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RESUMO

As interacdes comerciais internacionais vém crescendo anualmente e, devido a isso,
0S meios de comunicagdo entre paises tornam-se cada vez mais relevantes. Os
portos caracterizam-se por serem o0 principal meio de troca entre os paises, e,
portanto, sdo importantes para o crescimento e o desenvolvimento de um pais. As
movimentacOes de cargas brasileiras vém crescendo significativamente, mas 0s
investimentos no setor ndo apresentam 0 mesmo crescimento. Esses aspectos
comprometem a competitividade brasileira, até mesmo a competitividade inter-
portuéria. Devido a esses fatores foi escolhido como tema a “Competitividade do
Porto de Rio Grande, RS no comércio exterior brasileiro entre 2005 e 2013”. Neste
contexto, o objetivo geral foi analisar a competitividade deste porto perante outros
cinco portos brasileiros, levando-se em consideragdo a infraestrutura, as
movimentacfes e 0s investimentos portuarios. Para isso, fez-se uma pesquisa
bibliografica e descritiva sobre os portos analisados. Os resultados foram analisados
através de comparacfes sobre os fatores apresentados no decorrer do trabalho, o
qual mostram que o Porto de Rio Grande é competitivo, mas tem grande potencial
portuério ndo explorado.

Palavras-chave: Movimentacfes portuarias. Competitividade. Comércio exterior.



ABSTRACT

The international business interactions have been growing annually, and as a result
of this, the means of communication between countries are becoming increasingly
relevant. The ports are characterized by being the primary means of exchange
among countries, and thus are important to the growth and development of a nation.
Brazilian cargo movements have been growing significantly, but investments in the
sector do not have the same growth. All these factors affect the Brazilian
competitiveness (even the inter-port competition) and were the reasons of the choice
"Competitiveness of the Port of Rio Grande, Rio Grande do Sul in the Brazilian
foreign trade between 2005 and 2013 " as the theme. In this context, the main
objective was to analyze the competitiveness of the port before five other Brazilian
ports, given how the infrastructure, drives and port investments. For this, we did a
bibliographic and descriptive research on the ports analyzed. The results were
analyzed through comparisons of the factors presented in this work, which shows
that the Port of Rio Grande is competitive, but has a great untapped potential.

Keywords: Port Movements. Competitiveness. Foreign Trade.
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1 INTRODUCAO

Os agentes econdmicos deparam-se constantemente com a limitacdo dos
recursos que tem disponiveis para sua producédo, ou seja, ndo conseguem satisfazer
todas as suas necessidades devido ao problema econémico da escassez. Desse
modo, eles necessitam fazer escolhas entre as alternativas disponiveis e analisar o
custo de oportunidade que essa escolha representa para que entdo possam decidir
quais bens irdo produzir, como irdo produzir esses bens, e para quem eles seréo
produzidos (PARKIN, 2009).

Mas, os agentes ndo sao ilhas isoladas, eles interagem entre si, ou seja,
participam do comércio internacional de forma a obter ganhos de comércio a partir
dessas interacfes. Esses ganhos sdo possiveis, pois 0s paises sado diferentes e
podem se beneficiar das vantagens comparativas que cada um deles tem. Ou seja,
cada pais se especializa na producao daquilo que é mais eficiente e comercializa
com outro pais que é mais eficiente na producdo de outro bem (KRUGMAN;
OBSTFELD, 2005).

Outra vantagem gue 0s paises tém em participarem do comércio internacional
diz respeito as economias de escala. Com base nessa ideia, quanto mais se
produzir, menores serdo 0s custos incorridos. Sendo assim, gquando os paises
abrem suas economias, eles podem produzir mais e de maneira mais eficiente do
que se fosse uma economia fechada visto a ampliacdo do mercado consumidor
(KRUGMAN; OBSTFELD, 2005).

Para que um pais possa participar desse comércio internacional e se
favorecer das vantagens dessa interagdo sdo necessarios meios que viabilizem as
trocas comerciais entre os paises. O transporte maritimo € um desses meios, sendo
utilizado por inimeros paises para escoamento de suas exportacdes e recebimento
de suas importagfes. Esse apresenta-se como 0 meio mais viavel de transporte para
cargas mais volumosas e de longas distancias e, assim, 0s portos tornam-se o canal
de conex&o entre um pais e o0 mercado externo (CNT, 2012).

Por isso, além do fato das interagcbes mundiais terem aumentado nas ultimas
décadas, a questao da competitividade portuaria torna-se cada vez mais relevante,
sendo esse o0 tema do presente trabalho, dando destaque para o Porto de Rio
Grande. Diante disso, o problema levantado foi: o Porto de Rio Grande é competitivo

perante os demais portos brasileiros no periodo compreendido entre 2005 e 20137
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Para tanto, tem-se como objetivo geral analisar a competitividade do Porto de
Rio Grande perante os principais portos do pais entre 2005 a 2013. Quanto aos
objetivos especificos analisados e que auxiliaram para que se alcancassem o0s
resultados pretendidos, destaca-se: contextualizar o comeércio exterior brasileiro e do
Estado do Rio Grande do Sul (RS); caracterizar o sistema portuario nacional e
estadual; identificar as movimentac6es portuarias brasileiras e do Rio Grande do Sul,
caracterizar os principais portos do pais, em especial o Porto de Rio Grande,
considerando aspectos como as movimentacdes portuarias, investimentos,
infraestrutura e a inovagao portuaria.

Essa investigacao justifica-se pelo fato do Brasil possuir cerca de 8 mil km de
costa litoranea navegavel, cerca de 35 portos organizados, e 19 terminais de uso
privativo, além de ser responsavel pelo escoamento de cerca de 90% das
exportacdes brasileiras, de acordo com dados divulgados pela CNT (2011).
Ademais, o setor portuario brasileiro teve crescimento em suas movimentacdes
anuais totais de cargas, sendo que em 2005 a movimentacao total chegou a cerca
649,5 milhdes de toneladas e, em 2013, chegou aproximadamente a 931 milhdes de
toneladas, sofrendo uma variagao de 43% no periodo (ANTAQ, 2009).

Em relacdo a regido sul do Brasil, a mesma conta com varios portos
importantes para a economia do pais, como o porto de Sdo Francisco do Sul — PR,
Paranagua — PR, Itajai — SC, Porto Alegre — RS e Rio Grande — RS. O Porto de Rio
Grande ocupa 0 4° lugar na classificagcdo dos portos brasileiros com maior
movimentacdo portuaria de cargas brasileiras e tém grande importancia para o
Estado do RS e para o Brasil por possuir acessos rodoviarios, ferroviarios e
hidroviarios (CNT, 2011).

Assim, um estudo mais detalhado é pertinente pela importancia que os portos
possuem para 0s Estados e para o pais, em especial a relevancia do Porto de Rio
Grande para o Estado do Rio Grande do Sul (RS). Também, com esse estudo
pretende-se abrir portas para estudos futuros acerca do assunto, possibilitando a
expanséo de analises.

Assim sendo, o presente trabalho foi disposto da seguinte maneira: nessa
introducgé&o, sdo explicitados o problema, a justificativa e os objetivos. Em seguida, no
capitulo 2, é apresentado um panorama do comércio exterior brasileiro e do Estado
do RS, onde se apresenta a evolugcdo das exportacbes, importacdes, saldo da
balanca comercial, participacdo das exportacdes e importacdes do Estado nas

exportacdes e importacdes do pais. Ainda é explicado o tema competitividade e sua
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definicdo e evolucdo, bem como o sistema portuario, onde sdo demonstradas as
movimentacdes portuarias nacionais por natureza da carga, tipo de navegacao, por
sentido, de embarque e desembarque e importacdo e exportacdo e pelo tipo de
instalacdo. Apos, é apresentada a forma metodol6gica de como o trabalho foi
elaborado. No capitulo 4, sdo apresentadas as caracteristicas portuarias, como a
histéria, informacfes gerais e movimentacdes de cada porto, as inovacbes e
investimentos no setor e nos portos. Também foi feita uma analise especial do Porto
de Rio Grande, destacando-se a competitividade do mesmo através de
comparac¢des das movimentagoes, estrutura e investimentos de cada porto. E, por
fim, as consideragdes finais e as referéncias utilizadas.
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2 COMERCIO EXTERIOR E SISTEMA PORTUARIO

O Brasil vem aumentando sua participacdo no comercio internacional. Nos
altimos anos, o pais passou por importantes evolu¢des quanto ao comércio exterior,
sendo que apresentou grandes mudancas em seu sistema portuario, principal meio
de interagdo com outros paises.

Para isso, abordar-se-a o comércio exterior brasileiro e do Estado do RS.
Para melhor compreensao e andlises sera apresentada a Balanca de Pagamentos, a
Balanca Comercial, dados relativos as exportacbes e importagcdes nacional e
estadual. Também, ser4 abordada a estrutura do sistema portuario brasileiro e

dados relativos a movimentacdes nos portos e terminais de uso privativo.

2.1 COMERCIO EXTERIOR BRASILEIRO E DO ESTADO DO RS

A troca de bens e servicos, existente desde a época mercantilista, ultrapassou
as fronteiras geograficas. Isso foi favorecido com a intensificacdo do processo de
globalizacdo das economias. Esse, por sua vez, teve no progresso dos meios de
transportes e dos meios de telecomunicacdes os fatores fundamentais para que o
movimento fosse possivel (MAIA, 2006).

Segundo Maia (2006), com o crescimento do comércio entre paises surgiu a
necessidade de medir esse comércio para que se avaliasse sua importancia. “Com
o crescimento do comércio internacional e com as dificuldades geradas pelos
problemas econdémicos” (MAIA, 2006, p. 71) sentiu-se necessidade de se
registrarem as transacdes ocorridas entre um pais e o exterior. Havia a necessidade
da criacdo de um ferramenta contabil onde se pudesse registrar, classificar e
interpretar as transagdes comerciais internacionais. Assim, nasceu o Balango de
Pagamentos, criado pelo Fundo Monetario Internacional (FMI) no ano de 1993 .

Segundo FMI apud. Maia (2006, p. 72), “Balango de Pagamentos € o registro
sistematico de todas as transacfes econdmicas realizadas entre os residentes em
determinado pais e o0s residentes no resto do mundo, durante certo periodo,
geralmente de um ano”. Ou seja, o Balangco de Pagamentos € uma ferramenta
contdbil que registra tanto os recebimentos quanto 0s pagamentos ao estrangeiro,
sendo que qualquer transagdo que seja um pagamento a outros paises é lancada

como um deébito, recebendo sinal negativo, e qualquer recebimento do resto do
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7

mundo é lancado como um crédito, recebendo sinal positivo (KRUGMAN;
OBSTFELD, 2005).

Um relevante ponto do Balanco de Pagamentos € o principio das partidas
dobradas. O Balangco de Pagamentos leva em consideragcdo essa regra da
contabilidade nacional, onde todas as transagbes entre dois agentes devem ser
lancadas como dois fluxos, uma vez como crédito e outra vez como débito, sendo
gue um desses lancamentos representa a natureza econdmica da transacdo e a
outra de correspondéncia monetaria (BAUMANN; CANUTO; GONCAVES, 2004).

Segundo Maia (2006), os paises usam uma estrutura padrdo para seu
Balangco de Pagamento recomendada pelo FMI. O Brasil segue essa estrutura
padrdo, sendo que até o final do ano de 2000 utilizava-se uma estrutura antiga e, a
partir do comeco de 2001, passou-se a utilizar uma nova estrutura que esta de
acordo com a quinta edicdo do Manual de Balangco de Pagamentos do FMI.

Conforme Krugman e Obstfeld (2005), o Balan¢o de Pagamentos esta divido
em trés tipos de transacoes:

a) transacdes correntes: é a conta onde é feito o lancamento das exportacées

e importacdes de bens e servicos, ou seja, é a conta da balanca comercial;
b) conta capital: na conta capital sao feitos os lancamentos das transferéncias
de riqueza entre paises, como patentes e marcas registradas; e

c) conta financeira: nessa conta sdo lancadas as transacfes que envolvem a
compra e venda internacional de ativos financeiros, sendo que um ativo € a
forma de se manter riqgueza, como dinheiro, a¢des, patrimdnio fisico, entre
outros.

No quadro 1, pode-se verificar a estrutura do Balanco de Pagamentos. Na
coluna da esquerda, verifica-se a estrutura do Balango de Pagamentos antiga, que
vigorou até o final de 2000. Na coluna da direita, tem-se a verséo atual do Balango

de Pagamentos, a qual entrou em vigor a partir do comeco de 2001.



Quadro 1: Nova e antiga estrutura do Balan¢co de Pagamentos
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Antiga Estrutura

Nova Estrutura

1. Transacdes Correntes

1.1 Balanga Comercial
Exportacéo
Importacéo

1.2 Servicos
Viagens internacionais
Transportes
Seguros
Rendas (Juros, Lucros, Dividendos,
Royalties, Salarios e Ordenados)
Servigos Diversos

1.3 Transferéncias Unilaterais
Donativos
Manutencao de residentes no pais

1. Transacdes Correntes

1.1 Balanga Comercial
Exportacdo
Importacao

1.2 Servicos
Viagens internacionais
Transportes
Seguros

Financeiros
Computacéo e Informacgdes
Royalties e Licencas
Aluguel de Equipamentos
Servigos Governamentais
Outros Servicos

1.3 Rendas

Salarios e Ordenados
Rendas de Investimentos (Juros,
Lucros e Dividendos)

1.4 Transferéncias Unilaterais
Donativos
Manutencao de residentes no pais

2. Movimento de Capitais
Investimentos
Financiamentos
Amortizagbes
Empréstimos
Ouro Monetario

2. Conta Capital
Transferéncias de patriménio
3. Conta Financeira
Investimentos Diretos
Investimentos em Carteira
Derivativos
Outros Investimentos

3. Erros e Omissdes

3. Erros e Omissdes

4. Saldo (déficit ou superavit)

4. Saldo (déficit ou superavit)

Fonte: Maia (2005, p.73)

A conta de transacOes esta dividida em trés categorias diferentes. A primeira

diz respeito ao comércio de mercadorias, ou seja, exportacao e importagdo de bens,

esta € comumente chamada de Balangca Comercial, para a qual dar-se-a destaque

no presente trabalho, devido a relevancia que o superavit primario’ tem para um

pais. A segunda categoria diz respeito aos servigos, ou seja, inclui gastos de

turistas, taxas de envio e pagamentos por assisténcia juridica. E, a terceira

! Na balanca comercial, o superavit significa um valor das exportacdes superior ao das

importacdes. Fonte: SENADO, 2014.
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categoria, diz respeito a renda, ou seja, aos pagamentos de juros e dividendos
internacionais (KRUGMAN; OBSTFELD, 2005).

No grafico abaixo pode-se observar a evolucédo das exportacdes brasileiras no
periodo entre 2005 e 2013 em bilhdes de délares Free on Board? (FOB). Entre 2005
e 2008, as exportacbes vinham apresentando um crescimento constante. Porém, no
ano de 2009 as exportacdes somaram cerca de 153 milhdes de doblares, ou seja,
sofreram uma queda de 22,71% em relacdo ao ano anterior, reflexo da crise
econdmica ocorrida no periodo. Nos dois anos seguintes, as exportacdes tiveram um
elevado crescimento, voltando a diminuir em 2012 e mantendo-se constante em
2013. No periodo como um todo, houve um crescimento de 104,20%, sendo que no
ano de 2005 as exportacfes correspondiam a cerca de 118,5 bilhdes de délares e,

em 2013, passaram para cerca de 242 bilhdes de dolares.

Grafico 1: Evolucdo das exportagcdes brasileiras entre 2005 e 2013 em bilh&es
de délares FOB
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Fonte dados brutos: MDIC, 2014.

Analisando-se as importagcbes brasileiras, conforme gréfico 2, houve um
crescimento de 225,6% entre o inicio e o final do periodo avaliado, sendo que as
importacdes correspondiam a cerca de 73 bilhdes de ddlares e passaram a ser de

239,6 bilhdes de dolares no ultimo ano analisado. Observa-se que, no todo, as

% Livre a bordo. O vendedor encerra suas obrigacdes quando a mercadoria transpde a
amurada do navio (ship's rail) no porto de embarque indicado e, a partir daguele momento,
0 comprador assume todas as responsabilidades quanto a perdas e danos. Fonte:
APRENDENDO A EXPORTAR, 2014.
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importagdes vem mantendo um crescimento anual, mantendo-se constante nos dois
altimos anos do periodo e com uma queda no ano de 2009, quando chegou a cerca

de 128 bilhdes de ddlares de importacdo nacional.

Gréfico 2: Evolucdo das importacfes brasileiras entre 2005 e 2013 em bilhdes
de délares FOB
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Fonte dados brutos: MDIC, 2014.

Conforme o grafico 3, pode-se verificar o saldo da balanca comercial brasileira
entre 2005 e 2013. E importante destacar que o saldo da Balanca Comercial da-se
pela diferenca entre as exportacbes e importacdes, sendo que quando as
exportacdes excedem as importagcdes ha um superavit, e quando as importacées
excedem as importacdes ocorre um déficit.

Houve crescimento somente nos anos de 2006 e 2011. No restante do
periodo, o saldo da balanca comercial vem sofrendo quedas anuais, sendo que, em
2013, o valor chegou ao patamar de 2,4 bilhdes de dolares. Nos anos de 2008 e
2009, o valor permaneceu praticamente constante em cerca de R$ 25 bilhdes de
dolares FOB, e no ano de 2006, o saldo chegou a cerca de 46,5 bilhdes de ddlares,

sendo o maior valor do periodo.
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Grafico 3: Evolucéo do saldo da balanga comercial brasileira entre 2005 e 2013
em bilhdes de dolares FOB
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Fonte dados brutos: MDIC, 2014.

Apos verificar-se a balanga comercial brasileira, far-se-a o0 mesmo com a
balanca comercial do Estado do RS. No gréfico 4, pode-se observar a evolugao das
exportacdes do Estado do RS entre os anos de 2005 e 2013:

Gréfico 4: Evolucédo das exportacdes do RS entre 2005 e 2013 em bilhdes de
dolares FOB
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Fonte dados brutos: MDIC, 2014.
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Entre os anos de 2005 e 2008, as exportagcdes vinham apresentando
crescimento e, entdo, no ano de 2009 sofreram uma queda de 17,13%. No ano de
2012, também pode-se observar uma queda de 10,51% nas exportacdes. Em 2005,
o valor das exportacdes somava cerca 10,48 bilh6es de dolares passando a ser de
cerca de 25 bilh6es em 2013, ou seja, um crescimento total de 139, 5% no periodo.

J& no grafico 5 é apresentado o percentual de participacdo das exportacdes
do Estado do RS nas exportacdes nacionais. Até 2009, a participacdo do Estado
vinha mantendo-se em constante crescimento, sendo que entre os anos de 2010 e
2012 a participacdo estadual sofreu diminuicdo na participacao nacional, chegando a
representar, em 2012, 7,17%, o menor percentual do periodo analisado. No ano de
2005, as exportacOes estaduais representavam 8,84% do total das exportacbes
nacionais, chegando a alcancar uma participacéo de 9,96% no ano de 2009. No ano
de 2013, a participacdo do Estado voltou a crescer, chegando a corresponder a
10,37% das exportacdes do pais, ou seja, chegou em 2013 a representar a maior
participacdo tratando-se de exportacfes, sendo que a variacdo total do periodo
analisado foi de 17,31%.

Grafico 5: Participacdo das exportacdes do RS nas exportacfes brasileiras
entre 2005 e 2013 em porcentagem
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Quanto as importacdes do Estado, conforme gréfico 6, percebe-se que houve
um crescimento constante anualmente, sendo que houve uma queda em 2009 de

34,80%, quando as importagBes chegaram a 9,47 bilhdes de dodlares. Quanto ao
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crescimento total do periodo, este correspondeu a 150,50%, sendo que em 2005 as
importacdes eram de 6,69 bilhdes de dolares e passaram a ser de 16,76 bilhdes de

dolares no ultimo ano do periodo.

Gréfico 6: Evolucdo das importagcfes do RS entre 2005 e 2013 em bilhdes de
ddlares FOB
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Fonte dados brutos: MDIC, 2014.

No grafico 7, pode-se verificar a participacdo das importacdes estaduais nas
importacdes nacionais. Quanto a participacdo das importacdes, estas estdo em
percentual, e chegaram a corresponder 9,09% das importa¢cdes nacionais no ano de
2005, maior participacdo do periodo analisado. Percebe-se também, que a
participacdo das importacbes do Estado vem diminuindo ao longo dos anos, em
2013 a participacdo correspondente a apenas 7% das importacfes nacionais. No
ano de 2012 nota-se a menor participacdo das importacbes estaduais nas

importac¢des nacionais, sendo de 6,89%.



24

Grafico 7: Evolucdo das importacdes do RS entre 2005 e 2013 em bilhdes de
délares FOB
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Fonte dados brutos: FEE, 2014.

No grafico 8, é apresentado o saldo da balanca comercial rio-grandense:

Gréfico 8: Evolucao do saldo da balanca comercial do RS entre 2005 e 2013 em
bilh6es de dolares FOB
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Fonte dados brutos: MDIC, 2014.

Quanto ao saldo da Balanca Comercial do RS, esta apresentou um
crescimento de 120,17% no periodo analisado. No ano de 2013, o saldo da Balanca

Comercial deu um salto, quando chegou ao patamar de 8,3 bilhdes de ddlares. Ja a
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gueda mais significativa deu-se em 2010, quando o saldo chegou ao menor valor de
todo o periodo, sendo este correspondente a 3,8 bilhdes de ddlares.
No subcapitulo a seguir, falar-se-a sobre a competitividade. Abordar-se-a

como ela surgiu e quais séo os fatores importantes na sua determinacéao.

2.2 COMPETITIVIDADE

As transformacdes politicas, econdmicas e sociais que aconteceram nhas
tltimas décadas, revelam a importancia que a competitividade tem como fator de
crescimento e desenvolvimento para cidades, estados, regides e paises. Entéo, sera
mais competitivo aguele que conseguir atender as demandas que surgem com O
passar do tempo, principalmente aquelas que dizem respeito a infraestrutura,
integracdo social e politica, dentre outros. Assim, a busca por tornar-se mais
competitivo e manter-se no mercado € um desafio para as empresas e entidades,
principalmente para aqueles que querem estar a frente dele (QUEIROZ, 2005).

De acordo com Kupfer apud. Silva e Fonseca, apesar das discussdes acerca
do tema, o conceito de competitividade carece de mais clareza e exatiddo, pois €
comum associa-la a indicadores de desempenho ou de eficiéncia técnica, ou seja,
um enfoque microecondmico (SILVA; FONSECA, 2010). Mas, o conceito de
competitividades esta intrinseco a concorréncia, pois se ha concorréncia ha
competicdo e, se ha competicdo ha competitividade, e varios autores a definem
como a capacidade que uma empresa ou setor tem de formular e implementar
estratégias concorréncias que permitem que eles ampliem ou conservem sua
posicdo no mercado (SILVA, 2001).

Com a globalizacdo da economia, 0s processos econdmicos acabam
tornando-se complexos. A competitividade depende entdo, da colaboragdo de toda
cadeia para que se possa melhorar todos os processos envolvidos e atender-se as
demandas de maneira eficaz. Como os portos sao considerados o principal meio de
interligacdo comercial entre paises, pois movimentam todos os tipos de produtos,
com maior rapidez, eficacia e custos menores, estes se mostram fundamentais na
competitividade tanto internacional quanto nacional e regional. Portanto, sao
necessarios infraestrutura adequada, sistemas de informagfes, diminuicdo dos
processos burocraticos e investimentos para que 0S mesmo Sejam competitivos
(AKABANE, 2008).
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Ja4 quanto a competitividade no setor logistico, que engloba os portos, é
impulsionada pela gestdo das movimentacdes, armazenagem e distribuicdo de
materiais e produtos. Depende da colaboracdo de todos os elos integrantes da
cadeia, para que se possa otimizar 0s processos através da integracdo das
informagbes entre fornecedores, cliente, agentes e operadores de servigos
(LACERDA, 2013).

Segundo Lacerda (2013), devido ao crescimento do comeércio internacional, a
demanda por servicos portuarios aumentou e o trabalho portuario que antes era
realizado por pessoas, passou a ser mecanizado. Essa evolucao levou os portos a
disputarem cada vez mais seu espaco no mercado, precisando explorar as
vantagens competitivas adquiridas com o passar do tempo. Algumas dessas
vantagens estdo relacionadas a profundidade dos canais de acessos dos navios,
aos acessos terrestres que permitem a entrada e saida de mercadorias dos portos,
0s investimentos realizados em cada porto e suas movimentacbes, além da
capacidade do porto se integrar em redes e a diminuicdo do tempo entre o
desenvolvimentos da infraestrutura necesséria e o0 crescimentos da demanda
portuaria.

As primeiras ideias sobre as vantagens do comércio internacional foram
propostas por Adam Smith. Segundo sua Teoria das Vantagens Absolutas, se um
pais produzir um bem empregando menos trabalho do que um outro pais, ele tera
vantagem absoluta na producdo desse bem (KRUGMAN; OBSTFELD, 2005). Em
contrapartida as ideias de Smith, David Ricardo formulou a Teoria das Vantagens
Comparativas, onde ele defende que os paises devem se especializar na producao
de bens e servicos nos quais possuem vantagens comparativas, tendo custos
menores de producdo, mesmo que ele seja mais eficiente na producao de todos os
bens do que o outro pais. Para Ricardo, cada pais deveria se especializar na
producdo daqueles bens que dispunham de mais fatores de produgao e, mesmo um
dos paises sendo capaz de produzir todos 0s bens e servicos que precisasse, ainda
assim ele teria interesse no comeércio internacional. E isso que motiva os paises a se
especializarem (QUEIROZ, 2005).

No subcapitulo a seguir, serdo apresentadas caracteristicas do sistema
portuario nacional e do Estado do RS. Também serdo apresentadas as

movimentacgdes de cargas totais do pais.
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2.3 SISTEMA PORTUARIO

Esse capitulo aborda o sistema portuario brasileiro. Ademais, procura
identificar os 6rgdos responsaveis pela administracdo dos portos e as competéncias
que cabem a cada um deles, além de dar um panorama geral das movimentacfes
portuarias por natureza da carga, tipo de navegacéo, sentido e tipo de instalacao.

Os portos brasileiros sédo administrados pelos seguintes 6rgdos: Ministério dos
Transportes, Conselho Nacional de Integracéo de Politicas de Transporte (CONIT),
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e Secretaria Especial de
Portos da Presidéncia da Republica (SEP/PR). O Ministério dos Transportes é
responsavel pela administracdo geral dos portos, tendo como competéncia a
elaboracdo da politica nacional de transportes, coordenacdo dos transportes
aeroviarios e servigos portuarios. Também, é responsavel pela marinha mercante,
vias navegaveis e portos fluviais e lacustres (MINISTERIO DOS TRANSPORTES,
2014).

O CONIT é vinculado ao Ministério dos Transportes. Esse 6rgdo avalia a
relacdo das atividades desenvolvidas por todos os setores ligados aos modais de
transporte, sendo responsavel pela elaboracdo de um relatério das situacbes e
perspectivas (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2014). A ANTAQ é responsavel
por “regrar e fiscalizar a atividade portuaria de modo que essa venha a ser
executada com os atributos pertinentes a uma atividade publica, sem desconsiderar
os interesses privados nela existentes” (ANTAQ, 2014a). J& a Secretaria de Portos
da Presidéncia da Republica (SEP/PR) é responsavel pela execucdo de medidas e
formulacdo de politicas, além de programas e projetos que melhorem o
desenvolvimento da infraestrutura portuaria nos portos e terminais de uso privativo
(SEP/PR, 2014).

O sistema portuario nacional é composto por 35 portos publicos, sendo 34
maritimos e 1 fluvial, e 129 terminais de uso privativo. Dos portos publicos, 14 estédo
delegados, concedidos ou tem sua operacao autorizada aos governos estaduais e
municipais. Os outros 23 portos sao administrados pelas Companhias das Docas,
companhias vinculadas a Secretaria dos Portos (SEP/PR, 2014).

Na figura 1, pode-se visualizar a localizagdo dos portos publicos brasileiros.
Pode-se verificar que parte dos portos brasileiros encontra-se nas regides sul e
sudeste do pais e, o restante dos portos, distribuem-se pelas regides norte e

nordeste. Percebe-se ainda que a Regido Sul conta com 3 portos, sendo um deles o
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porto de Rio Grande, objeto de estudo do presente trabalho, e o porto de maior
significancia para o Estado do RS. A regido sudeste tem 3 importantes portos para o

pais, sendo eles o Porto de Santos, o Porto do Rio de Janeiro e o Porto de Itaguai.

Figura 1: Localizacdo dos portos publicos brasileiros
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Fonte: CNT, 2014.

Ja na figura 2, tem-se a localizacdo dos terminais de uso privativo do Brasil. A
regido sul fica com 24,62% dos terminais de uso privativo do pais, ja a regido
sudeste com 29,23%, sendo a regido que tém o maior numero de terminais
nacionais. As regides norte, nordeste e centro-oeste contam com 27,69%, 13,08% e
5,38%, respectivamente, sendo a regido centro-oeste a que possui 0 menor nimero
de terminais do Brasil.
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Figura 2: Localizagdao dos terminais portuarios de uso privativo (TUP’s)
brasileiros
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A movimentagcdo portuaria diz respeito a todas as etapas que envolvem a
movimentagcdo de cargas nos portos. Essas etapas envolvem desde a recepgéo e
despacho de mercadorias no porto, até mesmo a atracacdo e saida de navios, a
movimentagdo das cargas dentro do porto e também aos servicos de auxilio
(CONFEDERAC}AO NACIONAL DO TRANSPORTE, 2012).

No grafico abaixo verifica-se a movimentacédo de cargas de acordo com suas
naturezas entre 2005 e 2013. Em 2005, as cargas de granel solido® eram de 393
milhdes de toneladas, passando a ser de 569 milh6es de toneladas em 2013, ou
seja, houve um crescimento da movimentagcéo desse tipo de carga de cerca de 45%
no periodo. A carga de granel sélido, em média, representa 60% da participacdo nas

movimentacgdes totais de cargas, sendo o tipo de carga de maior representatividade.

% E toda carga seca fragmentada, minérios, gréos, transportada em grandes quantidades
diretamente nos por6es do navio, sem embalagem (dray bulk). Fonte: ANTAQ, 2014c.
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Gréafico 9: Movimentacao portuaria por natureza de carga entre 2005 a 2013 em
toneladas
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Fonte dados brutos: ANTAQ, 2014.

A carga de granel liquido* corresponde a uma média de 25% das
movimentacOes totais portuarias. Esse tipo de carga teve um crescimento de
34,34% no periodo, era de 164 milhdes de toneladas no inicio, passando a cerca de
220 milhdes de toneladas em 2013.

A carga geral® representam 15% das movimentacdes totais e apresentaram
um crescimento de 53% nas movimentacdes. A carga geral correspondia a cerca de
93 milhdes de toneladas em 2005 e passou a corresponder 142 milhdes de
toneladas no ano de 2013.

No grafico 10, é apresentada a evolucdo da movimentacao portuaria por tipo
de navegacdo no periodo compreendido entre 2005 e 2013 em toneladas.
Compreende-se por navegacdo de longo curso aquela que € realizada entre um
porto nacional e um porto estrangeiro, por via maritima, fluvial ou lacustre. A
navegacao de cabotagem refere-se aquela realizada entre portos do mesmo pais,

utilizando-se a via maritima ou de interior. A navegacao interior é aquela realizada

* E toda a carga liquida transportada diretamente nos pordes do navio, sem embalagem e
em grandes quantidades e que € movimentada em dutos por meio de bombas, como
petréleo e seus derivados, 6leos vegetais, sucos de laranja, etc. Fonte; ANTAQ, 2014c.

> E constituida por mercadorias acondicionadas nas mais variadas embalagens de diversos
tamanhos, pesos e ou volumes, como por exemplo: sacos, caixas de madeira, caixas de
papeldo ou similares, engradados, tambores, barris, bem como cargas de pesos e/ou
volumes desproporcionais e ndo convencionais. Fonte: ANTAQ, 2014c.



31

entre portos nacionais, usando-se exclusivamente as vias interiores (fluvial e

lacustre).

Gréafico 10: Movimentacdo portuaria de cargas por tipo de navegacado entre
2005 a 2013 em toneladas
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Fonte dados brutos: ANTAQ, 2014.

De acordo com o tipo de instalagdo, as movimentacbes de cargas de
navegacao de longo curso passaram de 473 milhdes de toneladas em 2005 para
686 milhdes de toneladas em 2013. Quanto a navegacdo de cabotagem, esta
movimentacgao passou de cerca de 150 milhdes de toneladas em 2005 para cerca de
204 milhdes de toneladas. J& quanto & navegacao de interior®, passou de 26 milhdes
de toneladas em 2005 para 40,5 milhdes de toneladas em 2013. A navegacao
interior foi o tipo de navegacdo que mais apresentou crescimento em suas
movimentacdes, crescendo cerca de 54,5%, porém é a navegacao de longo curso a
mais representativa, a qual representa em torno de 73% das navegacdes totais.

Conforme grafico 11, analisando-se o sentido das cargas movimentadas,
podendo esse ser desembarque, quando a mercadoria sai do porto, ou embarque,
guando esta chega ao seu destino, a quantidade de toneladas é maior no sentido de
embarque do que de desembarque. O aumento de cargas movimentadas com
embarque foi de 37%, enquanto o de desembarque foi de 58%. Somente em 2009

pode-se perceber uma diminuicdo dessas movimentagbes, quando as

® Os valores relativos & Navegacéo Interior correspondem ao valor agregado das
Navegac®es Interior e Apoios Maritimo e Portuério. Fonte: ANTAQ, 2014.
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movimentagbes de embarque chegaram a cerca 509 milhGes de toneladas e as

movimentacOes de desembarque chegaram a cerca de 224,2 milhdes de toneladas.

Gréafico 11: Movimentacao portuaria de cargas por sentido entre 2005 a 2013
em toneladas

650.000.000

600.000.000 _a—

550.000.000 r\//"
500.000.000
450.000.000 /

400.000.000

Toneladas

350.000.000
300.000.000 /./.7.—4
250.000.000

200.000.000 —.—/./.—.\./

150.000.000

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
== DESEMBARQUE == EMBARQUE

Fonte dados brutos: ANTAQ, 2014.

No grafico 12, pode-se verificar a evolucdo da movimentacdo portuaria por
sentido de importacdo e exportacdo. O sentido de navegacao definido como sendo
de importacdo e exportacdo refere-se aquela movimentagao realizada entre portos
nacionais e estrangeiros, ou seja, navegacoes de longo curso. Nota-se que as
movimentacdes de cargas no sentido de exportacdo superam as movimentacoes de
cargas de importacdo, e apesar disso, as movimentagdes de importagdo cresceram
84,46% enquanto que as movimentacdes de exportacdo cresceram 35,58%. As
movimentacOes dos dois tipos de sentido cresceram, apresentando uma diminuicéo
apenas em 2009, quando as movimentacdes de cargas na exportacdo chegou a 439
milhGes de toneladas, e as movimentagcbes de cargas na importacao foram de 91,5
milhdes de toneladas, fato esse ja justificado em virtude da crise mundial ocorrida no

ano anterior.
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Gréafico 12: Movimentacao portuaria de cargas por sentido entre 2005 a 2013
em toneladas
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Fonte dados brutos: ANTAQ, 2014.

De acordo com o tipo de instalacdo, conforme dados no grafico 13, houve um
aumento nos dois tipos de instalacbes analisados. Os tipos podem ser porto
organizado ou terminal de uso alternativo (TUP’s). Por porto organizado, entende-se
o “porto construido e aparelhado para atender as necessidades da navegacédo e da
movimentacado e armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado pela Uniéo,
cujo trafego e operacdes portuérias estejam sob a jurisdicdo de autoridade portuaria”
(ANTAQ, 2014, s.p.). Ja o terminal de uso privativo refere-se a “Instalacao portuaria
explorada por pessoa juridica de direito publico ou privado, utilizada na
movimentagdo de passageiros ou armazenagem de mercadorias, destinados ou
provenientes de transporte aquaviario” (ANTAQ, 2014, s.p.). Nota-se que, no
decorrer do periodo analisado, os portos organizados Sao responsaveis por cerca de
40% das movimentagdes totais, enquanto que as movimentacbes nos TUP’s
correspondem cerca de 60% dessas movimentagbes. Houve um aumento de
44,33% nas toneladas movimentadas nos portos organizados, enquanto que nos

TUP’s essa elevacgéao correspondeu a 42,82% para o0 mesmo periodo de analise.
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Gréafico 13: Movimentacdo portuaria de cargas por tipo de instalacdo entre
2005 a 2013 em toneladas
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Fonte dados brutos: ANTAQ, 2014.

Apos o levantamento dos dados referentes ao comércio exterior brasileiro e
do Estado do RS, bem como dados sobre o sistema portuario nacional, no capitulo
seguinte sera abordado a metodologia utilizada para o estudo. Sera tratado como
uma pesquisa pode ser classificada, quais os métodos e técnicas utilizadas no

desenvolvimento do estudo, bem como as suas limitacdes.
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3 METODOLOGIA

A metodologia é uma explicacdo detalhada e minuciosa de como o trabalho
foi desenvolvido. Tem como funcéo responder as questbes onde, quando, como e
guanto, questbes essas que auxiliaram a alcangcarem-se os resultados pretendidos
(KAUARK et. al., 2010).

Segundo Gil (2010), a maneira mais habitual de classificar uma pesquisa é:
basica ou aplicada. A pesquisa utilizada neste trabalho € a pesquisa basica que tem
como finalidade preencher as brechas existentes no conhecimento de determinado
assunto, ndo pretendendo aplicar o estudo realizado em nenhum caso pratico.

As técnicas de abordagem, de pensamento e de raciocinio estéo relacionadas
com a escolha do método e das técnicas utilizadas no desenvolvimento do trabalho
e sdo classificadas de quatro diferentes maneiras: inducdo, deducgéao, intuicdo e
inferéncia. Foi utilizado o método dedutivo no trabalho pelo fato da abordagem partir
de um conhecimento universal para o conhecimento de questdes particulares. No
caso, partiu-se de uma analise de dados sobre o pais e o Estado do RS, partindo-se
pata uma analise de dados por porto (CERVO et. al., 2007).

Com base nessa classificacdo, as pesquisas utilizadas também podem ser
classificadas quanto aos fins. Neste trabalho foram utilizadas pesquisa descritiva,
exploratdria e explicativa quanto a esse quesito (VERGARA, 2004).

De acordo com Cervo et. al. (2007), uma pesquisa descritiva observa,
registra, analisa e correlaciona fatos ou fenbmenos sem altera-los. Ou seja, sao
dados coletados da realidade em questdo, nas suas mais variadas formas sem
sofrerem alteracdes feitas pelo pesquisador. Utilizou-se da pesquisa descritiva para
descrever de maneira mais completa as determinadas caracteristicas e perfis dos
portos selecionados.

A pesquisa exploratoria foi utilizada para adquirir uma maior familiaridade
sobre o0 assunto pesquisado. Uma pesquisa exploratodria, conforme Vergara (2004), é
a pesquisa em areas nas quais se tem pouco conhecimento. Segundo Cervo et. al.
(2007) é uma pesquisa destinada a familiarizagdo do autor com o0 assunto em
guestdo, sendo esse a competitividade do Porto de Rio Grande.

J& a pesquisa explicativa, segundo Vergara (2004), tem como objetivo central
determinar quais fatores contribuem para a ocorréncia de determinados eventos. Ou
seja, explica as razbes dos fatos e, por isso, seus resultados embasam o

conhecimento cientifico. No estudo, pretendeu-se identificar fatores que determinam
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a competitividade dos portos e se o Porto de Rio Grande esta entre os mais
competitivos ou nao.

Vergara (2004) classifica também as pesquisas quanto aos seus meios.
Nesse caso, 0 presente trabalho classifica-se como sendo pesquisa bibliogréafica. O
mesmo autor explica que a pesquisa bibliografica consiste na pesquisa em materiais
ja publicados e de acesso ao publico em geral, tais como: livros, revistas, artigos,
jornais, entre outros. Pode ser de fonte primaria ou secundaria e visa conhecer as
diferentes contribuicdes cientificas sobre o tema em questdo. A pesquisa
bibliografica para este trabalho foi feita através de sites oficiais, dissertacoes, teses e
livros que tratem do assunto. Os dados da pesquisa foram coletados em sites como:
ANTAQ, MDIC, FEE, Porto de Rio Grande, Porto de Santos, PortosRio, Portos do
Parana, Porto de Itajai CODESA, tratando-se de dados secundarios apenas. As
informacdes coletadas referem-se a variaveis como: movimentacdes portuarias,
exportacdes, importagdes, PIB, dados de infraestrutura, investimentos, dentre outras
de fundamental importancia para o estudo em questao.

Uma pesquisa também pode ser classificada como qualitativa e quantitativa.
Nesse estudo foi realizada tanto a pesquisa qualitativa quanto quantitativa, visando
verificar a competitividade do Porto de Rio Grande perante os demais portos
analisados, ndo apenas através de dados numéricos, mas também da analise do
fator infraestrutura (GIL, 2010).

Quanto a amostra, optou-se por utilizar uma amostra ndo probabilistica por
acessibilidade e tipicidade. A amostra por acessibilidade ndo leva em consideracao
nenhum procedimento estatistico, pois seleciona os componentes da pesquisa pela
facilidade de acesso a eles. J4 a amostra por tipicidade baseia-se em selecionar um
subgrupo da populacdo que o pesquisador considere representativo da populacao
alvo (VERGARA, 2004). Portanto, foram selecionados portos do Brasil que possuem
a maior movimentacao de carga, compondo uma amostra total de 6 portos, sendo
eles: Porto de Rio Grande, Porto de Santos, Porto do Rio de Janeiro, Porto de Itajai,
Porto de Paranagua e Porto de Vitdria. Destaca-se que as informacdes sobre os
mesmos foram coletadas de forma secundaria. Optou-se por utilizar como amostra
somente portos, pois os Terminais de Uso Privativo possuem uma complexa
administragao operacional em comparac¢do com a dos portos.

Ja em relacdo ao periodo analisado, optou-se por utilizar os anos entre 2005

e 2013. A escolha deu-se pela razdo de que os dados neste periodo utilizam uma
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metodologia de apuracdo semelhante e, portanto, chance de incorrer em erros
menores com relacdo aos dados analisados.

Vergara (2004) destaca que toda pesquisa tem suas limitacdes. No presente
trabalho, uma das limitacdes deu-se pela dificuldade de acesso aos dados, estes
ndo estdo armazenados em um Unico site para que se possa acessa-los. Outra
limitacdo diz respeito a coleta de dados primérios. A pesquisa tornar-se-ia muito
mais rica em informacdes e detalhes se a possibilidade de uma pesquisa primaria
fosse mais acessivel em termos de tempo e custos. Também, vale destacar a
divergéncia de metodologia aplicada na compilagédo de dados antigos. Pelo fato da
metodologia aplicada em dados recentes divergirem da dos dados mais antigos, as
comparacdes tornavam-se incompativeis. Justamente em funcdo desse fator

limitador € que deu-se a escolha do periodo de analise (2005-2013).
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4 CARACTERISTICAS PORTUARIAS E ANALISE DE COMPETITIVIDADE

A seguir, serdo apresentados dados que auxiliaram na andlise da
competitividade portuaria. Esses dados correspondem as informac¢des sobre os
portos, englobando suas infraestruturas, as movimentagdes individuais por porto,

bem como as inovagdes e investimentos portuarios.

4.1 HISTORIA, INFORMACOES GERAIS E MOVIMENTACOES PORTUARIAS

Abaixo séo apresentados o historico, a infraestrutura e as movimentagdes de
cargas correspondente a cada um dos portos analisados. Sdo apresentadas
informacdes gerais sobre cada porto, bem como um resumo histérico, um resumo
sobre a infraestrutura de cada um e as movimentagdes de cargas por natureza,

sentido e tipo de navegacéao.

4.1.1 Porto de Itajai

O Porto de Itajai faz parte do Complexo Portuéario de Itajai, que além do porto
possui terminais portuarios e instalacdes de apoio logistico. Os primeiros relatos
sobre o Porto de Itajai datam desde o ano de 1905, mas foi por volta do ano de 1914
que foram construidos 700 metros do molhe’ Sul e, posteriormente, molhe Norte
além de outras obras. Pode-se dizer que, efetivamente, as obras do porto
comecaram em 1938 quando foi construido o primeiro trecho do cais®, que tinha 233
metros de comprimento, patios pavimentados e um armazém. Depois, ja em 1950,
foram construidos mais 570 metros de cais e, seis anos mais tarde, a construcdo do
primeiro armazem frigorifico. Em 1977 foi construido o prédio administrativo do porto
e um terceiro armazém. Mas, foi somente em 1966 que o Porto de Itajai foi
considerado porto organizado (PORTOITAJAI, 2014).

O principal produto exportado pelo porto era a madeira, vinda do oeste, meio
oeste do pais e, também, da regido de Santa Catarina. Por volta de 1960, devido a

gueda na extragdo madeireira, houve a queda nas exportagdes. Entdo, o porto

" 0Os molhes séo constituidos por dois quebra-mares construidos com gigantescas pedras
gue avangam no oceano, cujo objetivo é proteger a entrada e saida de navios. Fonte:
PRFEITURA MUNICIPAL DO RIO GRANDE, 2014.

8 E uma parte continua de um porto que tem contato direto com o mar onde se localizam os
bercos de atracacdo e que podem ser especializados (terminais) ou ndo (cais comercial).
Fonte: ANTAQ, 2014c.
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diversificou os produtos movimentados para que pudesse ampliar sua participacao
no mercado internacional. Passou a movimentar acglcar, produtos congelados e
contéineres, sendo o ultimo com maior movimentacdo atualmente (PORTOITAJAI,
2014).

Até esse momento o porto era administrado pela Portobras e submetido ao
Departamento Nacional de Portos, Rios e Canais. A partir de entdo, devido a
extincdo da Portobras, a administracdo do porto passou para a Companhia das
Docas de Séo Paulo (Codesp). A extingdo da Portobras gerou uma crise nos portos
brasileiros e, para garantir que o porto continuasse crescendo, sua administracao
passou a ser de responsabilidade do municipio. Além das dificuldades devido a
administracdo do porto, este também passou por duas crises devido a enchentes em
1983 e 2008. Na enchente de 1983, metade do porto foi destruido e na enchente de
2008 foi destruida parte do cais (PORTOITAJAI, 2014).

No quadro 2, pode-se verificar informacdes gerais sobre o referido porto:

Quadro 2: Informacdes gerais sobre o Porto de Itajai no ano de 2014

INFORMACOES GERAIS — PORTO DE ITAJAI
Administracao Superintendéncia do Porto de Itajai, autarquia municipal da
Prefeitura de Itajai
Localizacéo Municipio de Itajai, no Estado de Santa Catarina
Acesso Rodoviario e maritimo
Hinterlandia® 12: SC
22 RS e SP
3a: Acre
Area do porto Conforme Decreto S/No, de 16 de margo de 2005,
organizado publicado no D.O.U. de 17 de margo de 2005
Porte Médio

Fonte: ANTAQ, 2014a.

No quadro 3, séo apresentadas as instalacdes do Porto de Itajai:

Quadro 3: Instalacbes do Porto de Itajai no ano de 2014

INSTALAGCOES — PORTO DE ITAJAI

Porto Organizado | Bercos'®: 4 bergos
Comprimento total dos bergos: 740 metros
Calado: 10 metros

(Continua)

° E o potencial gerador de cargas do porto ou sua area de influéncia terrestre. Fonte:
PORTO SEM PAPEL, 2014.

19 £ um espaco no cais, entre cabecos de amarracéo, em que o navio pode atracar para
operar, embarcar e desembarcar, cargas em seguranca. Fonte: ANTAQ, 2014c.
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(Continuacao)

Distribuidos de acordo com a norma de trafego de navios e
servigos do Porto de Itajai:
e Um berco integrante do Terminal™ de Contéineres do Vale
do Itajai, arrendado nos termos do Contrato n°® 030/01 e
de uso exclusivo do arrendatario TECONVI S.A;

e 2 bercos localizados no porto publico, obedecendo a
critérios de atracacdo abaixo especificados;

e Um berco localizado no Pier Turistico de Passageiros.

Ill

Fonte: ANTAQ, 2014a.

A seguir serdo apresentadas as movimentacdes de cargas do Porto de Itajai.
Quanto as movimentacdes totais por natureza da carga no porto de Itajai, no periodo
analisado, ndo houve movimentacédo de cargas de granel sélido e a movimentacao
de cargas de granel liquido foi pouco significativa, devido as cargas conteinerizada
serem a principais mercadorias movimentadas no porto. A maior movimentacdo de
granel liquido deu-se em 2005, quando o total de cargas movimentadas foi de 14,8
mil de toneladas, e a menor ocorreu em 2009, quando as movimentagdes chegaram
a 1.041 toneladas. Essas informacdes estdo apresentadas no gréfico 14 para melhor

visualizacéao.

Gréfico 14: Movimentacao total de cargas por natureza da carga no Porto de
Itajai entre 2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ, 2014.

Portanto, as movimentacdes de cargas gerais representam quase a totalidade

das movimentac¢des ocorridas no Porto de Itajai, sendo que a maior movimentacao

1 E uma instalac&o portuéria, normalmente cais ou pier especializado com equipamentos
apropriados para movimentac¢ao de um determinado tipo de carga, sejam elas granel
solido, granel liquido, carga geral ou exclusivamente contéiner. Fonte: ANTAQ, 2014c.
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ocorreu em 2007, com 6,8 milhdes de toneladas e, em 2009, ocorreu a menor,
guando foram movimentadas apenas 1,7 milhdes de toneladas.

S&o apresentadas no grafico 15 as movimentacbes no Porto de Itajai de
acordo com o sentido. As movimentacbes de embarque superaram as
movimenta¢cBes de desembarque durante todo o periodo, com excec¢do do ano de
2013, quando as movimentacbes de embarque representaram 49,99% das
movimentacdes totais e as movimentacdes de desembarque 50,01% do total de
cargas movimentadas.

J& o maior volume movimentado por sentido de embarque, foi de 4,8 milhdes
de toneladas no ano de 2006. Por sua vez, o menor volume de movimentacoes
ocorreu em 2009, quando 1,0 milhdo de toneladas foram movimentadas. Quanto as
movimentacfes de desembarque, a maior ocorreu em 2013, com 2,0 milhdes de

toneladas, e a menor em 2009, sendo de 702.268 mil toneladas.

Grafico 15: Movimentacdao total de cargas por sentido no Porto de Itajai entre
2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ, 2014.

No gréfico 16, podem-se observar as movimenta¢gdes no Porto de lItajai de

acordo com o tipo de navegagéo.
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Gréfico 16: Movimentacao total de cargas por navegacao no Porto de Itajai
entre 2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ, 2014.

As movimentacbes de longo curso representam cerca de 93% das
movimentacdes totais do porto, sendo que o maior volume movimentado ocorreu em
2006, com 6,6 milhdes de toneladas, e o menor em 2009, com 1,7 milhdes de
toneladas movimentadas. Quanto as movimentacdes de cargas na navegacao de
cabotagem, esta chegou a 410 mil toneladas em 2013, a maior movimentacdo do
periodo, e nos anos de 2008 e 2009 ndo houveram movimentacdes nesse tipo de

navegacao.

4.1.2 Porto de Paranagua

Foi em 1872, segundo o Decreto n°® 5053, que o grupo formado pelos
empresarios José Goncgalves Pecego Junior, Pedro Aloys Scherer e José Maria da
Silva Lemos puderam transformar um antigo ancoradouro da cidade de Paranagua,
no que € atualmente o Porto de Paranagua (ANTAQ, 2014a).

Em 1917, o governo estadual do Parana assumiu as obras de melhorias,
prevendo a abertura de dois canais de acesso, a execucdo de 550m de cais
acostavel e 2.486m de cais de saneamento, aléem de armazéns e depdsitos, de
acordo com projeto elaborado pela Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais, do
Ministério da Viacdo e Obras Publicas. O Porto de Paranagua foi inaugurado em
1935 e hoje é considerado o maior porto graneleiro da América Latina (ANTAQ,
2014a).
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No quadro 4, podem-se verificar informacdes gerais sobre o Porto de

Paranagua no ano de 2014.

Quadro 4: Informacdes gerais sobre o Porto de Paranagua no ano de 2014

INFORMAGOES GERAIS — PORTO DE PARANAGUA

Administracdo Autarquia estadual Administracdo dos Portos de Paranagua e
Antonina (APPA)

Localizagéo Na cidade de Paranagua - PR, na margem sul da baia de
Paranagua

Acesso Rodoviario, ferroviario e maritimo

Area do porto organizado | Conforme Decreto N° 4.558, de 30 de dezembro de 2002,
publicado no D.O.U. de 31 de dezembro de 2002.

Hinterlandia 122 PR e MT
22: SC, SP,RJ e RS
32:AC, GO, ROeTO

Porte Grande

Fonte: ANTAQ, 2014a.

Quanto as instalacdes do referido porto, destaca-se conforma o quadro 5

apresentado abaixo:

Quadro 5: Instalacbes do Porto de Paranagua no ano de 2014

INSTALACOES — PORTO DE PARANAGUA

Cais Comercial Bercos: 16 bercos;

Calados'* 8, 10, 12 e 13 metros;

Comprimento dos bercos: 2.216 metros;
Capacidade: De 12 a 14 navios, simultaneamente;
Principais produtos: granéis sélidos e carga geral.

Granéis Solidos Bergos: 5 bergos (201, 202, 203, 204 e 205); 3 bercos do Corredor de
Exportacdo (212, 213 e 214);

Principais produtos: cereais, soja, milho, farelos, trigo, malte, cevada,
sal, fertilizantes e minério.

Carga Geral e Armazéns: 24 com 65.560 m2 e/ou 376.144 m3;
Contéineres Patio multiplo uso: 8.000 m?;
Patio ro-ro para contéineres e carretas: 6.500 mz;

Patios para estacionamento e manobras, terminais de congelados e
papeleiros: 8.000 m?;

Pétios para contéineres cheios de importagédo: 12.750 m?;

Patio para contéineres cheios e vazios: 14.000 mz;

Patio utilizado como Centro de Distribuicao de Veiculos: 27.000 m2;
Os patios totalizam 91.250 m2.

Terminal de Bergos: 2 bergos (215 e 216);
Veiculos e Pétio: 300.000 m?, vem sendo implantado ao longo do tempo.

(Continua)
12 profundidade em gue cada navio esta submerso na agua. Tecnicamente é a distancia da
lamina de agua até a quilha do navio. Fonte: PORTOAGENTE, 2014.
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(Continuacéo)
Contéineres
Granéis Liquidos | Pieres: 2 pieres;
Comprimentos dos pieres: 143 a 184 metros;
Tanques: 35;
Esferas: 3 com capacidade total de 177.411 m3 para movimentacao de
derivados de petréleo.
Fonte: ANTAQ, 2014a.

Em relacdo ao Porto de Paranagua, no gréfico 17 podem ser observadas as
movimentacgOes totais de cargas por natureza. As movimentacOes de carga geral
mostraram crescimento constante até 2008, quando, a partir de entdo, passaram por
periodos de decrescimento e crescimento. A maior movimentacdo do periodo
ocorreu em 2008, quando a quantidade de cargas movimentadas foi de cerca de 9,8
milhdes de toneladas, enquanto que a menor movimentag&do pode ser observada no
ano de 2010, quando a quantidade de cargas movimentadas nao ultrapassou 7,5

milhdes de toneladas.

Gréfico 17: Movimentacdao total de cargas por natureza da carga no Porto de
Paranagua entre os anos de 2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ, 2014.

Quanto a movimentacgéo de carga de granel solido, esta corresponde ao maior
percentual das movimentagOes totais, representando de 80% a 95% durante o
periodo. Em 2013, a movimentac¢do chegou a cerca de 30,3 milhdes de toneladas,
sendo a maior de todo o periodo, e em 2005 a menor, com movimentacao de 17,8

milhdes de toneladas. Ja as movimentacdes de carga de granel liquido, chegaram
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3,95 milhdes de toneladas em 2005 e a 1,6 milhdes de toneladas em 2009,
representando a maior e a menor movimentacao, respectivamente.

As movimentacOes totais de cargas por sentido estdo representadas no
grafico 18. As movimentacbes de embarque representam cerca 65% das
movimentacgdes totais no Porto de Paranagud, onde a maior movimentacao deu-se
em 2013, quando o total de cargas movimentadas chegou a 27,4 milhGes de
toneladas, e a menor movimentacdo deu-se em 2008, quando o total de cargas de
embarque movimentadas foi de 21,4 milhdes de toneladas. As movimentacdes de
desembarque representam cerca de 35% das movimentagfes totais. No ano de
2013, estas movimentacdes chegaram a 14,4 milhdes de toneladas, a maior do
periodo, e em 2005 chegou a 7,3 milhées de toneladas, sendo esta a menor do

periodo.

Gréfico 18: Movimentacdao total de cargas por sentido no Porto de Paranagua
entre os anos 2005 e 2013
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Fonte: ANTAQ, 2014.

No gréafico 19, pode-se observar as movimentacdes no Porto de Paranagua
de acordo com o tipo de navegacdo. As movimentagdes de carga na navegacao de
longo curso representam cerca de 93% das movimentagdes totais, sendo que no
ano de 2013 esta chegou a sua maior movimentacdo, com 39,2 milhdes de
toneladas. Ja a menor movimentacdo deu-se em 2005, com 26,7 milhdes de

toneladas.
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Gréfico 19: Movimentacdao total de cargas por navegacao no Porto de
Paranagua entre 2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ, 2014.

Quanto as movimentacGes de cargas na navegacdo de cabotagem, estas
mantiveram-se relativamente constantes, com uma queda significativa em 2010
quando as movimentacdes ndo chegaram a 2 milhées de toneladas movimentadas.
A maior movimentacdo do periodo pode ser observada no ano de 2007, quando as
movimentaces de carga na cabotagem atingiram 3,3 milhdes de toneladas

movimentadas.

4.1.3 Porto do Rio de Janeiro

Os primeiros projetos para a constru¢do do Porto do Rio de Janeiro datam de
1870 quando foi construida a Doca da Alfandega. Em 1890, pelos decretos 849 e
3.295, foi autorizado a construcdo do cais acostavel, armazéns e alpendres,
localizados entre a Ilha das Cobras e o Arsenal de Marinha, bem como do Arsenal
de Marinha até a Ponta do Caju. No ano de 1903, foram feitas melhorias no cais e
construidos o Cais da Gamboa e sete armazéns (PORTOSRIOS, 2014).

O Porto foi inaugurado em 1910, sob administracdo da Demart & Cia, sendo
gue nos 11 anos seguintes a administracdo passou a ser da Compagnie du Port do
Rio de Janeiro e de 1923 a 1933 pela Companhia Brasileira de Exploracao de Portos
(PORTOSRIOS, 2014).



47

Em 1936, segundo a lei n® 190, a administragdo do porto passou a ser
gerenciada pelo orgao federal Administracdo do Porto do Rio de Janeiro. Alguns
anos mais tarde, passou, entdo, a ser subordinado ao Departamento Nacional de
Portos e Navegacao do Ministério da Viacdo e Obras Publicas. E entdo, em 1973,
passou a ser administrado pela Companhia das Docas de Guanabara, atual
Companhia das Docas do Rio de Janeiro (PORTOSRIQOS, 2014).

No quadro 6 sédo apresentadas informacdes gerais sobre o Porto do Rio de

Janeiro:

Quadro 6: Informacdes gerais sobre o Porto do Rio de Janeiro no ano de 2014

INFORMACOES GERAIS — PORTO DO RIO DE JANEIRO

Administracao Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ)

Localizagéao Costa Oeste da Baia da Guanabara, na cidade do Rio de
Janeiro

Acesso Rodoviario, ferroviario, maritimo e dutoviario

Area do porto organizado | Conforme Decreto n° 4.554, de 27 de dezembro de 2002

Hinterlandia 12 RJ e MG
22: SP e ES
Porte Grande

Fonte: ANTAQ, 2014a.

Quanto as instalacdes do referido porto, destaca-se:

Quadro 7: Instalagbes do Porto do Rio de Janeiro no ano de 2014
INSTALAQ()ES — PORTO DO RIO DE JANEIRO

Cais da Gamboa | Inicia-se junto ao cabeco 36 e se prolonga até o Canal do

Mangue;

Calados: De 7 a 10,30 metros

Comprimentos dos bercos: 3.167 metros, sendo operaveis cerca
de 2.955 metros;

Armazéns: 17 com 600.00 m?;
Pétios descobertos: 3 segmentos com 16.000 m2.

Cais de Sao Comprimentos dos bercos: 1.259 metros;
Cristovao Calados: Entre 6,5 e 9,5 metros;
Patios descobertos: 105.000 mz;

Estende-se desde o Canal do Mangue, nas proximidades do
(Continuacao) cabeco 164 até a inflexdo proxima do cabeco 215.

Cais do Caju Cabeco: 82 bercos (215 a 297);
Comprimento total dos bergos: 1.275 metros;

7

O trecho inicial do cais é constituido de estacas pranchas
metalicas atirantadas com cabos de aco e placas de concreto
armado. Sobre as estacas ha um muro de capeamento;

(Continua)
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(Continuacao)

A partir do cabego 269 o cais é constituido de caix8es principais e
alternadamente de caixdes de ligagdo (menores) em concreto
armado, que depois de posicionados foram cheios de areia. Sobre
estes foi executado um muro de coroamento;

A partir do cabeco 288 o cais foi executado em tubuldes de
concreto armado com 1,80 metros de diametro, em camisa de ago
perdida, engastados 1,0 metro na rocha sa. A superestrutura é
em vigas e lajes de concreto armado com largura da faixa de cais
de 30 metros

Fonte: ANTAQ, 2014a.

No Porto do Rio de Janeiro, as movimentac¢des por natureza da carga podem
ser observadas no grafico 20. As movimentacdes de carga geral representam cerca
de 75% das movimentacdes totais no porto, sendo que no ano de 2013 estas
chegaram ao maior volume de movimentacdo do periodo, atingindo 7.346.853 de
toneladas. Ja a menor movimentacdo do periodo pode ser observada no ano de
2009, quando atingiu 5.438.530 de toneladas.

Gréfico 20: Movimentacdao total de cargas por natureza no Porto do Rio de
Janeiro entre 2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ, 2014.

Quanto as movimentacdes de carga de granel soélido, estas alcangaram o
maior volume de movimentag¢des em 2007, quando a movimentacao foi de cerca de
2 milhdes de toneladas. A menor movimentacéo de carga desta natureza ocorreu em
2004, quando as movimentacdes ndo passaram para 1 milh&do de toneladas. Sobre o
maior volume de movimentacdo de cargas de granel liquido, esta ocorreu em 2005

guando foram movimentadas 622.618 milhdées de toneladas. E, em 2012, a
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movimentacgdo total alcangou 22.006 de toneladas, a menor do periodo tratando-se
de carga de granel liquido.
As movimentacOes totais de cargas por sentido no Porto do Rio de Janeiro

podem ser vistas no grafico 21:

Gréfico 21: Movimentacao total de cargas por sentido no Porto do Rio de
Janeiro entre 2005 e 2013
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Fonte: ANTAQ, 2014.

As movimentacdes de embarque superaram as de desembarque até o ano de
2008, e a partir de entdo ficaram abaixo das de desembarque. A maior
movimentagdo de embarque ocorreu em 2007, com 5.353 de toneladas, e a menor
movimentagdo foi em 2009, com 3.359 toneladas. Quanto as movimentacdes de
desembarque, estas chegaram a alcancar 4.693.845 toneladas, a maior do periodo.
A menor movimentacdo de desembarque foi em 2005, chegando a 3.145.852
toneladas de carga movimentada.

No grafico 22 sdo apresentadas as movimentacdes totais de cargas por
navegacdo. As movimentagfes de cargas na navegacgao de cabotagem representam
cerca de 85% das movimentagcbes, com exce¢do do ano de 2006 quando as
movimentacOes de cargas de cabotagem corresponderam a cerca de 35% das

movimentacdes totais.
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Gréfico 22: Movimentacdao total de cargas por navegacao no Porto do Rio de
Janeiro entre 2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ (2014)

As maiores movimentacdes de cargas de navegacdo de longo curso e
cabotagem foram, respectivamente, cerca de 9,9 milhdes de toneladas e de 6,7
milhdes de toneladas, ambas em 2006. Ja as menores movimentacdes foram, em
2009, de 6,5 milhdes de toneladas para navegacao de longo curso e, em 2010, de

300 mil toneladas para navegacao de cabotagem.

4.1.4 Porto de Rio Grande

O nome do Porto de Rio Grande vem de dois séculos. Os navegantes que iam
a Coldnia do Sacramento acreditavam gque a embocadura da Lagoa dos Patos fosse
a foz de um grande rio. O povoamento da regido deu-se pelo Brigadeiro José da
Silva Paes e era denominada de Rio Grande de S&o Pedro ou S&o Pedro do Rio
Grande. Em 1847, iniciou-se um fluxo de embarca¢cbes que passavam por ali e,
assim, surgiu um porto, que localizava-se onde atualmente € o Porto Velho de Rio
Grande (PORTORIOGRANDE, 2014).

Mas, o Porto era um lugar perigoso, devido a agitacdo das aguas, as
mutacbes dos canais e da pouca profundidade. Entdo, em 1906, o Governo
brasileiro construiu dois molhes, aprofundou o canal e construiu um outro Porto, que
hoje € o chamado Porto Novo. O primeiro trecho do cais do Porto Novo foi
inaugurado em 1915, tendo cerca de 500 metros (PORTORIOGRANDE, 2014).

No ano de 1951, com a importancia que o porto adquiriu, foi criado o
Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais (DEPRC), pelo Governo
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Riograndense, que englobava servi¢cos concedidos pelo Estado na area hidroviaria e
no Porto de Rio Grande. Ja em 1970, foi realizada uma obra de dragagem do canal
de acesso dos navios ao porto. Além disso, também foi realizada a construcdo do
Superporto (PORTORIOGRANDE, 2014).

No quadro 8, sdo apresentadas informacfes gerais sobre o Porto de Rio
Grande no ano de 2014.

Quadro 8: Informacdes gerais sobre o Porto de Rio Grande no ano de 2014

INFORMAGCOES GERAIS — PORTO DE RIO GRANDE

Administracao Superintendéncia do Porto do Rio Grande (SUPRG)

Localizagéo No municipio de Rio Grande/RS, nas margens do canal que
liga a Laguna dos Patos ao oceano Atlantico

Acesso Rodoviario, ferroviario e maritimo

Area do porto organizado | Conforme Portaria - MT n° 1.011, de 16/12/93 (D.O.U. de
17/12/93)

Hinterlandia 12: RS
22 SP

Porte Grande

Fonte: ANTAQ, 2014a.

Quanto as instalacdes do referido porto, destaca-se:

Quadro 9: Instalacbes do Porto de Rio Grande no ano de 2014

INSTALACOES — PORTO DE RIO GRANDE

Porto Velho Possui 7 areas de atendimento a navegagao.

Porto Novo Bergos: 11 bercos;

Comprimento total dos bergos: 1.952 metros;
Calados: 10,5 metros;

Possui 7 areas de atendimento portuario.

Superporto Comprimento: 1.552 metros;

Calados: Entre 5 e 12,20 metros;

Nele estéo instaladas os principais terminais especializados;
O atendimento a navegacao se faz por meio de 13 areas.

S&o0 José do Norte | Area portuaria do Porto do Rio Grande, localizada na margem
esquerda do canal do porto, no municipio de Sédo José do Norte
composta de 04 areas.

Fonte: ANTAQ, 2014a.

As movimentagdes por natureza da carga no Porto de Rio Grande podem ser
observadas no gréfico 23. As cargas de granel sélido foram superiores as cargas

gerais e as cargas de granel liquido em grande parte do periodo, com excec¢ao dos
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anos 2008, 2009 e 2010. As cargas de granel soélido apresentaram maior
movimentacdo em 2007, com 15,7 milhées de toneladas, e a menor movimentacao

deste tipo de carga foi em 2009, com 5,4 milhdes de toneladas.

Gréfico 23: Movimentacdao total de cargas por natureza da carga no Porto de
Rio Grande entre 2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ, 2014.

Ja as movimentacfes de carga geral foram de 7,5 milhGes de toneladas em
2010 e de 6,2 milhdes de toneladas em 2006, a maior e a menor movimentacao
deste tipo de carga. Quanto as movimenta¢cfes de carga de granel liquido, a maior
movimentacado ocorreu em 2007, com 4,2 milhées de toneladas movimentadas, e a
menor ocorreu em 2009, com 2,4 milhdes de toneladas movimentadas.

No gréfico 24, sdo apresentadas as movimentac¢des portuarias em Rio Grande
de acordo com o sentido. As movimentacdes de embarque superaram as de
desembarque durante todo o periodo analisado, sendo que em 2007 aquelas
movimentagdes chegaram a 17,4 milhdes de toneladas e em 2008 chegaram a 9,3
milhdes de toneladas, representando a maior e a menor movimentagéo. Quanto as
movimentacdes de cargas de por sentido de desembarque, a maior ocorreu em 2007
com 9,2 milhdes de toneladas e, a menor ocorreu em 2009 com 5,4 milhdes de

toneladas movimentadas.
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Grafico 24: Movimentacdao de cargas por sentido no Porto de Rio Grande entre
2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ, 2014.

No gréfico 25, sdo apresentadas as movimentacdes no Porto de Rio Grande
de acordo com o tipo de navegacdo. As movimentacdes de cargas na navegacao de
longo curso predominam durante todo o periodo, tendo sido movimentadas
18,8milhdes de toneladas em 2007 e 10,2 milhGes de toneladas em 2008, a maior e
a menor respectivamente.

Grafico 25: Movimentacdao total de cargas por navegacao no Porto de Rio
Grande entre 2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ, 2014.
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O maior volume de movimentagdo correspondente a navegacao de
cabotagem foi em 2007, com 3,0 milhdes de toneladas movimentadas, e a menor em
2006, com 1,4 milhdes de toneladas movimentadas. Quanto as outras navegacoes,
estas foram de 4,8 milhdes de toneladas em 2007 e 1,9 milhdes de toneladas em

2012, representando a maior e a menor movimentacéo do periodo, respectivamente.

4.1.5 Porto de Santos

O Porto de Santos foi inaugurado em 1892, quando a Companhia Docas de
Santos entregou 260 metros de cais na area denominada de Valongo. Foram
construidas uma via férrea de bitola de 1,60 metros e novos armazéns, obras estas
qgue faziam parte do porto organizado. Braz Cubas, um integrante da expedicao de
Martim Afonso de Souza que chegou no porto em 1531, sugeriu que o porto fosse
transferido para o interior da baia para que néo ficasse suscetivel a ataques de
piratas e saqueadores (PORTODESANTOS, 2014).

Assim, foi escolhido o Enguaguacu, para ser a nova localizacdo do porto.
Logo, criou-se ali um povoado que passaria a ser chamado de Vila do porto de
Santos. Em 1550, a Alfandega instalou-se no local e, a partir dai, o porto ndo
apresentou melhorias. Com a expansdo da cultura cafeeira, surgiram pressfes
frente as autoridades para que o porto fosse ampliado e modernizado, ja que o café
poderia ser exportado de maneira mais eficaz. Entdo, em 1888, sob o decreto n°
9.979, o grupo liderado por Candido Gaffrée e Eduardo Guinle, foi autorizado a
explorar o porto. A partir de sua inauguracdo, o porto passou por significativo
crescimento e no ano de 1980, o Governo Federal criou a Companhia Docas do
Estado de Sdo Paulo — Codesp, a qual o porto esta submetido (PORTODESANTOS,
2014).

No quadro 10, sédo apresentadas informacdes gerais sobre o Porto de Santos:

Quadro 10: Informacdes gerais sobre o Porto de Santos no ano de 2014

INFORMACOES GERAIS — PORTO DE SANTOS

Administracao Companhia Docas do Estado de S&do Paulo (CODESP)
Localizagéo Estado de S&o Paulo
Acesso Rodoviario, ferroviario e maritimo

Area do porto organizado | Conforme Decreto N° 4.333, de 12 de agosto de 2002,
publicado no D.O.U. de 13 de agosto de 2002

(Continua)




(Continuacao)
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Hinterlandia 12: GO, MG, MS, MT e SP
2% BA, ES, PR, RJe RS
32 DF,ROeTO

Porte Grande

Fonte: ANTAQ, 2014a.

No quadro 12, sdo apresentadas as instalacdes do referido porto:

Quadro 11: Instalagbes do Porto de Santos no ano de 2014

INSTALAGOES — PORTO DE SANTOS

Cais acostavel

Comprimento: 11.042 metros;
Calados: Entre 6,6 e 13,5 metros;

Cais especial: com 521 metros de comprimentos e 521 m de cais
para fins especiais, com profundidade minima de 5 metros, e
1.883 metros para uso privativo, com profundidades de 5a 11
metros;

Armazéns: 45 armazéns internos e 39 armazéns externos com
516,761 m?2 e capacidade para 416.395 toneladas;

Patios: 33 com 124.049 m? e capacidade para 99.200 toneladas.

Tancagem

Tanques: llha do Barnabé, 39 tanques para 149.726 m3, e 131
para 112.484 m3; no Cais do Sabod, 24 para 2.712 m3 e 28 para
14.400 ms3; no terminal do Alamoa, 10 tanques totalizam 105.078
m?3 e 50 somam 390.780 ms.

Outros dados

Fornecimento préprio de energia elétrica; opera 24 horas e em
finais de semanas e feriados; suprimento de agua pela Water Port
(empresa contratada pela CODESP) que faz a captacdo no rio
Trindade e disponibiliza por meio de hidrémetros instalados ao
longo do cais; porto € provido de malha ferroviaria para transito
de vagdes proprios e de ferrovias que o servem.

Fonte: ANTAQ, 2014a.

No gréfico 26, sdo apresentadas as movimentacdes totais de cargas por tipo

de natureza da carga no Porto de Santos. Tratando-se da movimentagcdo de carga

geral, estas atingiram a maior movimentagédo do periodo em 2013, com 38 milhdes

de toneladas, e a menor movimentagcdo ocorreu em 2005, quando as

movimentagodes alcancaram 27,5 milhdes de toneladas movimentadas.
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Gréfico 26: Movimentacao de cargas por natureza no Porto de Santos entre
2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ, 2014.

Com relacdo as cargas de granel solido, estas apresentam crescimento
constante durante todo o periodo. A menor movimentacao registrada foi em 2005,
com cerca de 24,3 milhdes de toneladas, e a menor movimentagcdo ocorreu em
2013, com cerca de 50 milhdes de toneladas movimentadas. Quanto as cargas de
granel liquido, estas mantiveram-se constantes entre 2005 e 2013, com uma média
de 12,8 milhdes de toneladas. Mas, foi em 2007 que as movimentagdes atingiram o
méaximo do periodo, com 13,65 milhdes de toneladas movimentadas, e 0 minimo de
movimentacdes do periodo ocorreu em 2005, quando estas chegaram a 11,7
milhdes de toneladas movimentadas.

As movimentacdes totais de cargas por sentido podem ser observadas no
grafico 27. No Porto de Santos, as movimentacfes de embarque representam cerca
de 70% das movimentag@es totais no periodo analisado, sendo que em 2013 estas
chegaram a mais de 73 milhdes de toneladas movimentadas, a maior do periodo. E,
foi em 2005 que ocorreu a menor movimentacao, apenas 47,5 milhdes de toneladas
foram movimentadas. Quanto as movimentacfes de desembarque, estas foram de
cerca de 27 milhdes de toneladas em 2011 e 12,3 milhdes de toneladas em 2009,

representando a maior e a menor movimentacdo do periodo, respectivamente.
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Grafico 27: Movimentacdo total de cargas por sentido no Porto de Santos entre
2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ, 2014.

No gréfico 28 podem-se observar as movimentacdes por tipo de navegacao.

Grafico 28: Movimentacdao total de cargas por navegacao no Porto de Santos
entre 2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ, 2014.

As movimentacdes de cargas de navegacdo de longo curso representaram
cerca de 90% do total de movimentacbes no periodo, chegando a 88 milhdes de
toneladas movimentadas em 2013, a maior do periodo, e a menor em 2005 com
56,3 milhdes de toneladas movimentadas. Quanto as movimentagdes de cabotagem,

a menor movimentacao do periodo ocorreu em 2005, com 7,2 milhdes de toneladas,
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e a maior ocorreu em 2009, com cerca de 11 milhdes de toneladas movimentadas

no porto.

4.1.6 Porto de Vitoria

Por volta do ano de 1870, com o crescimento da cultura cafeeira, o Porto de
Itapemirim, porto utilizado para o escoamento da produgdo agricola, estava
saturado. A partir de entdo, os embarques seriam feitos no atracadouro Cais do
Imperador que ficava no sul da llha de Vitoria. No ano 1906 o governo federal deu
autorizacdo para que a Companhia Porto de Vitéria (CPV) implementasse novas
instalacdes na area, como a construcao de 1.130 metros de cais (CODESA, 2014).

Entdo, em 1940, ocorreu a inauguracdo do Cais do Imperador. Ainda nesta
época, foram construidos instalacdes de embarque, o Terminal de Graneis Liquidos
e o Cais de Paul (Usiminas e CVRD), todos localizados em Vila Velha. Nos anos
1950 foram construidos os bercos 101 e 102, localizados no Cais Comercial de
Vitéria. J& nos anos 1960, deu-se a construcdo do Pier de Tubardo e, na década
seguinte, do Cais de Capuaba e dos portos de Barra do Riacho e Ubu. E, finalmente,
na década de 1980, o Porto de Praia Mole, sendo que assim deu-se a constituicao
do Complexo Portuario do Espirito Santo (CODESA, 2014).

No quadro 12, constam informacdes detalhadas sobre o Porto de Vitéria:

Quadro 12: Informacdes gerais sobre o Porto de Vitéria no ano de 2014

INFORMAGCOES GERAIS — PORTO DE VITORIA

Administracao Companhia Docas do Espirito Santo (CODESA)

Localizacéo Na Baia de Vitoria, distribuido pela cidade de Vitéria e do
municipio de Vila Velha;

Acesso Rodoviario, ferroviario e maritimo;

Area do porto organizado | Decreto N° 4.333, de 12 de agosto de 2002, publicado no
D.0O.U. de 13 de agosto de 2002

Hinterlandia 12: ES, GO e MG
22: BH e SP
Porte Grande

Fonte: ANTAQ, 2014a.

No quadro 13, sdo apresentadas as principais instalacées do referido porto,
com alguns aspectos pertinentes a suas estruturas como comprimento, calados,

armazéns:
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Quadro 13: Instalacbes do Porto de Vitéria no ano de 2014

INSTACOES — PORTO VITORIA

Cais Comercial Bercos: 4 bercos (102, 102, 103 e 104);

Comprimento dos bercos: 724,40 metros;

Calados: Entre 2,6 e 9,20 metros;

Armazéns: 4 com 8.000 m?;

Patio coberto: 1 com 900 metros;

Patio descoberto: 1 com 30.000 mz;

Silos: 1 silo horizontal com capacidade de 10.800 toneladas;

Principais produtos: bobinas de papel, celulose, acucar, graos
agricolas, produtos siderurgicos, marmore e granito.

Cais de llha do Extensdo: pode receber navios de até 145 metros;
Principe Calados: 6,71 metros.

Cais de Capuaba | Bergos: 2 bergos (201 e 202);
Comprimento dos bercos: 407,13 metros;
Principais produtos: produtos agricolas e carga em geral

Terminais: Terminal Portuario de Vila Velha (TVV), com 2 bergos (203
e 204) com 447,41 metros de comprimentos que operam contéineres,
navios roll-on roll-off, marmore e granito e carga geral; e o terminal
CODESA.

Cais de Paul Bercos: 2 bercos (206 e 905);

Comprimentos dos bercos: 420 metros;

Calados: 10,67 metros;

Principais produtos: cargas de granel sélido e ferro-gusa.

Fonte: ANTAQ, 2014a.

No grafico 29, pode-se observar a movimentacéao total de cargas por natureza
no Porto de Vitéria. A movimentacdo de carga geral apresentou um crescimento até
o ano de 2007 quando chegou a movimentacdo de cerca de 5.515 toneladas, a
maior do periodo. Em 2008 e 2009 apresentou um declinio e voltou a crescer
novamente e, depois, a cair nos anos de 2012 e 2013, sendo que neste ultimo
chegou ao minimo de cargas movimentadas no periodo, cerca de 2.800 toneladas.

Quanto a movimentacdo de cargas de granel solido, a movimentacao
manteve-se em declinio até o ano de 2009, quando a partir de entdo apresentou
crescimento nos trés anos seguintes, voltando a declinar novamente. Foi no ano de
2009 que o porto movimentou o menor numero de toneladas de cargas de granel
solido, a movimentagdo foi de apenas 618 toneladas, sendo que ja havia
movimentado 2.715 toneladas em 2005. Quanto as cargas de granel solido, estas
tem pouca movimentagdo no porto. No periodo analisado, as cargas movimentadas

passaram de 240 mil toneladas em 2005 para 1.700 mil toneladas em 2013.
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Grafico 29: Movimentacao total de cargas por natureza da carga no Porto de
Vitoria entre 2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ, 2014.

No grafico 30, pode-se observar a movimentacdo de cargas por sentido no

Porto de Vitoria entre os anos de 2005 e 2013. Até o ano de 2007, as

movimentacfes de embarque mostravam-se estaveis quando entdo passaram a

sofrer variagbes de aumento e declinio, sendo que no ano de 2013 apresentou a

menor movimentagéo, 2.174 milhdes de toneladas.

Grafico 30: Movimentacdo total de cargas por sentido no Porto de Vitoria entre
2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ (2014)
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Quanto as movimentagdes de desembarque, estas apresentaram crescimento
no periodo. O maior volume de movimentacfes de desembarque foi no ano de 2011,
guando alcancaram cerca de 4.500 milhGes de toneladas, ja& a menor movimentacao
foi de 1.880 milhdes no ano de 2005.

As movimentacfes totais de cargas por navegacdo no Porto de Vitéria sdo
apresentadas no gréfico 31. As movimentac¢des de longo curso representam mais de
90% das movimentacdes totais, e estas se mantiveram estaveis nos quatro primeiros
anos analisados, tendo uma significativa queda no ano de 2009, quando chegaram a
cerca de 4 milhdes de toneladas, a menor do periodo. Em 2010, as movimentacdes
passaram a crescer novamente e, nos anos de 2012 e 2013, voltaram a cair. A maior
movimentacdo do periodo ocorreu no ano de 2007, quando esta chegou a 7.400

milhdes de toneladas.

Gréfico 31: Movimentacdao total de cargas por navegacao no Porto de Vitéria
entre 2005 e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ (2014).

Quanto as movimentacdes de cabotagem, estas mantiveram-se relativamente
constantes durante o periodo. Apresentaram queda nos anos de 2010 e 2011,
guando chegaram a cerca de 670 mil e 544 mil toneladas movimentadas, chegando
ao maior volume de carga movimentada no ano de 2012, quando esta alcangou
cerca de 1 milhdo de toneladas. Foi no primeiro ano do periodo analisado que
ocorreu a menor movimentacdo de cargas na navegacao de cabotagem, cerca de
411 mil toneladas.

No subcapitulo a seguir, sdo apresentados as inovacdes e investimento do

setor aquaviario e nos portos.
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4.2 INOVACOES E INVESTIMENTOS PORTUARIOS

O setor portuario brasileiro passou por diversas modificacbes e
melhoramentos ao longo dos anos. A implementacdo da Lei n°® 8.630/1993,
conhecida como a Lei de Modernizacdo dos Portos, causou inUmeros impactos
quanto ao uso e administracdo dos portos, pois buscava acabar com os monopélios
e incentivava a competitividade entre os portos nacionais. Com a Lei de
Modernizacdo dos Portos, o Estado passou a ser responsavel pela infraestrutura
portuaria e o setor privado pelas instalagbes e equipamentos portuarios. A Lei de
Modernizacdo dos Portos foi revogada pela Medida Proviséria 595 em 2012 e,
posteriormente, pela Lei n°® 12.815/2013 (BARROS, 2013).

Outro marco fundamental para a melhoria em portos brasileiros foi a
implementagéo da Lei n°® 11.610/2007, revogada pela Lei n° 12.815/2013.. Essa Lei
regulamenta o investimento e o desenvolvimento de obras de dragagem que é toda
“obra ou servico de engenharia que consiste na limpeza, desobstrucdo, remocéao,
derrocamento ou escavacdo de material do fundo de rios, lagos, mares, baias e
canais” (MESQUITA, 2014, s.p.) nos portos brasileiros (SEP/PR, 2014).

Essa Lei tem como objetivo propor e desenvolver solucdes para as restricoes
limitantes do acesso aos portos nacionais. Algumas das restricGes mais significativas
sdo: a perda de competitividade; o alto valor de fretes e seguros; a insuficiéncia de
capacidade operacional e logistica; as obstru¢cbes de canais, bacias e bergos
portudrios; e os altos custos de demurrage™®. “Como resultado, o PND1* possibilitou
a remocdo do volume de aproximado de 73 milh6es de metros cubicos, e
investimentos de R$ 1,6 bilhdo” (SEP, 2014).

No ano de 2012 foi criado o0 segundo Plano Nacional de Dragagem (PND2)™.
O plano faz parte do Programa de Investimento em Logistica — Portos (PIL-Portos) e
tem como meta o aprofundamento e manutengdes das profundidades atingidas nos
canais, bacias e bercos portuarios, através de contratos de longo prazo e
contratacdes em blocos para que se torne possivel os ganhos de escala. No PND2
“estdo previstos R$ 3,8 bilhdes de investimento em dragagem de manutengdo nos

proximos dez anos em diferentes portos do pais” (MESQUITA, 2014, s.p.). E de

¥ Demurrage refere-se as multas por atrasos. Fonte: ANTAQ, 2014

* O Programa Nacional de Dragagem (PND 1), instituido pela Lei 11.610/2007, foi criado
para propor e desenvolver solucdes para reduzir os gargalos que limitam os acessos
maritimos aos portos brasileiros. Fonte: SEP/PR, 2014.

> 0 PND2, lancado em 2012 pela presidenta da Republica, Dilma Rousseff, integra o
Programa de Investimento em Logistica — Portos (PIL-Portos). Fonte: SEP/PR, 2014.


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2012.815-2013?OpenDocument
http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2012.815-2013?OpenDocument
http://www.portosdobrasil.gov.br/assuntos-1/pnd/arquivos/programa-nacional-de-dragagem-pnd1-pac-1.pdf
http://www.portosdobrasil.gov.br/assuntos-1/pnd/arquivos/20140320cronograma-pnd-ii.pdf
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responsabilidade da Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica a gestdo do
PND’s e os processos de licitagdo (SEP, 2014).

De acordo com a Lei n° 8.630/93 (atual Lei n® 12.815/13), o Governo Nacional
pode explorar 0s portos por meio de concessdo. A concessdo nada mais é do que a
utilizacdo da estrutura portuaria para transporte publico, podendo ser concedida
apenas aos governos estadual e municipal de onde a estrutura esta localizada. H&
também a autorizacdo de servico publico, que segundo Mayer (2009) “existiria
apenas quando o prestador do servico publico desejasse oferecer determinada
atividade, no seu exclusivo interesse particular. Sem a autorizagao, a atividade seria
ilicita”. Outro importante programa instituido por essa Lei foi o Programa de
Arrendamentos Portuarios. O arrendamento portuario da-se pela utilizacdo de
terrenos desocupados que localizam-se na area do porto organizado e tem por
objetivo a busca da modernizagao e melhoramento da infraestrutura dos portos para
auxiliar no crescimento das movimentagdes de cargas (MAYER, 2009).

O Plano Geral de Outorgas (PGO) foi implementado com a Lei n° 10.233, de
2001. O PGO é um plano para a execucao de outorgas de novos portos e terminais
publicos e/ou privados, sendo que era responsabilidade da ANTAQ a elaboracdo do
plano até a implementacdo da Lei n° 12.815, passando, entdo, a ser de
responsabilidade da SEP sua elaboracdo. Deve ser elaborado de acordo com as
diretrizes do Plano Nacional de Logistica Portuaria (PNLP) e os Planos Masters
(SILVA, 2013).

Outro plano relevante é o Plano de Desenvolvimento e Zoneamento Portuério
(PD2Z) instituido pela Portaria n® 414/2009/SEP que o define como

Instrumento de planejamento da Administracdo Portuéria que
visa, no horizonte temporal, considerando o ambiente social,
econbmico e ambiental, o estabelecimento de estratégias e de
metas para o desenvolvimento racional e a otimizagdo do uso
de areas e instalagbes no porto organizado (Portaria n°
414/2009/SEP).

Devido ao aumento nas movimentagfes portuarias, o Governo optou por

revisar 0 planejamento do setor. Até a publicagdo da nova Lei 12.815/2013, o
planejamento era realizado por cada Autoridade Portuaria e, a partir do
sancionamento da Lei, a Secretaria de Portos (SEP) ficou sendo a responsavel pela
elaboracdo do planejamento, devendo englobar os acessos portuarios, infraestrutura
e desenvolvimento urbano. Assim, a Secretaria criou 0 Plano Nacional de Logistica
Portuaria (PNLP), “[...] ferramenta de apoio a tomada de decisbes e busca de

resultados para os problemas provocados pela falta de uma estrutura uniforme na


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2012.815-2013?OpenDocument
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divisdo clara de tarefas e responsabilidades entre entidades publicas e privadas”
(MESQUITA, 2014, s.p.).

Para melhor execucdo do PNLP, em sua primeira fase, foram criados planos
estratégicos (Master Plans) para cerca de 15 portos publicos considerados
significativos nacionalmente. Esses planos sdo compostos de mecanismos que
auxiliam na gestdo e expansdo dos portos através da andlise das operacoes,
identificacdo das necessidades de investimentos e analise de concorréncia do porto
no setor (Secretaria dos Portos, 2014).

Segundo a Secretaria dos Portos (2014), além dos Decretos, Leis e Planos ja
citados, outros mecanismos foram criados para desenvolver o setor portuario. Esses
mecanismos que contribuem para o melhoramento das operacdes portuarias sao:

a) Porto Sem Papel — sistema informativo que reine em uma Unica fonte
as informacdes e documentacdes referentes as analises e liberacdes
de mercadorias;

b) Porto 24 horas — a¢Bes para que ndo haja interrupcdo das operacdes
dos orgaos federais atuantes nos portos maritimos, sem necessidade
de investimentos em infraestrutura;

c) Vessel Traffic Management Information System (VTMIS) — sistema de
auxilio eletrénico que promove a monitoracéo do trafego aquaviario;

d) PortoLog — Cadeia Logistica Portuaria Inteligente — tem como objetivo
impedir a formagé&o de filas de caminhdes nos portos.

Um importante mecanismo de investimento portuario foi o Programa de
Aceleracdo do Crescimento (PAC), um programa criado em 2007 tendo como
objetivo incentivar o crescimento nacional. A meta era de que fossem retomados
investimentos em setores estruturantes do pais como infraestrutura social, urbana,
logistica e energética. O programa contribuiu para o aumento da oferta de
empregos, para a geracdo de renda e para a elevacao de investimentos publicos e
privados em infraestrutura. Em 2011, foi iniciada a segunda fase do programa
(PAC2), que buscou aprimoramento da primeira fase e mais recursos e parcerias
(PAC, 2014).

No quadro 14 sdo apresentados alguns investimentos realizados pelo PAC 2.
Nos portos de Itajai, Rio de Janeiro e Vitoria foram investidos em torno de R$ 334
milhdes em obras de dragagem, que permitem que navios maiores possam atracar

nesses portos. Enquanto que no Porto de Rio Grande foram investidos R$ 462
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milhdes para ampliagdo dos molhes, que sdo paredes de pedras utilizadas para

proteger o canal de acesso dos navios aos portos.

Quadro 14: Investimentos PAC 2 em milhdes de reais - Obras concluidas —
Julho a Setembro de 2011

Investimentos PAC 2 em milh&es - Obras concluidas
., Dragagem de aprofundamento do acesso

Porto Itajai aquaviario R$ 68,30
Porto do Rio de 12 fase da dragagem de aprofundamento no

: AR R$ 160,79
Janeiro acesso aquaviario
?ortq do Rio de 12 fase do projeto Porto Sem Papel*

aneiro

Porto de Rio Grande | Ampliacdo dos molhes R$ 462,40
Porto de Santos 12 fase do projeto Porto Sem Papel*
Porto de Vitéria Dragagem e aprofundamento do canal interno R$ 105,30

* Valor total das acdes nesses portos: R$ 22 milhdes
Fonte: PAC, 2014a.

No quadro 15 pode-se verificar o total de investimentos publicos realizados no

setor de transportes. Conforme o grafico, o setor aquaviario foi o setor que menos

recebeu investimentos no periodo, sendo que somente em 2005 o investimento no

setor aquaviarios superou o investimento no setor ferroviario. Os investimentos

apresentaram crescimento em todos os setores, com excecado do setor aquaviario. O

investimento no setor rodoviario cresceu 223,79%, o investimento no setor ferroviario

cresceu 1076,74%, em outros setores o crescimento foi de 773,59%, enquanto que o

investimento no setor aquaviario diminuiu em 54,12% no periodo de 2005 a 2013.

Quadro 15: Investimento/Inversdes financeiro publicos realizados* entre 2005 e

2013 em R$ mil
Ro?gt/(i)grio Fersrgt/ci);rio AqﬁZf/ci);rio sC)eLtjérr%Ss TOTAL
2005 2.693.856 230.172 287.506 474.958 3.686.492
2006 4.187.807 333.816 308.557 651.298 5.481.478
2007 4.890.076 519.163 336.955 1.133.496 6.879.690
2008 5.279.601 918.212 384.824 1.349.565 7.932.202
2009 7.832.113 998.385 504.943 2.366.577| 11.702.018
2010 10.975.044 2.544.059 313.342 2.683.971| 16.516.416
2011 10.269.579 1.767.350 127.793 2.810.495| 14.975.217
2012 9.279.619 1.080.864 89.363 5.012.115| 15.461.961
2013 8.722.403 2.708.528 131.908 4.149.188| 15.712.027
TOTAL 64.130.098 11.100.549 2.485.191| 20.631.663

*Realizado = Rap liquidado no exercicio + Empenhos liquido

Fonte: Ministério dos Transportes, 2014a.
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O setor aquaviario apresentou crescimento de investimentos até o ano de
2009, quando entdo, eles passaram a cair, e cresceram novamente em 2013, mas
sem alcancar o valor do investimento empregado no inicio do periodo. O setor
aquaviario recebeu apenas 2% de todo o investimento realizado, enquanto que 0s
setores rodoviario e ferroviario representaram 77% de todo o investimento. O
investimento no setor aquaviario € baixo em comparacgéo a todos 0s outros setores,
gue chegam a receber um investimento 90% maior.

O quadro 16 apresenta os investimentos realizados pelo BNDES entre 2005 e
2013 no transporte aquaviario. No ano de 2005, o desembolso realizado pelo
BNDES para o setor aquaviario era de R$ 421 milhdes, sendo que no final do
periodo analisado esse valor passou para R$ 2.206 milhdes, isso representa um
crescimento de 423% no periodo. Em 2012, ocorreu 0 maior desembolso do banco,

cerca de R$ 2.222 milhGes investidos no setor.

Quadro 16: Investimentos do BNDES no transporte aquaviario em R$ milhdes
entre 2005 e 2013

Investimentos do BNDES no transporte aquaviario em milhdes
Desembolso? Aprovacao? Enquadramento3 Consulta*
2005 | R$ 421,70 | R$ 600,80 R$ 2.467,90 R$ 2.356,50
2006 | R$ 476,90 | R$ 585,30 R$ 5.946,30 R$ 6.876,80
2007 | R$ 707,60 | R$ 3.661,10 R$ 1.403,40 R$ 957,90
2008 | R$ 661,50 | R$ 1.135,40 R$ 3.236,80 R$ 3.572,00
2009 | R$ 914,80 | R$ 1.454,10 R$ 4.240,70 R$ 4.060,80
2010 | R$ 1.565,30 R$ 7.846,80 R$ 5.801,10 R$ 7.442,10
2011 | R$ 1.980,90 R$ 329,80 R$ 823,10 R$ 930,50
2012 | R$ 2.222,80 R$ 4.789,20 R$ 5.014,90 R$ 10.438,90
2013 | R$ 2.206,40 R$ 1.392,80 R$ 960,30 R$ 1.089,00

Liberacgé&o dos recursos do Sistema BNDES
2Autorizacdo do Sistema BNDES para apoio financeiro
3Pré-avaliacdo da adequacéao do pedido de apoio financeiro as politicas operacionais

“Encaminhamento do pedido de apoio financeiro ao Sistema BNDES
Fonte: BNDES, 2014.

Além dos valores desembolsados, ainda ha os valores de investimento
aprovados, enquadrados e consultados. Foram aprovados R$ 21,7 milhdes, ou seja,
esse valor ja foi aprovado necessitando apenas ser liberado, e os valores de
enquadramento e consulta, chegam a soma de R$ 67,6 milhdes. Os valores ja

desembolsados pelo BNDES representam 11,10% do total, os valores ja aprovados



67

para investimento representam 21,67%, e os valores pré-avaliados e encaminhados,
representam 67,23% do valor total de investimentos realizados e em andlise.

No quadro 17 sédo apresentados as obras realizadas nos portos e o respectivo
investimento correspondente a cada uma delas. Observa-se que o Porto de Rio
Grande foi o porto que recebeu o menor investimento, R$ 84 milhdes para a
construcdo de 1.125 metros de cais, enquanto que o Porto de Itajai, considerado um
porto de médio porte, recebeu R$ 51 milh6es a mais de investimento para o reforgo
e alinhamento de 500 metros de um anico berco. O Porto de Santos foi o porto que
mais realizou melhorias e, portanto, recebeu maiores investimentos, chegando a

soma de R$ 687 milhdes de reais de investimento.



Quadro 17: Obras de acesso terrestre executadas pela SEP/PR
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INICIO DA

PREVISAO DA

OBRA OBRA CONCLUSAO INVESTIMENTO STATUS
Estrutura continua, com 270
metros de comprimento e com
Porto de | berco 207 com plataforma de 4mil | 4 070014 | 14/07/2016 | R$ 140 milhdes :
Vitéria | metros quadrados; ampliar a
retroarea em 9 mil metros
quadrados.
Porto de | Alnhamento e 1eforgo do ereo 4, | 20/02/2014 | 20/08/2015 | R 135 milhdes :
tajai comprimento de 490 metros.
Poro e | e
Rio ~ 30/07/2014 30/07/2016 R$ 84 milhdes -
Grande Grande, com a congtrugao de
1.125 metros de cais.
Aguardando
Reforco e restauracao das decisdo da
estruturas do cais entre 0s 42 Vara
Porto de | armazéns 12 A ao 23 (1.750 i i R$ 200 milhdes Federal de
Santos | metros), permitindo alterac&o da Santos para
cota dos bercos de -10m para - dar
15m. continuidade
a licitacéo
Reforco e recuperacéo dainfra e
Porto de superestrutura do_s pieres e ponte o
Santos de acesso, inclusive tubovias, para | 06/08/2013 31/05/2015 R$ 52 milhdes
permitir dragagem para a
profundidade de 15m.
Obras civis
do Pier 1
concluidas
em
Porto de Construc¢éo de dois pieres de ;gﬁoafig;)nl dzc;
S atracacao e respectivas pontes de | 20/04/2011 - R$ 120 milhdes o
antos X emissao de
acesso na llha do Barnabé :
Licenca de
Instalacdo
para inicio
das obras do
Pier 2.
Alinhamento do Cais de
Outeirinhos — Construcéo de 1.282 luid
metros de cais com larguras Conc UIhO
variaveis para promover o um trecho
Porto de | alinhamento do cais existente em _— com 511
. ~ ; 31/08/2012 30/12/2015 R$ 315 milhGes | metros (meta
Santos | frente as instalacdes da Marinha Copa 2014)
do Brasil, Terminal de Grédos e de em
Passageiros, a fim de otimizar a 28/04/2014

atracacao de embarcacbes de
grande porte.

Fonte: SEP, 2014.

No subcapitulo a seguir, é realizada uma analise da competitividade do Porto

de Rio Grande. Essa andlise é feita a partir de comparacfes da infraestrutura, das

movimentagdes e investimentos do Porto de Rio Grande com os demais portos

analisados.
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4.3 COMPETITIVIDADE DO PORTO DE RIO GRANDE

A competitividade € relevante, pois faz com que as empresas, pessoas,
entidades, entre outros, busquem oferecer a maior eficiéncia em um servico e/ou
produto. Com os portos néo € diferente, eles também competem entre si na busca
de clientes, mesmo sendo de um mesmo pais ou regido. As mudancas ocorridas nos
altimos anos também modificaram as demanda. Assim, 0s portos tambéem
precisaram mudar para manterem-se no mercado e serem competitivos. Nesse
sentido, foram utilizadas a infraestrutura, as movimentagcdes e 0s investimentos
portuérios para analisar se o Porto de Rio Grande é competitivo perante os demais 5
portos analisados (MEDEIROS, 2005).

O Porto de Rio Grande € o Unico porto de porte grande que possui apenas um
estado na sua hinterlandia priméria. O porto de Itajai também conta com um estado
na sua hinterlandia primaria’®, mas é considerado um porto de porte médio, e os
outros portos tem de 2 a 5 estados em sua hinterlandia primaria. O mesmo ocorre
na hinterlandia secundaria'’ do Porto de Rio Grande, que também conta com
apenas um estado, 0s outros portos apresentam de 2 a 5 estados. Devido a isso, a
competitividade do Porto de Rio Grande fica limitada, pois sua area de abrangéncia
€ menor do que qualguer um dos outros portos analisados neste estudo.

No que diz respeito a infraestrutura dos portos, o calado € um dos fatores
mais relevantes. O calado de um porto determina o tamanho dos navios que ali
podem atracar, quanto maior o calado, maior o navio e, consequentemente, maior
guantidade de cargas transportadas pelo navio, maior movimentacdo. No porto de
Rio Grande, o maior calado chega a 12,20 metros, que em comparacao aos outros
portos fica em 3° lugar. Portanto, na andlise especifica do calado de cada porto, 0
Porto de Rio Grande € competitivo. Como o calado maior permite navios maiores e,
consequentemente, maiores cargas de mercadoria, a seguir € analisado o volume de
movimentagdes em cada porto.

No grafico 32 sdo apresentadas as movimentagdes totais dos portos no
periodo entre 2005 e 2013. Conforme o grafico, as movimenta¢des no Porto de Rio

Grande ocupa a terceira posi¢ao entre os portos analisados, ficando abaixo do Porto

'® Hinterlandia primaria é o potencial gerador de cargas do porto ou sua area de influéncia
terrestre. Fonte: PORTO SEM PAPEL, 2014.

" Hinterlandia secundaria é sua segunda &rea de influéncia terrestre. Fonte: PORTO SEM
PAPEL, 2014.
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de Santos e do Porto de Paranagua. Comparando-se as movimentacfes totais de
cargas com o tamanho dos calados de cada porto, pode-se dizer que o Porto de Rio

Grande é competitivo perante os demais portos analisados.

Gréfico 32: Movimentacdes totais nos portos analisados entre os anos de 2005
e 2013 em toneladas
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Fonte: ANTAQ, 2014.

No gréafico 33, tém-se as movimentacdes de longo curso por porto. A
importancia dessa andlise da-se pela relevancia que a movimentacdo de longo curso
tem para um pais, ja que este tipo de navegacao € a ligacao para trocas comerciais
entre diversos paises.

Nota-se que o Porto de Rio Grande estd em terceiro lugar quanto as
movimentacdes de longo curso, estando em concordancia com a questdo da
infraestrutura tratada acima. Isso mostra que o porto € um dos principais meios de
ligacdo com o comércio internacional, o que o torna relevante para o pais, assim

como para o Estado do RS.
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Grafico 33: Movimentagbes por navegacdo de longo curso entre os anos de
2005 e 2013 em toneladas
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No gréfico 34, ttm-se as movimentacbes de cabotagem por porto. Nota-se
gue o Porto de Rio Grande também esta em terceiro lugar quanto as movimentacdes
de cabotagem. Além desse tipo de movimentacdo ser importante quanto ao
comeércio exterior, € importante para as trocas comerciais nacionais, pois sao as
trocas que ocorrem entre municipios e regides do Brasil através de seus portos e

permitem rapidez para que se transportem cargas em longas distancias no Brasil.

Grafico 34: Movimentacdes por navegacéao de cabotagem entre 2005 e 2013 por
toneladas
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Quanto aos investimentos, nota-se que estes s&0 muito poucos no setor
aguaviario. A maior parte de recursos destina-se dos setores rodoviarios e
ferroviarios, que, apesar de todo o investimento realizado, encontram-se em
situacbes precarias de uso. Enquanto isso, 0 setor aquaviario, apesar dos pouco
investimentos, esta em melhor situacdo do que aqueles dois setores.

Comparando-se as movimentagbes no Porto de Rio Grande, estas néo
condizem com os investimentos feitos no mesmo. Apesar de ocupar o terceiro lugar
guanto as movimentacGes portudarias, ele foi um dos portos que menos recebeu
investimentos. Até mesmo o Porto de lItajai, que foi o porto com menores
movimentacBes do periodo, recebeu mais investimentos do que o Porto de Rio
Grande.

Em resumo, o porto de Rio Grande possui infraestrutura e movimentacdes
adequados para ser competitivo. O que dificulta sua expanséo e crescimento sdo 0s
poucos investimentos realizados, sendo esses realizados em obras que nao

influenciam significativamente no aumento de potencial do porto.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O mundo esta cada vez mais globalizado, o que significa que os paises estédo
cada vez mais interdependentes entre si. Com isso, 0 comércio entre eles também
aumenta, e sdo cada vez mais necessarios meios que facilitem de maneira rapida e
eficaz as trocas comerciais. Desse modo, 0s portos caracterizam-se como
essenciais para o crescimento e desenvolvimento dos paises, e a percepcao de sua
importancia € determinante para um bom desempenho econdémico.

Os sistemas portuarios sdo muito ricos e capazes de influenciar nos mais
diversos niveis de desenvolvimento de um municipio, Estado, regido e/ou pais. No
caso brasileiro, 0 pais possui uma vasta costa litordnea e portos com boa
capacidade, o que lhe da um grande potencial de exploracdo do transporte maritimo.
O pais poderia utilizar o transporte aquaviario para fomentar a economia nacional
através de geracdo de empregos, fortalecimento do setor logistico, aumento de
trocas comerciais, captacgdo de divisas, por exemplo.

Mas, essa realidade é precaria. O sistema portuario brasileiro € pouco
explorado e/ou explorado de forma inadequada. Conforme visto no decorrer do
trabalho, o setor de transportes maritimos € o setor que recebe 0s menores
investimentos, sendo mais da metade dos investimentos investidos nos transportes
rodoviario e ferroviario.

Apesar da situacdo atual enfrentada pelo setor portuario, este ainda
movimenta cerca de 350 milhdes de toneladas anualmente. Entdo, se fosse dada
atencdo ao setor e feitas investimentos e melhorias, tanto na estrutura fisica quanto
na questdo da diminuicdo da burocratizacdo, agilidade em processos logisticos, o
seu potencial seria muito mais alto do que é atualmente.

Diante disse, nota-se o quanto o sistema portuario de Rio Grande possui
importancia em ambito regional, nacional e internacional. O volume de
movimentacdes que ocorrem no porto sao altas, sendo que o porto ficou na terceira
posicdo dentre os portos analisados nesta questdao. A grande movimentacdo de
cargas gera crescimento na regiao, pois necessita investimentos em infraestrutura,
melhorias nos cais, canais de acesso, equipamentos, dentre outros fatores, o que
leva a geracdo de emprego e renda, além de atrair empresas para o local que
atendem a demandas do porto.

O volume das movimentacdes do Porto de Rio Grande condiz com sua

estrutura. Nessa questao, o porto também ficou na terceira posicédo dentre os demais
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analisados. A estrutura é de suma importancia para as movimentagcfes portuérias,
dando-se atencao principalmente acerca do tamanho do calado dos portos, pois
guanto maior o calado, maiores sdo os navios que podem fazer atracac&o no porto,
e, consequentemente, maiores sdo os volumes de cargas.

Apesar do Porto de Rio Grande dispor de uma boa estrutura e significativo
volume de movimentagdes de cargas, os investimentos ainda s&o baixos. Como
percebeu-se, o0 investimento no setor ja € deficiente e, dentre os portos analisados,
este foi 0 que menos recebeu investimentos. E esses investimentos, por sua vez,
nao foram para aumento de calado ou de profundidades. Um dos investimentos foi
para ampliagdo dos molhes, ndo que o fato n&o seja relevante, dada as
circunstancias maritimas do porto, mas ndo sdo tdo impactantes positivamente
guanto os investimentos das obras dos outros portos. Maiores investimentos seriam
justificados pelo volume de movimentagdes ocorridas no porto.

Inicialmente, acreditava-se que o porto ndo era competitivo, nem mesmo
diante de portos como o de Itajai, que é considerado um porto de médio porte. Ao
decorrer do estudo, observou-se que o porto dispde de estrutura, possibilitando
movimenta¢gbes de cargas volumosas, 0 que o tornaria competitivo perante 0s
demais portos analisados. Apesar disso, ainda h& poucos investimentos no porto, 0
gue acaba travando o seu potencial de crescimento e expansdo. Diante deste
contexto, conclui-se que o Porto de Rio Grande tém potencial inexplorado, e que se
dada mais atencéo e investimentos, ele pode tornar-se um porto mais competitivo do
que é atualmente.

Como objetivo geral tinha-se analisar a competitividade do Porto de Rio
Grande e, para que esse objetivo fosse atingido foram utilizados objetivos
especificos. O objetivo caracterizar o comércio exterior brasileiro e do Estado do RS
foi desenvolvido no subcapitulo 2.1; os objetivos caracterizar o sistema portuario
nacional e estadual e identificar as movimentac¢des portudrias brasileiras e do Estado
do RS foi respondido no subcapitulo 2.3; o objetivo caracterizar os principais portos
do pais, em especial o Porto de Rio Grande, considerando aspectos como as
movimentagdes portuarias, investimentos, infraestrutura e a inovagéo portuaria foi
respondido nos subcapitulos do capitulo 4.

Sendo assim, propde-se para estudos posteriores a analise dos Terminais de
Uso Privativo. Estes tem um volume maior de movimentagdes do que 0s portos e
recebem um volume maior de investimentos ja que sdo gerenciados por entidades

privadas. Poderia-se também, realizar um estudo sobre todos os portos e com dados
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primérios, que tornariam o trabalho mais rico em informacdes e detalhes. E, por fim,
poderia-se investigar a competitividade dos portos analisando-se outros fatores que

nao estdo presentes neste trabalho, como as tarifas de cada porto.
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