O aumento da produtividade das operacbes que passi 9 movimentos
por hora, antes da privatizacéo para cerca detd@nzente.

- Areducao dos custos portuarios entre 20% e 70%.

- O aumento do volume de containers movimentadospoda®s em 221,5%,
entre 1996 e 2005, passando de 1.609 TEUs para bESs.

- A retomada da navegacao de cabotagem de contasngrsyolume de TEUsS

cheios passou de 91 mil em 2000 para 355 mil erf.200

6.2 Beneficios para a Cabotagem e para a Multimoddhde

Como visto no item 6.1 e demonstrado no capitulouBia das principais

consequéncias dos arrendamentos de terminais t&res foi a viabilizacdo da navegacao

de cabotagem. O forte incremento da produtividageif&ca menos tempo de espera para
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atracacao, operacdo do navio mais rapida e magengarealizadas por ano, gerando, assim,
maior otimizacdo do navio. Com o ganho de escatamlpelos terminais, e consequente
incremento de volume, os precos de operacdo p@tdédram reduzidos, impactando
positivamente na diminuicdo dos fretes maritimos a#otagem, que se tornaram
competitivos em relacdo ao rodoviario, seu maiarcoaente. O melhor nivel de servigo
prestado pelos terminais garante a regularidadeofdasacées e, consequentemente, dos

prazos de entrega aos clientes da cabotagem.

De modo geral, a visdo dos usuarios de cabotagatada no estudo, mostra que 0s
arrendamentos portuarios foram bem sucedidos. €sscanalisados de clientes revelaram
que o modal aquaviério apresenta vantagens sigtivas em relagdo ao transporte rodoviario
no que diz respeito ao custo do frete, a segurdagarga e a consequente reducao de custos
com roteirizacdo e seguro, e 0 baixo nivel de awdai carga, que minimiza 0s prejuizos com

perdas de mercadorias.

A viabilizacdo do servico de cabotagem traz berefiodo s6 a logistica nacional,
com a reducdo do transito nas estradas e da pojuigds para todos os players do setor
portuario: Companhias Docas, terminais de contsjrieabalhadores portuarios, empresas de
rebocadores e praticagens. Estes participantesnjeagla vez mais, incentivar o servigo de
cabotagem com tarifas atrativas de forma a atraia @ mar a carga transportada pelas

rodovias.

Com o crescimento sustentado da cabotagem e adas@d do servico, 0s proprios
armadores passaram a oferecer, ndo s6 o transparigmo porto-a-porto, mas o transporte

porta-a-porta, como o oferecido pelo rodoviaria, s&ior concorrente.
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Ha, ainda, a possibilidade de crescimento da cgbotacomo sistema alimentador de
cargas entre portos concentradoré$ub pors — e portos regionais, visto que a tendéncia do
transporte maritimo internacional € a operacdo ados de grande porte, com escalas

restritas a poucos portos para otimizacao dossagvacance de ganhos de escala.

O transporte multimodal também foi impulsionadoapeielhora na infra-estrutura
portuaria e ja € uma realidade no Brasil, ondentd® procuram cumprir as etapas de

transporte com menor custo e de forma eficiente @@embinacao entre os modais.

6.3 Problemas e Sugestbes

Conforme visto no estudo, apesar da reducdo do cosh trabalhadores portuérios,
com a diminui¢do do numero de trabalhadores pootex parcela de custo com avulsos ainda
representa cerca de 30% nos custos operacionais tlis terminais avaliados (Tecon Rio
Grande e Tecon Salvador). Este cenario pode agagétios problemas de competitividade
dos terminais arrendados frente aos terminais tpros de container de Itapoa e de
Navegantes, ambos em fase construcdo, que podenfiratar pessoal operacional proprio,
com custos bastante reduzidos. Seria interessaptgésao da estrutura atual de avulsos visto

a iminente perda de competitividade de portos kizéna Santa Catarina.

Para complementar o avanco obtido com os arrendam@ortuarios, € imperativo
que a infra-estrutura publica, principalmente ogsao aos portos e as dragagens, receba
investimentos e seja adequada as necessidadesl@a@ado. Uma das sugestdes citadas no
estudo seria repassar a gestdo das Companhias ®auagativa privada, com metas claras

de melhoria.
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Outro fator que merece destaque € a necessidadeani® coordenacdo entre as
autoridades publicas que se envolvem com a opesmgacada porto, muitas vezes gerando
procedimentos burocraticos e superpostos que atrasaoperacdes dos navios, reduzindo a
produtividade dos portos — menos volume — e datagbmm — menos viagens por ano e maior

custo de capital.

A melhor opcéo para suprir a falta de capacidadeasesporte da seria o incentivo a
construcdo de navios. Para isso, seria neceskadbilizar os procedimentos de apresentacao
de garantias, negociar melhores taxas de finanainjento ao BNDES, e até programas de
incentivo com reducdo de impostos incidentes saigeequipamentos e servicos de

construgao.

Como visto no estudo, a produtividade dos termigacondicdo obrigatéria para o
desenvolvimento do transporte costeiro, que eg&taa operagdes em 2 portos diferentes
para entrega de uma mercadoria da origem ao de$tnoa-se necessaria a continuidade dos

programas de arrendamento de portos ainda puldisusiativa privada.

Por fim, os impostos que incidem sobre o custobdaker para os navios de
cabotagem é um fator redutor de competitividadetede®rvico frente ao transporte
rodoviario, que utiliza diesel, combustivel maigaba E preciso um trabalho junto ao

Governo para reducao das aliquotas sobre o custonder
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