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RESUMO

O principal objetivo deste trabalho de pesquisa é fazer um diagnoéstico da situacéo
atual, tanto do ponto de vista operacional, quanto do ponto de vista dos precos dos servicos
portuarios, em que se encontram 0s principais portos da Regido Sul do Brasil. Uma
comparacao destes portos com o Porto de Santos, benchmark do setor portuario para os
fatores analisados, permite identificar em que nivel de eficiéncia operacional ou de
competitividade de custos que eles estdo no momento. Desta forma, € possivel apontar
solucdes de curto e de longo prazo para os gestores dos portos de Rio Grande (RS), Itajai
(SC), Imbituba (SC), Sao Francisco do Sul (SC) e Paranagua (PR).
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1. INTRODUCAO

1.1. Problema e Justificativa da Pesquisa

O comeércio internacional tem crescido consideravelmente nos ultimos anos, embora
tenha enfrentado uma desaceleracdo em escala global ap6s a Crise Financeira Internacional de
2008. Seguindo 0 mesmo ritmo do mercado mundial, o Brasil apresentou um crescimento do
seu comércio exterior, principalmente pelo lado das importacGes, em funcdo da super

valorizacdo da moeda nacional em relacdo ao dolar.

As empresas brasileiras precisam competir no mercado externo com uma moeda
nacional bastante valorizada, mas algumas tém obtido sucesso e as exportacdes brasileiras de
produtos de maior valor agregado tém demonstrado sinais de reacdo. As commodities
agricolas constituem uma parcela significativa das exportacdes brasileiras, porem elas sdo
transportadas pelo modal maritimo em embarcacfes especificas para este tipo de carga. J& 0
presente trabalho tem como objetivo analisar o transporte de carga que utiliza o contéiner
como embalagem padrdo de transporte. De maneira geral, mercadorias de maior valor

agregado sdo transportadas através de contéineres.

Dentro deste contexto de crescimento da economia brasileira, o papel da logistica é
primordial para garantir a infra-estrutura necessaria para as empresas nacionais venderem 0s
seus produtos no mercado externo. Como mais de 95% do comércio entre nagdes se da pelo
modal maritimo, os portos devem receber atencdo especial das autoridades competentes,
objetivando-se fazer novos investimentos tanto na infra-estrutura de acesso portuério, pelo
modal rodoviario ou ferroviario, quanto na ampliacdo e modernizacdo dos terminais

portuarios brasileiros.

A competicdo entre portos nacionais estimula a busca por melhorias na eficiéncia
operacional dos terminais e por pregos mais competitivos no mercado de servigcos portuarios.
Neste sentido, o presente trabalho tem como problema de pesquisa a analise dos fatores
operacionais e de custos dos servicos que influenciam na competitividade dos terminais

portuérios especializados na movimentagdo de contéineres.



Este trabalho de pesquisa pode ser justificado pela atualidade do tema e pela
importancia da logistica portuaria para a manutencdo do crescimento da economia brasileira
nos proximos anos. Os investimentos do governo devem ser concentrados em regides que
apresentem maior potencial de integracdo entre os modais rodoviario, ferroviario e maritimo.
Portanto, o estudo dos fatores operacionais e de custos que influenciam na competitividade
dos portos é fundamental para se diagnosticar os problemas e apontar as solugdes para o

sistema portuario brasileiro.

1.2. Objetivos

1.2.1. OBJETIVO GERAL

Avaliar a eficiéncia operacional e a competitividade de custos dos servigos portuarios
dos principais terminais de contéineres do sul do Brasil e do porto de Santos, como

benchmark da analise.

1.2.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

(i) Descrever a evolugédo de quatro indicadores de desempenho operacional para cinco
portos da regido sul do Brasil (Rio Grande, Imbituba, Itajai, Sdo Francisco do Sul e

Paranagud), em comparagao com o porto de Santos;

(ii) Avaliar a composicdo dos precos médios totais dos servigos portuarios, em termos

comparativos, para os portos da amostra, ao longo do periodo analisado;

1.3. METODOLOGIA

Este trabalho de pesquisa é analitico-descritivo e adota informagdes estatisticas de

fontes secundarias, principalmente do sitio da Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario



(ANTAQ), com destaque para o Sistema de Desempenho Portuario (SDP). Foram
pesquisados os Relatorios de Desempenho Portuario, de 2005 até 2010, o Panorama
Aquaviario Vol. V, o Anuario Estatistico Aquaviario de 2010, bem como algumas
informacbes contidas no Sistema de InformacBes Gerenciais (SIG). Também foram
consultados o Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT) e as Diretrizes da Politica
Nacional de Transporte Hidroviario, ambos elaborados pelo Ministério dos Transportes.

Os fatores relacionados com a operagdo portuaria podem ser acompanhados por meio
de Indicadores de Desempenho, enquanto que 0s custos da contratacdo dos servigos portuarios
podem ser comparados através dos Precos Médios Totais. Tanto os indicadores quanto 0s
precos médios totais sdo calculados pela Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario
(ANTAQ) e sdo disponibilizados em seu sitio na internet.

O estudo esta organizado da seguinte forma: o Capitulo 1 faz a introducédo do trabalho;
o Capitulo 2 procura fazer uma caracterizacdo do sistema portuario brasileiro; o Capitulo 3
aborda o crescimento do Indice de Conteinerizacdo e também da quantidade de contéineres
movimentada no Brasil; o Capitulo 4 compara os portos da Regido Sul com o porto de Santos,
em relacdo aos seus indicadores de desempenho operacional e seus precos médios; para

finalizar o trabalho, o Capitulo 5 traz a concluséo do mesmo.
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2. CARACTERIZACAO DO SISTEMA PORTUARIO
BRASILEIRO

21. O PAPEL DOS PORTOS NA INFRA-ESTRUTURA
LOGISTICA BRASILEIRA

Para Wanke (2006), a ampliacdo da infra-estrutura logistica de um pais encontra o0s
seus limites na fronteira tecnoldgica de sua economia, apresentando fatores fixos e variaveis.
Os fatores fixos estdo relacionados com a infra-estrutura fisica, caracterizada pelos modais de
transporte que sdo utilizados para a exportacdo ou importacdo de mercadorias. Ja os fatores
varidveis estdo ligados aos processos burocraticos: impostos, taxas, legislacdo e

procedimentos aduaneiros.

De acordo com Christopher (1997, p.2), a logistica pode ser definida como um
processo de gerenciamento estratégico que procura comprar, transportar e armazenar, tanto
matérias-primas quanto produtos acabados, por meio da organizacdo e do marketing, visando
a maximizacdo do lucro e a reducdo de custos. J& o Council Of Supply Chain Management
Professionals (CSCMP) define logistica como sendo a parte do gerenciamento da cadeia de
suprimentos que busca planejar, implementar e controlar, eficientemente, os fluxos e a
armazenagem de produtos, bem como os servicos e as informacdes que relacionam o ponto de
origem ao ponto de consumo, tendo como objetivo final o pleno atendimento das exigéncias

do consumidor.

Segundo Bowersox e Closs (2001), a logistica procura atingir os seus resultados na
prestacdo de servigos buscando sempre o menor custo possivel. A competéncia logistica s6
pode ser conquistada através do gerenciamento, de maneira coordenada e integrada, das areas
funcionais, procurando sempre reduzir os custos das atividades logisticas. As areas funcionais
sdo as seguintes: projeto de rede; informagdo (TI); transporte; estoque; armazenagem,

manuseio de materiais e embalagem.

Os custos com transporte dependem dos seguintes elementos: distancia percorrida pela
carga; volume da carga transportada; densidade desta carga; facilidade de acondicionamento e
manuseio da carga; responsabilidade da carga; mercado. Dentre os elementos citados acima,
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0S mais importantes na composi¢do dos custos do servico de transporte sdo distancia e
volume. Distancias maiores levam a tarifas mais elevadas, porém essa relacdo nédo ocorre de
maneira proporcional, uma vez que os custos fixos permanecem 0s mesmos, ndo importando a
distancia percorrida. Economias de escala podem ser alcangadas com o transporte de cargas
consolidadas em volumes maiores, ja que os custos fixos diluem-se num volume de carga

mais elevado, 0 que torna o custo por unidade de peso menor.

Para Christopher (1997, p.24), o gerenciamento logistico deve seguir trés principios
bésicos: a) Reducdo do fluxo logistico; b) Melhoria da visibilidade do fluxo logistico; c)
Gerenciamento da logistica como um sistema. A Logistica Empresarial moderna introduziu
um novo conceito que é conhecido como Logistica Integrada, através do qual as funcdes
logisticas deixam de ser encaradas isoladamente e passam a fazer parte das estratégias de
Marketing. A partir de entdo, o transporte passa a assumir um papel estratégico no sistema
logistico, tornando-se primordial a oferta de servigos de transporte com flexibilidade,
velocidade e custos baixos, o que contribui para um aumento de competitividade (NAZARIO;
WANKE & FLEURY, 2000).

Dentre os diversos componentes que constituem um sistema logistico, ndo ha davida
de que o transporte de cargas configura-se como o principal integrante desta cadeia de
atividades. O seu desempenho é fundamental para a oferta de servigos logisticos de qualidade,
pois o transporte tem impacto direto na entrega, confiabilidade e seguranca dos produtos
comercializados por uma empresa. De acordo com Fleury (2002), “como regra geral, quanto
menor o valor agregado do produto, maior a participacdo das despesas de transporte no
faturamento da empresa. (...) O transporte representa, em média, 60% dos custos logisticos,

3,5% do faturamento, e em alguns casos, mais do que o dobro do lucro”

Os principais modais utilizados para o transporte de cargas sdo: modal rodoviario;
modal ferroviario; modal aquaviario; modal aeroviario; modal dutoviario. A importancia de
cada um deles pode ser avaliada de acordo com a quilometragem a ser percorrida dentro do

sistema logistico, a receita do servico, 0 volume e a natureza do trafego.

A tabela 1, a seguir, demonstra a estrutura de custos para cada modal de transporte.



Tabela 1: Estrutura de custos para cada modal de transporte
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Rodoviario Ferroviario Aquaviério Aéreo Dutoviario
CUSTO
FIXO Baixo Alto Médio Alto Mais elevado
CUSTO
VARIAVEL Médio Baixo Baixo Alto Mais baixo

Fonte: NAZARIO; WANKE & FLEURY

De acordo com Ballou (1993), os principais modais de transporte de carga podem ser

caracterizados da seguinte forma:

- Modal Rodoviério: é destinado ao transporte de produtos acabados ou semi-acabados
por distancias relativamente curtas (em média 480 km para transportadoras e 280 km para

frota propria). Vantagens: velocidade; frequiéncia; disponibilidade; servico porta-a-porta.

- Modal Ferroviario: é destinado ao transporte de matérias-primas ou produtos de
baixo valor agregado por longas distancias (em média 850 km). Este modal requer um grande
investimento de capital, pois a oferta do servico de transporte inclui vias, terminais e veiculos
proprios. Portanto, o modal ferroviario precisa ter um volume de trafego elevado capaz de

cobrir os seus altos custos fixos.

- Modal Aeroviario: a oferta deste servico de transporte encontra seus limites na
capacidade de carga dos avies que muitas vezes deixa a desejar. Vantagens: disponibilidade
e confiabilidade do servigo prestado; tempo de entrega do produto é relativamente baixo;

apresenta um baixo indice de perdas e danos de carga.
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- Modal Aquaviario: a sua principal desvantagem é que geralmente este tipo de
transporte precisa estar integrado a outro modal. Além do mais, as condi¢cdes meteoroldgicas
interferem muito na disponibilidade e na confiabilidade deste modal quando se trata do
transporte de granel. Vantagem: baixos custos referentes a danos e perdas de carga. Este
modal pode ser dividido em: maritimo, fluvial e lacustre. J& a navegacdo em aguas brasileiras
pode se dar da seguinte forma: cabotagem (entre portos ou pontos do territorio nacional);
navegacao interior (hidrovias interiores); navegacdo de longo curso (entre portos nacionais e

estrangeiros).

- Modal Dutoviario: caracteriza-se pelo uso de dutos para o transporte dos produtos a
serem comercializados, 0s quais podem ser: derivados do petroleo; 6leo proveniente de graos;
gas natural; alcool; enfim, liquidos e gases em geral. Vantagens do modal dutoviario: embora
0 transporte por meio de dutos seja lento, este modal tem capacidade para operar durante sete
dias da semana e por um periodo de 24 horas por dia; é considerado o modal mais confiavel
no gue diz respeito ao tempo de transito, uma vez que interrup¢des praticamente inexistem e o
tempo de entrega do produto dificilmente sofre variagdes; perdas e danos de carga

transportada sdo muito baixos.

De acordo com Nazario (2000), o termo intermodalidade significa integrar a cadeia de
transporte por completo, com o objetivo de gerenciar o conjunto de modais de maneira
integrada e coordenar as transferéncias entre modais, configurando, assim, uma operagédo
porta-a-porta com o0 uso de um Unico documento. J& o termo multimodalidade significa
integrar 0os modais de maneira mais eficaz, através do uso de contéineres e de equipamentos
que facilitam o deslocamento da carga nos terminais e também por meio de instrumentos,

como guindastes, por exemplo, que realizam a integragdo entre modais.

Ballou (2008, p.161) afirma que um pais pode ter o dominio de determinado modal de
transporte como uma consequéncia natural de suas caracteristicas geograficas ou da sua
distancia em relagcdo aos seus principais parceiros no mercado externo. Sendo assim, o Brasil,
que tem uma série de rios e lagos navegaveis e possui uma extensa costa litoranea, precisa
investir no transporte aquavidrio com o intuito de tornd-lo o modal predominante para

percorrer longas distancias.

Segundo Fleury (2005), de acordo com o tipo de carga que é movimentada em seus
terminais, os portos podem ser divididos em dois grupos: a) Especializados, que sdo voltados

para a movimentacdo de granéis; b) Diversificados, que trabalham tanto com granéis, quanto
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com contéineres ou carga geral. No Brasil, os portos especializados tém apresentado ganhos
de produtividade, enquanto que os portos diversificados tém demonstrado que, mesmo depois
do processo de privatizacdo dos terminais portuarios que resultou em ganhos substanciais de
produtividade na movimentacdo de contéineres e na utilizacdo de navios, eles continuam
apresentando problemas como: falta de contéineres vazios e falta de navios disponiveis para o

escoamento da producéo.

De acordo com Rocha (2006), hinterlandia é o termo utilizado para designar a area de
influéncia terrestre de um porto, o que depende da capacidade que a regido portuaria possuli
para desenvolver-se e dos custos de transporte do modal rodoviario ou ferroviario. Quanto
menor for o custo de transbordo da carga que circula pelo porto, maior sera a hinterlandia
portuaria. O conceito de hub port estd intimamente ligado ao conceito de hinterlandia. Este
tipo de porto caracteriza-se por ser um concentrador de cargas e isso exige um elevado padrdo
de eficacia na prestagdo de servigos portudrios.

Rocha (2006) ressalta que, para ser considerado hub port, um porto precisa apresentar
uma posicao estratégica — VORLAND — em relagdo a sua &rea de abrangéncia maritima, ou
seja, necessita estar proximo das principais rotas de navegacdo mundiais. Do ponto de vista
do ambiente fisico portuario — UMLAND —, um hub port necessita de condicdes naturais para
poder receber navios com calados cada vez maiores, deve ter um alto indice de produtividade

e baixos custos de transbordo de carga.

Desta forma, o 6rgdo do governo, responsavel pela indica¢do do porto brasileiro que
tem mais vocacao para ser um hub port, deve considerar estes critérios de analise no seu
processo de tomada de decisdo. Atualmente, hd um debate a respeito de qual porto brasileiro
deveria ser escolhido para ser o grande concentrador de cargas do pais. Especialistas
divergem sobre o assunto, mas a idéia majoritaria € a de que Santos deveria exercer esta
funcdo. O fato de ja ter capacidade para receber alguns dos maiores navios do mundo e de

estar localizado na regido Sudeste, a mais rica do Brasil, contribuem para este favoritismo.

2.2. HISTORICO DOS PORTOS BRASILEIROS
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Nos anos 50, a empresa PORTOBRAS, também conhecida como Portos do Brasil,
exercia a funcdo de autoridade portuaria, administrando os trinta e cinco maiores portos
brasileiros e, a0 mesmo tempo, atuando como um operador portuario no cais comercial. O
sistema PORTOBRAS garantiu um progresso consideravel para a época, pois novos
investimentos foram feitos para a aquisicdo de equipamentos e para a ampliacdo da infra-

estrutura dos portos nacionais.

No entanto, 0s anos se passaram e esta empresa estatal passou a acumular muitas
fungdes, o que acabou constituindo um claro monopolio na atividade portuaria nacional. O
Decreto Lei N° 5, de 1966, propunha unir os sindicatos avulsos de capatazia e de estiva,
criando assim um Unico sindicato para estas duas categorias. Na época, 0s representantes
destes sindicatos ndo concordavam com as modificagdes propostas pelo decreto e decidiram
protestar no Parlamento, sinalizando um forte descontentamento com qualquer mudanca que

viesse a ocorrer na area em que atuavam.

A situacdo dos portos brasileiros no inicio da década de noventa, do século passado,
chegou muito préxima de uma crise generalizada do sistema portuério nacional. Em 1990,
eram cobradas aproximadamente cinglenta tarifas portuarias nos portos do Brasil, o que
gerava um aumento desnecessario da burocracia enfrentada pelos usuarios dos servicos
portuarios. Os custos extras com o0s sindicatos avulsos, que tinham uma reserva de mercado
no trabalho portuéario e estavam confortaveis com a situacdo, geraram gargalos de carater
administrativo e fisico, inviabilizando economicamente importantes setores da economia
brasileira que dependiam dos portos para expandirem as suas atividades. Diante de um
cenario de crise profunda, o governo brasileiro optou por entregar a administracdo dos portos

as AdministracGes Portuarias Estaduais e Companhia das Docas.

No més de maio de 1991, o Congresso Nacional recebeu um Projeto de Lei que pedia
reformas para o sistema portuario nacional. Foi somente em fevereiro de 1993 que a Lei N°
8.630, também conhecida como Lei de Modernizacdo dos Portos ou Lei dos Portos, foi
promulgada com a proposta de acabar com os obstaculos que dificultavam o crescimento do
comércio exterior brasileiro. Como resultado, houve uma expansdo da oferta de servicos
portuarios e uma queda dos custos de movimentagdo de carga nos portos do Brasil. Esta lei
criou dispositivos que fizeram uma reestruturacdo do setor portuario, delegando parte das

operagOes para empresas privadas.
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A concessdo de terminais portuarios para a iniciativa privada gerou uma onda
crescente de investimentos em equipamentos de movimentacdo de carga e na construcdo de
novos bercgos, indispensaveis para suportar o crescimento do comércio externo brasileiro. A
desestatizacdo do sistema portuério brasileiro ndo ocorreu em todos os portos do Brasil e
aqueles que ficaram sob a administracdo das Companhias Docas acabaram ficando para tras,

em termos de avancos tecnolégicos e de expansdo da infra-estrutura logistica.

No ano de 2001, foi criada a Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario (ANTAQ),
cuja finalidade € auxiliar na regulacdo e na fiscalizacdo da atividade portuéria, atuando em
parceria com o Ministério dos Transportes. A Lei N° 8.630 também criou o Conselho de
Autoridade Portuaria (CAP), encarregado da execucdo de medidas estratégicas para as areas
comercial, financeira e econdmica dos portos brasileiros. Para auxiliar na contratagdo dos
trabalhadores do setor portuério, a Lei dos Portos criou 0 ORGAO GESTOR DE MAO-DE-
OBRA (OGMO), que ficou encarregado de repassar os valores referentes a remuneragéo e aos
encargos sociais para estes trabalhadores. Antes desta lei, cabia ao poder publico a gestdo da

forca de trabalho nos portos nacionais.

Atualmente, o sistema portuario brasileiro é composto por 46 portos organizados,
sendo que 22 deles estdo sob a administracdo das Companhias das Docas, que por sua vez
estdo ligadas a Secretaria Especial de Portos (SEP). Esta ultima foi criada mais recentemente,
no ano de 2007. Dois portos organizados sdo administrados por governos estaduais através do
modelo de concessdo, onde o governo federal concede o direito de exploracdo da atividade
portudaria por alguns anos. Estes portos sdo os de Sdo Sebastido (SP) e de Sao Francisco do
Sul (SC).

Em abril de 2007, o Ministério dos Transportes, em parceria com o Centro de
Exceléncia em Engenharia de Transportes (CENTRAN), desenvolveu um Relatério Executivo
intitulado Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT). Nele, foram levados em
consideracdo aspectos relacionados a logistica, integracdo com o planejamento territorial,
responsabilidade ambiental, reducdo das desigualdades regionais, desenvolvimento
econbmico sustentavel, integracdo continental e até mesmo questdes ligadas a seguranca
nacional. O PNLT tem como finalidade fazer recomendacdes para as instituicdes ligadas a
atividade logistica, no Brasil, e indicar uma lista de projetos que sdo prioritarios e de carater

estrutural para a economia do pais.
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No més de dezembro, de 2010, o Ministério dos Transportes, juntamente com a
Secretaria de Politica Nacional de Transporte, lancou as novas Diretrizes da Politica Nacional
de Transporte Hidroviario. Este documento pretende dar continuidade ao processo de
planejamento do setor de transportes no Brasil, que foi iniciado com a apresentacéo do Plano
Nacional de Logistica e Transportes. Tendo como foco especifico de anélise o modal
aquaviario, este trabalho procura expor as diretrizes gerais para estimular os investimentos na
navegacao interior e na navegacdo de cabotagem, estimulando assim o desenvolvimento do

transporte de mercadorias entre portos nacionais.

2.3. EVOLUCAO ANUAL DA MOVIMENTACAO DE CARGA,
POR NATUREZA DA CARGA

A exportacdo de commodities agricolas constitui uma parcela importante e
significativa da pauta de exportacOes brasileira, de modo que mais de 86% da movimentacao
de carga nos portos brasileiros corresponde a granéis sélidos e liquidos. A valorizacdo da
moeda nacional perante o dolar nos ultimos anos tem aumentado as importac6es brasileiras de

bens de capital e de bens de consumo.

As emergentes classes C e D tém demandado uma grande quantidade de bens de
consumo, duraveis e ndo duraveis, dentro de um curto espaco de tempo, enquanto que 0
crescimento da economia brasileira ndo tem conseguido acompanhar no mesmo ritmo. Este
excesso de demanda acaba sendo suprido por produtos importados, que geralmente sédo
transportados através de contéineres. Algumas empresas brasileiras produtoras de
manufaturas tém obtido sucesso no mercado internacional, mesmo com a moeda super
valorizada como estd. Este fendmeno também tem contribuido para o crescimento da

movimentacao de carga geral no Brasil, da qual mais da metade € carga conteinerizada.

A tabela e os graficos, a seguir, apresentam a evolucdo da movimentagdo de Granel
Sélido, Granel Liquido e Carga Geral nos portos brasileiros, bem como a tonelagem média
movimentada, de 1998 a 2010.
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TABELA 2: Evolucdo da movimentacgéo de carga, por natureza da carga, e evolugao do total

de carga movimentado no Brasil (1998-2010)

ANO Granel Sélido (t) Granel Liquido (t) Carga Geral (t) Total (t)
1998 250.469.331 148.010.962 44.524.301 443.004.594
1999 242.505.100 145.254.561 47.950.236 435.709.897
2000 281.292.313 154.555.572 48.812.755 484.660.640
2001 289.265.117 163.986.765 52.955.002 506.206.884
2002 301.972.374 163.135.324 63.897.353 529.005.051
2003 336.276.308 161.886.081 72.627.666 570.790.055
2004 369.611.250 166.555.087 84.554.208 620.720.545
2005 392.903.932 163.717.494 92.797.355 649.418.781
2006 415.727.739 175.541.324 101.564.405 692.833.468
2007 457.435.373 194.598.576 102.682.706 754.716.655
2008 460.184.343 195.637.355 112.501.852 768.323.550
2009 432.985.386 197.934.640 102.011.115 732.931.141
2010 505.887.090 208.457.610 119.538.097 833.882.796
MEDIA 364.347.358 172.251.642 80.493.619 617.092.620
DESV PAD 87.132.924 20.455.916 26.721.449 132.905.382

Fonte: Anuario Estatistico Aquaviario (2010)

Figura 1: Evolucdo da movimentacao de carga (t), por natureza da carga
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Figura 2: Movimentacéo de carga (t), por natureza da carga — Média (1998 — 2010)
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Fonte: Anuério Estatistico Aquaviario (2010)

De acordo com os graficos acima, o granel sélido representa mais da metade de toda a
carga movimentada nos portos brasileiros, com uma movimentacdo de 364.347.358 toneladas,
em média, durante o periodo analisado. O crescimento da movimentacdo de granel sélido, ao
longo dos anos, também se deu de maneira mais acentuada do que o crescimento da
movimentacdo de granel liquido ou carga geral, 0 que demonstra a importancia desta

commodity para a economia do Brasil.

A movimentacdo de granel liquido apresentou um leve crescimento ao longo dos
altimos anos, principalmente quando comparado ao crescimento da movimentacéo de granel
s6lido, e movimentou uma média de 172.251.642 toneladas durante o periodo que vai de 1998
a 2010. A carga geral tem uma participacao timida no total da movimentacdo de carga, diante
das commaodities agricolas recém mencionadas, mas a sua evolu¢do denota uma tendéncia de
crescimento, o0 que vem acompanhado do crescimento do indice de conteinerizacdo no Brasil.
Neste periodo de tempo analisado, 0s portos brasileiros movimentaram, em média,
80.493.619 toneladas de carga geral. Ja o total de carga movimentada no Brasil, em 2010,

atingiu a marca de 833.882.796 toneladas.
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3. CRESCIMENTO DO INDICE DE CONTEINERIZACAO DE
CARGA GERAL E DA MOVIMENTACAO DE CONTEINERES
NOS PORTOS BRASILEIROS

No capitulo anterior, foi demonstrada a evolu¢do da movimentacao de carga geral ao
longo dos ultimos anos. Parte desta carga € movimentada através de contéineres e o restante €
considerado carga geral solta. O presente capitulo tem como objetivo expor a evolugdo anual
do Indice de Conteinerizacdo de carga geral no Brasil, demonstrar a evolugéo da quantidade
de contéineres movimentada nos maiores portos nacionais e, por fim, fazer a comparacdo da
guantidade de contéineres movimentada nos principais portos da Regido Sul com a

quantidade movimentada no Porto de Santos.

31. EVOLUGAO ANUAL DO INCICE DE
CONTEINERIZAGAO DE GARGA GERAL NO BRASIL

Com o objetivo de identificar qual é a porcentagem de carga geral total que é
transportada em contéineres, a Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario (ANTAQ) calcula
o Indice de Conteinerizacdo, indicando assim o nivel de avanco tecnoldgico na movimentac&o
de carga em que se encontram os portos brasileiros. E possivel afirmar que quanto mais
desenvolvida for uma economia, maior serd o seu indice de Conteinerizacdo, uma vez que

mercadorias de maior valor agregado normalmente sdo transportadas em contéineres.

A tabela e o grafico, a seguir, demonstram a evolucio do indice de Conteinerizagdo no
Brasil, de 2003 a 2009. Na tabela, também séo apresentadas as quantidades de Carga Geral
Total, Carga Geral Conteinerizada e Carga Geral Solta, em toneladas, para este mesmo

periodo.



Tabela 3: Evolucdo anual do indice de Conteinerizac3o (2003 - 2009)
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ANO INDICE DE ) Carga Geral TOTAL Carga Geral Carga Geral
CONTEINERIZAGCAO (t) Conteinerizada (t) Solta (t)
2003 57,38% 72.627.666 41.673.755 30.953.911
2004 59,70% 84.554.208 50.478.862 34.075.346
2005 59,23% 92.797.355 54.963.873 37.833.482
2006 62,36% 101.564.405 63.335.563 38.228.842
2007 66,27% 102.682.706 68.047.829 34.634.877
2008 65,11% 112.501.852 73.249.956 39.251.896
2009 65,58% 102.011.115 66.898.889 35.112.226
MEDIA 62,23% 95.534.187 59.806.961 35.727.226
DESV. PAD. 3,53% 13.354.625 11.185.218 2.892.588

Fonte: Panorama Aquaviario Vol. 5
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Figura 3: Indice de Conteinerizacio (%)
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De acordo com o grafico acima, ha uma tendéncia de crescimento do Indice de
Conteinerizacdo de Carga Geral no Brasil. Desde quando comegou a ser calculado pela
ANTAQ, em 2003, até o ano de 2009, o indice passou de 57,38% para 0s atuais 65,58%. No
ano de 2003, das 72.627.666 toneladas de Carga Geral Total movimentadas no pais,
41.673.755 toneladas correspondiam a Carga Geral Conteinerizada. Na Ultima analise feita
pela ANTAQ em 2009, a movimentacdo de Carga Geral Total ¢ de 102.011.115 toneladas,
das quais 66.898.889 toneladas correspondem a Carga Geral Conteinerizada.

A média do indice de Conteinerizacdo para o periodo analisado é de 62,23%. Em
termos de tonelagem movimentada, a média de Carga Geral Total para o periodo é de
95.534.187 toneladas, sendo que 59.806.961 toneladas sdo de Carga Geral Conteinerizada e o
restante movimentado, 35.727.226 toneladas, é considerado Carga Geral Solta. A série
histérica que demonstra a evolucéo do indice de Conteinerizacdo ilustra a tendéncia cada vez
maior, dentro do ramo da logistica portuaria, do uso de contéineres para o transporte de
mercadorias que vao desde alimentos até produtos industrializados. No Porto de Rio Grande,
por exemplo, até mesmo o0s excedentes de graneis solidos, como minérios e soja, S&o

transportados para fora do pais por meio de contéineres.
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Esta secdo do capitulo trés tratou da tonelagem de Carga Geral movimentada nos
portos brasileiros e de qual porcentagem desta carga é transportada em contéineres. Na secdo
a sequir, deste mesmo capitulo, sera apresentada e evolucdo da movimentacao de contéineres,

agora por quantidade (u), nos principais portos especializados do Brasil.

3.2. EVOLUCAO ANUAL DA MOVIMENTACAO DE
CONTEINERES, NOS PRINCIPAIS PORTOS DO BRASIL,
POR QUANTIDADE

Dentro de um cenario da economia internacional, caracterizado pela forte concorréncia
entre produtores de mercadorias de diferentes paises e pela participacdo importante das
exporta¢des no crescimento econémico de uma nacgdo, conquistam alguma vantagem aquelas
economias que tém os melhores pre¢os para seus produtos e que prestam os melhores servigos
de transporte e de movimentacdo de carga. A logistica, portanto, € um fator fundamental para

a competitividade dos produtos de determinada economia no mercado externo.

Os portos exercem um papel fundamental na infra-estrutura logistica de um pais, pois
a parcela do comércio internacional que é realizada pelo modal maritimo corresponde a 95%
do total transportado entre nacdes. O contéiner certamente revolucionou o transporte de carga
quando surgiu e continua tendo um papel muito importante no comércio mundial. Uma das
vantagens do uso de contéineres para o transporte de mercadoria é a consolidacdo de carga em
uma embalagem de transporte padronizada e duradoura, além da facilidade de transferéncia de
um modal para outro. Uma desvantagem seria 0 grande investimento em capital fixo

necessario para a movimentacao de contéineres nos terminais portuarios.

A tabela, a seguir, apresenta a evolucdo anual da movimentacdo de contéineres nos
principais portos especializados do Brasil, por quantidade (u). O grafico mostra a evolugédo do

total de contéineres movimentado no pais de 2001 ate 2010.
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TABELA 4: Evolucdo da movimentacdo total de contéineres, por quantidade (2001 — 2005)

Quantidade
Portos/Terminais
2001 2002 2003 2004 2005
SUPER TERMINAIS-AM 61.760 77.623 66.944 64.308 47.190
SANTAREM-PA 311 317 352 - 14
VILA DO CONDE-PA 2 - 1.834 9.530 20.668
BELEM-PA 28.928 32.768 29.959 36.068 30.946
FORTALEZA-CE 36.540 51.229 55.344 59.339 46.335
NATAL-RN 1.583 1.102 1.532 2.125 2.306
SUAPE-PE 49.708 69.556 38.217 84.538 108.869
MACEIO-AL 4.173 2.874 1.695 3.565 3.813
SALVADOR-BA 68.005 87.454 107.762 121.986 131.652
VITORIA-ES 72.203 103.482 114.125 145.871 168.088
RIO DE JANEIRO-RJ 187.773 202.716 239.002 256.759 237.020
ITAGUAI-R) 10.925 12.961 17.403 87.992 127.166
SANTOS-SP 605.382 727.509 919.950 1.160.298 1.457.321
PARANAGUA-PR 161.672 155.200 182.644 224.864 245.789
S. F. DO SUL-SC 112.633 160.187 172.571 186.147 178.111
ITAJAI-SC 142.191 192.496 254.526 318.240 360.597
IMBITUBA-SC - - - 3.718 11.578
RIO GRANDE-RS 211.577 264.105 312.035 339.821 393.925
TOTAL 1.755.366 2.141.579 2.515.895 3.105.169 3.571.388
Quantidade
Portos/Terminais
2006 2007 2008 2009 2010
SUPER TERMINAIS-AM 65.364 67.931 81.432 52.352 124.257
SANTAREM-PA - - - 3.163 3.705
VILA DO CONDE-PA 19.363 17.690 14.169 16.772 18.765
BELEM-PA 33.521 43.465 28.769 25.477 20.568
FORTALEZA-CE 25.497 43.156 37.947 35.208 40.669
NATAL-RN 3.285 4.970 9.512 8.008 8.699
SUAPE-PE 116.261 158.291 200.663 162.496 217.085
MACEIO-AL 3.892 2.949 4.215 3.656 3.385
SALVADOR-BA 142.289 144.192 162.650 149.568 150.292
VITORIA-ES 192.197 203.600 197.864 152.989 179.831
RIO DE JANEIRO-RJ 242.223 274.187 289.059 238.653 216.093
ITAGUAI-R) 177.286 162.794 196.145 143.867 87.122
SANTOS-SP 1.603.858 1.654.713 1.745.213 1.473.615 1.757.203
PARANAGUA-PR 290.941 341.472 340.552 359.251 315.454
S. F. DO SUL-SC 165.168 191.722 150.013 118.070 74.604
ITAJAI-SC 385.617 374.524 270.980 109.327 223.219
IMBITUBA-SC 13.497 11.850 14.660 16.069 19.637
RIO GRANDE-RS 356.404 356.415 359.354 377.030 393.752
TOTAL 3.836.663 4.053.921 4.103.197 3.445.571 3.854.340

Fonte: Relatorio Desempenho Portuario 2006
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O Porto de Santos, considerado o maior da América Latina, estd localizado na regido
sudeste do pais, a mais préspera economicamente, e oferece boas condi¢cdes de acesso para
navios de grande porte. Os maiores terminais santistas especializados na movimentacao de
contéineres também estdo muito bem preparados para garantir um nivel de servico satisfatorio
para 0os seus clientes. Isso ocorre muito em funcdo da qualidade dos equipamentos de
movimentacdo de carga e do empenho dos gestores destes terminais para melhorar a sua
performance operacional, através do acompanhamento dos Indicadores de Desempenho
Portuério (ANTAQ).

Esta posicdo de destaque do Porto de Santos se confirma por meio da analise da
guantidade de contéineres movimentada neste porto. Os terminais santistas apresentam a
maior quantidade movimentada deste tipo de carga no Brasil e, quando comparados com 0s
demais terminais especializados do pais, a diferenca € muito grande. No ano de 2004, Santos
ultrapassou a marca de um milh&o de contéineres movimentados em seus terminais e fechou o
ano de 2010 com 1.757.203 unidades movimentadas. Nenhum outro porto brasileiro
conseguiu atingir esta marca, nem sequer estdo se aproximando da quantidade de contéineres

movimentada pelo Porto de Santos.

Em termos de quantidade movimentada, um porto que merece destaque é o de Rio
Grande, que vem melhorando constantemente a sua performance ao longo dos anos e em 2010
movimentou 393.752 contéineres. Logo depois vem o Porto de Paranagua, com 315.454
unidades movimentadas em 2010, e Itajai, que movimentou 223.219 contéineres neste mesmo
ano. Completando a lista dos maiores terminais de contéineres do pais, o Porto de Suape, em
Pernambuco, e o Porto do Rio de Janeiro, movimentaram 217.085 e 216.093 unidades,

respectivamente, no ano de 2010.

Outros portos que merecem reconhecimento sdo os de: Salvador (BA), na regido
nordeste; Itaguai (RJ) e Vitoria (ES), na regido sudeste; e Sdo Francisco do Sul (SC), na
regido sul. JA o norte do pais tem um porto que vem se destacando, na regido, pelo
crescimento da quantidade de contéineres movimentada. Este porto é o Super Terminais
(AM), que atingiu a quantidade de 124.257 unidades movimentadas no ano de 2010, um

crescimento consideravel em relacdo aos anos anteriores.
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Figura 4: Quantidade Total (u)
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Fonte: Relatorio Desempenho Portuario 2006

De acordo com o gréfico acima, de 2001 até 2010, a quantidade total de contéineres
movimentada no Brasil vem crescendo ano a ano, porém houve uma leve queda nesta
quantidade nos anos de 2009 e 2010. Isso se deve, € claro, & Crise Financeira Internacional de
2008, que teve como principal resultado a diminuicdo do comércio internacional, devido as
medidas restritivas ao crédito adotadas pelos paises ricos para enfrentar a crise. Embora o
Brasil seja um pais que estd entre os maiores exportadores mundiais de commodities
agricolas, como soja e minério de ferro, este aumento da quantidade total de contéineres
movimentada no pais € um sinal de que os produtos com maior valor agregado, que
geralmente sdo transportados por contéiner, estdo aumentando a sua participacdo nas
exportacdes brasileiras. Outra causa para este mesmo fendmeno pode ser o crescimento da
economia e o consideravel aumento das importacdes, tanto de bens de consumo como de bens

de capital, nesta ultima década.

Como o objetivo deste trabalho de pesquisa é fazer a comparacdo dos Indicadores de
Desempenho Portuario de dos Precos Médios Totais dos portos da Regido Sul com o Porto de
Santos, na secdo seguinte deste capitulo serd feita uma comparacdo das quantidades de
contéineres movimentadas por estes portos ao longo dos ultimos anos, bem como a

guantidade média movimentada no periodo de 2001 a 2010.
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3.3. EVOLUCAO ANUAL DA MOVIMENTACAO DE
CONTEINERES, NOS PORTOS DA REGIAO SUL EM
COMPARACAO COM O PORTO DE SANTOS, POR
QUANTIDADE

A Regido Sul do Brasil é considerada a segunda mais rica do pais e tem demonstrado
um forte crescimento da industrializacdo nas ultimas décadas. Da mesma forma, os portos da
regido sul tém acompanhado o crescimento da economia e hoje estdo entre 0s maiores portos
brasileiros. Com excec¢do do Porto de Imbituba, os demais portos da Regido Sul possuem
terminais de contéineres de grande porte, o que justifica a comparacdo da sua performance
operacional e de seus precos dos servigos portuarios com o Porto de Santos, considerado a
referéncia para o setor portudrio nacional na questdo operacional e na questdo dos custos

envolvidos na movimentacéo de carga.

Os Portos de Imbituba, Itajai e Sdo Francisco do Sul estdo localizados em Santa
Catarina. Mesmo ndo tendo uma industria tdo dindmica quanto a dos estados vizinhos, 0s
portos catarinenses, principalmente os de Itajai e de Sdo Francisco do Sul, conseguem
concorrer com 0s portos gauchos e paranaenses pela movimentacdo de contéineres na Regido
Sul. O porto de Rio Grande sé fica atras do Porto de Santos, em termos de quantidade de
contéineres movimentada, e se destaca por ter o maior terminal de contéineres do sul do
Brasil, o TECON, que pertence ao grupo Wilson Sons. Ja o Porto de Paranagua, no Parana,
tem uma localizacao geogréafica privilegiada em relacdo aos demais portos da Regido Sul, pois
ele esta mais proximo das regides Sudeste e Centro-Oeste, servindo como alternativa ao Porto
de Santos (SP), Vitoria (ES) ou Rio de Janeiro (RJ).

A tabela e os graficos, a seguir, apresentam a evolucdo anual, de 2001 até 2010, da
quantidade de contéineres movimentada pelos portos da Regido Sul e pelo Porto de Santos,

bem como a quantidade média movimentada por cada porto durante o periodo analisado.



27

TABELA 5: Evolucdo da movimentacéo total de contéineres, nos portos da regido sul e no
porto de Santos, por quantidade (2001 — 2005)

Quantidade
PORTO / TUP
2001 2002 2003 2004 2005
Imbituba - - - 3.718 11.578
Itajai 142.191 192.496 254.526 318.240 360.597
Paranagua 161.672 155.200 182.644 224.864 245.789
Rio Grande 211.577 264.105 312.035 339.821 393.925
Santos 605.382 727.509 919.950 1.160.298 1.457.321
Sdo Francisco do Sul 112.633 160.187 172.571 186.147 178.111
Quantidade
PORTO / TUP
2006 2007 2008 2009 2010

Imbituba 13.497 11.850 14.660 16.069 19.637
Itajai 385.617 374.524 270.980 109.327 223.219
Paranagua 290.941 341.472 340.552 359.251 315.454
Rio Grande 356.404 356.415 359.354 377.030 393.752
Santos 1.603.858 1.654.713 1.745.213 1.473.615 1.757.203
S3do Francisco do Sul 165.168 191.722 150.013 118.070 74.604

PORTO / TUP Quantidade - MEDIA (2001 - 2010) DESV. PAD
Imbituba 13.001 4.932
Itajai 263.172 97.153
Paranagud 261.784 78.209
Rio Grande 336.442 58.679
Santos 1.310.506 428.613
S3do Francisco do Sul 150.923 37.672

Fonte: Relatorio Desempenho Portuario 2006



Figura 5: Evolucéo da Quantidade (u) movimentada pelos portos selecionados
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Figura 6: Evolucdo da Quantidade (u) movimentada - Média (2001 — 2010)
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Os portos da Regido Sul do Brasil, assim como o Porto de Santos, demonstram uma

tendéncia de crescimento da quantidade de contéineres movimentada em seus terminais,

embora esta tendéncia ndo se confirme a partir de 2008. Os efeitos da Crise Financeira

Internacional, que teve seu auge neste mesmo ano, tiveram consideravel impacto no comércio
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internacional e isso refletiu na movimentacdo de contéineres destes portos. Somente daqui a
alguns anos poder-se-a fazer uma andlise dos dados para verificar se a tendéncia de
crescimento manterd o mesmo ritmo ou se haverd uma queda da quantidade de contéineres

movimentada nos terminais especializados.

Com a capacidade para receber alguns dos maiores navios do mundo, o Porto de
Santos encontra-se em uma posicao de destaque tanto no Brasil quanto na América Latina. De
2001 até 2010, os terminais de contéineres santistas movimentaram, em media, 1.310.506
unidades, enquanto que o porto da regido sul com maior média para este periodo, o Porto de
Rio Grande, movimentou 336.442 unidades, o que representa pouco mais de 25% da

quantidade média movimentada pelo Porto de Santos.

Os portos de Itajai e de Paranagud movimentaram, entre 2001 e 2010, uma quantidade
média de 263.172 e 261.784 unidades, respectivamente. O Porto de Sdo Francisco do Sul,
com média 150.923 unidades para o periodo, movimentou bem menos do que os demais
portos da Regido Sul que possuem terminais de contéineres de grande porte, porém o seu
calado natural e a eficiéncia do seu terminal especializado lhe permitem estar entre os portos
mais importantes do sul do pais. O terminal de pequeno porte do Porto de Imbituba
certamente se encontra entre os menos significativos do Brasil, entretanto, vale ressaltar que o
potencial deste porto ainda ndo foi plenamente explorado e, com investimentos pablicos e
privados, ele tem condigdes de ser uma alternativa ao Porto de Rio Grande para as cargas

provenientes do Norte do Rio Grande do Sul e do Oeste Catarinense.

Este capitulo procurou mostrar a importancia, cada vez maior, do uso de contéineres
para o transporte de mercadorias, 0 que pode ser verificado através da anélise do crescimento
do Indice de Conteinerizacdo e da Quantidade de contéineres movimentada nos portos
brasileiros. No capitulo seguinte, por sua vez, procura-se identificar alguns fatores que
influenciam na competitividade dos portos para, posteriormente, comparar a performance dos
portos da Regido Sul com o Porto de Santos, em relagdo aos seus Indicadores de Desempenho
Operacional e Precos Médios Totais dos servigos portuarios. O objetivo é demonstrar o quéo
distante estdo, em termos de desempenho, os principais portos do sul do pais, quando

comparados ao benchmark do setor, o Porto de Santos.
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4. INDICADORES DE DESEMPENHO OPERACIONAL E OS
PRECOS MEDIOS TOTAIS DOS SERVICOS PORTUARIOS

Os fatores que determinam a competitividade dos terminais portuarios podem ser
agrupados em trés grupos: infra-estrutura, operac@es e custos dos servicos portuarios. A infra-
estrutura de um porto envolve tanto a area destinada para armazenagem, bercos e
equipamentos, quanto a sua infra-estrutura de acesso portuario (rodoviario / ferroviario /
maritimo). As questdes relacionadas com a infra-estrutura dos portos, assim como os fatores
externos que venham a interferir na performance operacional dos terminais, ndo serdo
abordadas neste trabalho. O foco da analise neste capitulo sera, portanto, a eficiéncia
operacional dos terminais de contéineres e 0s custos envolvidos nas atividades portuarias, seja
pela utilizacdo da infra-estrutura do terminal, seja pela prestacdo de servico. A eficiéncia
operacional de um terminal pode ser avaliada através dos Indicadores de Desempenho
Operacional, enquanto que os custos de diferentes terminais podem ser comparados por meio

dos Precos Médios Totais.

Os terminais de contéineres do Porto de Santos sdo utilizados como parametro de
comparacdo para os terminais da regido sul do Brasil porque sdo considerados benchmark
para 0 setor portuario, ou seja, sdo tidos como referéncia de desempenho em termos de
eficiéncia operacional e competitividade de custos. Com o intuito de facilitar a analise dos
dados, optou-se por dividir os terminais de contéineres da regido sul em dois grupos:
terminais de grande porte e de pequeno porte. A série de dados histdrica para os terminais de
grande porte € mais extensa e mais completa do que a série de dados disponivel para os
terminais de pequeno porte. Além disso, a comparacdo dos terminais santistas com 0s
terminais de grande porte faz mais sentido, uma vez que todos movimentam uma quantidade

razodvel de contéineres durante o ano.
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4.1. INDICADORES DE DESEMPENHO PORTUARIO

A introducdo do uso de contéineres para o transporte de carga geral aumentou a
dependéncia dos navios em relacdo a disponibilidade, nos portos, de equipamentos de
movimentacao e de servigos especificos para este tipo de carga. O crescimento do comércio
internacional vem acompanhado de um aumento constante do tamanho das embarcagdes, 0
que acaba exigindo uma gama de servigos cada vez mais complexos a serem prestados pelos
terminais especializados. Além disso, a competicdo entre produtores de mercadorias no
mercado internacional leva a um aumento das exigéncias dos proprietarios da carga em
relacdo a eficiéncia operacional dos portos. Na busca por um melhor aproveitamento de seus
recursos, 0s terminais portuarios conseguem praticar pre¢cos menores do que a concorréncia e

obter ganhos de escala.

A performance operacional depende de fatores que podem estar relacionados seja com
a disponibilidade de equipamentos, seja com questdes administrativas, como agendamento de
embarcacdes e caminhdes ou disposicdo da carga no patio de contéineres. Para avaliar o
desempenho dos portos em relacdo as suas opera¢Ges e aos niveis de servigo ofertados é
preciso medir os indicadores de desempenho, também conhecidos como KPls (Key
Performance Indicators), dos terminais portudrios e, posteriormente, compara-los com

indicadores de portos considerados referéncia no Brasil ou no exterior.

No Brasil, a Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario (ANTAQ), através do seu
Sistema de Desempenho Portuario, coleta informacdes referentes a operacdo dos portos
cadastrados e, a partir dai, calcula os indicadores de performance que serdo utilizados na
tentativa de padronizar a avaliagdo do desempenho dos terminais portuarios nacionais. Pode-
se dizer que, dentre os inimeros indicadores calculados pela ANTAQ, 0s mais importantes

para a analise dos terminais de contéineres sdo 0s seguintes:

) Tempo Médio de Espera para Atracacdo: tempo despendido pelos navios nas
filas de espera para atracagdo nos terminais portudrios; medicdo: horas por
navio.

1) Prancha Média: velocidade com que se carrega um navio; medicdo: contéineres

por hora.
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1)  Taxa Média de Ocupacdo dos Bercos / Taxa de Ocupacdo: indicador do nivel
de saturacdo dos terminais portuarios; medicao: porcentagem do tempo em que
0 berco ficou ocupado por algum navio.

IV)  Consignagdo Média: indicador da quantidade de contéineres movimentados por

embarcacao; medicdo: contéineres por navio.

O tempo médio de espera para atracacdo e a prancha média sao indicadores que estdo
diretamente ligados aos niveis de servigo do terminal de contéineres. Os custos envolvidos
numa operacdo em que a embarcagéo precisa estar parada sdo muito altos e, portanto, quanto
melhor for o desempenho destes dois indicadores, menos tempo o navio fica parado no
terminal ou na fila de espera. Ja a taxa média de ocupacao dos bercos e a consignacdo média
estdo relacionadas com a eficiéncia interna do terminal. Dentre os ativos fixos de um terminal
de contéineres, 0 berco e 0s equipamentos de movimentacao de carga certamente sdo 0s mais
importantes, pois séo eles que determinam a capacidade de um terminal de receber navios,
seja pelas dimensdes da infra-estrutura ja instalada, seja pela disponibilidade de berco ou de

equipamentos.

A tabela e os graficos, a seguir, demonstram a evolugdo da Prancha Média, de 2003

até 2009, bem como a média deste indicador para o periodo analisado.

Tabela 6: Evolugdo Prancha Média (2003 — 2009)

) . DESVIO
PRANCHA MEDIA (u/h) MEDIA PADRAD
Porto / TUP TERMINAL
2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2003 - 2009 | 2003 - 2009
Itajai - SC TECONVI 16 | 19 | 20 | 21 | 21 | 19 | 25 20 3
Paranagua-PR | rcp 28 | 26 | 22 | 25 | 10 | 24 | 25 23 6
Rio Grande -RS | e 20 | 29 | 27 | 25 | 28 | 29 | 28 27 3
LIBRA(T-35) | 22 | 20 | 27 | 24 | 26 | 25 | 30 25 3
LBRA(T37) | 24 | 24 | 32 | 32 | 26 | 31 | 32 29 4
Santos - SP
TECON 25 | 28 | 33 | 33 | 37 | 36 | 36 33 5
TECONDI 22 | 20 | 24 | 22 | 24 | 23 | 27 23 2
Sdo Francisodo Sul | - icpiplico | 19 | 21 | 18 | 17 | 22 | 22 | 17 19 2

Fonte: Relatorio Desempenho Portuério



Figura 7: Evolugdo Prancha Média (u/h)
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Figura 8: Prancha Média (u/h) - Média (2003 — 2009)
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Prancha media é um indicador da velocidade com que um terminal movimenta
determinada carga. Dessa forma, os terminais com uma prancha média elevada sdo
considerados mais atraentes, porque quanto mais eficiente for o terminal na movimentacao de
carga, menor sera o tempo de atracacdo do navio e menores serdo 0s custos envolvidos com
essa operacao. Os dados da tabela e dos graficos acima demonstram que, dentre os terminais
analisados, o TECON de Santos é o que apresenta a melhor performance neste indicador. Ha
uma clara tendéncia de aumento da eficiéncia do terminal, que em 2003 movimentava 25u/h

(contéineres por hora) e em 2009 passou a movimentar 36u/h.

Os demais terminais de contéineres do porto de Santos também estdo entre 0s mais
eficientes. Para o periodo de 2003 a 2009, o TECON de Santos e o terminal LIBRA T-37,
com 33 e 29u/h respectivamente, apresentam as melhores médias para o indicador analisado.
O terminal de contéineres da regido sul com melhor desempenho foi o TECON de Rio
Grande, com média de 27u/h para o periodo, seguido pelo terminal LIBRA T-35 (25u/h) e
TECONDI (23h/h), ambos do porto de Santos. O terminal TCP de Paranagua também
apresentou uma média de 23u/h para este periodo, 0 que o deixa préximo do desempenho dos

terminais santistas menos eficientes.

Dentre os terminais de grande porte da regido sul do Brasil, o Cais Publico de Séo
Francisco do Sul e 0o TECONVI de Itajai séo os de pior desempenho no indicador de prancha
média ao longo dos anos analisados. O Cais Publico de S&o Francisco do Sul apresenta uma
média de 19u/h para este indicador, enquanto que a média do TECONVI é de 20u/h, valores

muito abaixo de terminais como o TECON de Santos ou 0 TECON de Rio Grande.

Tabela 7: Evolucao Prancha Média (2005 — 2009)

. , DESVIO
PRANCHA MEDIA (u/h) MEDIA PADRAD
Porto / TUP TERMINAL
2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 2005 - 2009 2005 - 2009
Imbituba —SC Cais Publico 1 | 9 | 17 | 14 | 18 14 4
Rio Grande - RS Cais Publico 3 9 11 7 12 8 4
S3o Franciso do Sul TESC 10 9 5 6 9 8 2

Fonte: Relatorio Desempenho Portuério



Figura 9: Evolucdo Prancha Média (u/h)
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Figura 10: Prancha Média (u/h) - Média (2005 — 2009)
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De acordo com os dados da tabela e dos graficos acima, os terminais de pequeno porte

da regido sul do Brasil estdo bem aquém da performance dos terminais de grande porte no

quesito prancha média. O terminal de pequeno porte com melhor desempenho durante os anos
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analisados — Cais Publico de Imbituba — consegue no méaximo se aproximar dos indicadores
do Cais Publico de Sdo Francisco do Sul, o terminal de grande porte menos eficiente. Com
uma média de 14u/h para os anos de 2005 a 2009, o Cais Publico de Imbituba supera apenas o
Cais Publico de Rio Grande e o TESC de Séo Francisco do Sul, ambos com média de 8u/h

para 0 mesmo periodo.

A quantidade e a qualidade dos equipamentos de movimentacdo de contéineres a
disposicdo de determinado terminal certamente interferem na sua produtividade, mas o
verdadeiro problema enfrentado pelos usuérios destes terminais é a dificuldade de acesso aos
portos, tanto por meio rodoviério quanto maritimo. O Tempo Médio de Espera para Atracacao
é outro indicador de desempenho que reflete o nivel de servi¢co ofertado pelos terminais
portuarios. Este periodo de tempo entre a chegada do navio na barra de algum porto e o
momento da autorizacdo para atracar no seu terminal de destino é muito improdutivo para o
armador, que € dono da embarcacdo e precisa aguardar passivamente pela liberagdo do

terminal enquanto o seu ativo fica na ociosidade.

Tabela 8: Evolucdo Tempo Médio de Espera (2003 — 2009)

, , DESVIO
TEMPO MEDIO DE ESPERA (h) MEDIA PADRAD
Porto / TUP TERMINAL
2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2003-2009 | 2003 - 2009
Itajai —SC
TECONVI 17 22 25 19 26 15 2 21 4
P -
aranagua-PR | 1p 15 16 11 14 15 19 19 16 3
Rio Grande - RS
TECON 12 10 14 14 11 13 20 13 3
LIBRA (T-
35) 5 13 10 20 11 19 8 12 6
LIBRA (T-
37) 7 12 10 21 11 18 8 12 5
Santos — SP
TECON 7 9 13 18 15 17 14 13 4
TECONDI 2 6 3 9 6 9 8 6 3
Sdo Franciso do Sul | i piiico | 11 23 19 24 24 21 19 20 5

Fonte: Relatorio Desempenho Portuério



Figura 11: Evolucdo Tempo Médio de Espera (h)
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Figura 12: Tempo Médio de Espera (h) - Média (2003 — 2009)
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Os dados referentes ao Tempo Medio de Espera para Atracacdo na tabela e nos
graficos acima ndo refletem nenhuma tendéncia de aumento de eficiéncia ao longo dos anos.
Os tempos de espera mudam muito de um ano para o0 outro e, portanto, a média do periodo
analisado serve como referéncia para comparar a performance de cada terminal em relacédo
aos demais. Os terminais com maior freqiéncia de navios durante o ano, como € o caso do
TECON de Santos e do TECON de Rio Grande, possuem valores muito préximos para 0s

anos de 2003 a 2009, com 13h de espera em média para o periodo analisado.

O terminal mais eficiente € 0o TECONDI, localizado em Santos, com média de 6h entre
2003 e 2009, porém deve ser levado em consideracdo o fato de que este terminal € o que
apresenta menor freqliéncia de navios dentre os terminais de grande porte. Os terminais
LIBRA T-35 e LIBRA T-37, também de Santos, tém uma freqliéncia razodvel de navios e
podem ser considerados os mais eficientes, com uma média de 12/h de espera para atracacéo,

quando se leva em consideragédo os terminais com maior freqiiéncia de navios.

O TECONVI é um terminal que apresenta uma freqiiéncia de navios muito préxima da
frequéncia nos terminais LIBRA T-35 e LIBRA T-37, mas a sua performance no indicador
Tempo Médio de Espera é muito inferior a deles. No caso do Cais Publico de Sdo Francisco
do Sul, embora este tenha uma freqiiéncia de navios bem inferior a do terminal de Itajai, a sua
média de 20h de espera para atracacao € tdo alta quanto a do TECONVI, onde espera-se em
média 21h.

Tabela 9: Evolucdo Tempo Médio de Espera (2003 — 2009)

) . DESVIO
TEMPO MEDIO DE ESPERA (h) MEDIA PADRAD
Porto / TUP TERMINAL
2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2005-2009 | 2005 -2009
Imbituba - SC
mbituba Cais Publico 5 3 6 8 18 8 6
Rio Grande - RS o
Cais Publico 7 10 5 16 4 8 5
Sdo Franciso do Sul TESC 24 20 12 25 20 20 5

Fonte: Relatorio Desempenho Portuério
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Figura 13: Tempo Médio de Espera (h)
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Figura 14: Tempo Médio de Espera (h) - Média 2005 - 2009
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A tabela e os graficos acima demonstram que dois dos terminais de pequeno porte da
regido sul do pais, o Cais Publico de Imbituba e o de Rio Grande, sdo bastante eficientes no
indicador Tempo Médio de Espera para Atracacdo, ambos com uma média de 8h de espera
para o periodo de 2005 a 2009. Ja o TESC de S&o Francisco do Sul apresenta uma media de
20h para este periodo, 0 que pode ser considerado um valor bastante elevado, dada a baixa

freqiiéncia de navios destes terminais de pequeno porte.

Embora os terminais de contéineres de Santos sejam considerados benchmark do setor

na questdo de indicadores de desempenho portudrio, é preciso salientar que o tempo de espera
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ideal para atracacdo fica proximo de zero. Isso pode ser verificado ao se analisar 0 Tempo
Médio de Espera para Atracacdo nos portos internacionais mais eficientes, onde praticamente
ndo é necessario aguardar pela liberacdo para atracar em um terminal. Uma solucéo possivel
para se reduzir este tempo de espera é a adocdo de janelas de atracacdo, o que consiste em
determinar previamente os horarios de chegada das embarcacdes.

O principal fator que contribui para o surgimento das filas de espera para atracacao é a
falta de bercos disponiveis nos terminais, muito em funcéo da saturacdo dos portos nacionais.
A Taxa Média de Ocupacdo dos bercos é o indicador adotado para se medir o grau de
saturacdo dos terminais portuérios, de modo que taxas baixas sinalizam ociosidade e taxas
altas demonstram a saturacdo de determinado terminal onde os bergos estdo localizados. A
taxa de ocupacao tida como ideal pelo setor portuario gira em torno de 60%. Um terminal
ocioso, com taxa de ocupacdo muito inferior a este valor, indica que ele esta sendo
subaproveitado, ao passo que um terminal saturado, com taxa bem superior a 60%, chama a

atencdo para a necessidade de novos investimentos.

Tabela 10: Evolugdo Tx. Média de Ocupacao Anual (2005 — 2010)

Taxa Média de Ocupacgdo Anual (%) MEDIA DESVINO
PADRAO
Porto / TUP TERMINAL Berco AT T
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2010 2010
o, ITJ0101 84 79 69 49 19 50 58 24
Itajai TECONVI
1TJ0202 85 84 81 70 33 31 64 25
3 PNG0215 - 177 77 84 84 90 102 42
Paranagua TCP
PNG0216 - 171 118 78 78 90 107 39
. RIG3311 77 89 76 71 54 70 73 11
Rio Grande TECON
RIG3312 69 65 68 66 49 62 63 7
SSZ0665 3 37 32 53 44 71 40 23
LIBRA (T-35) | SSZ0675 15 29 24 13 4 - 17 10
SSZ0676 65 60 69 78 63 71 68 6
LIBRA (T-37) | SSz0737 68 72 72 80 61 73 71 6
Santos SSZ0811 77 74 76 80 69 78 76 4
TECON $S20812 79 77 74 79 73 83 78 4
SS70813 76 74 75 76 70 80 75 3
§S20214 30 48 41 57 59 76 52 16
TECONDI
S$520240 46 47 46 50 36 45 45 5
SFS0101 88 65 74 80 84 90 80
Sdo Francisco do Sul | Cais Publico 5F50102 7 8 38 >1 39 129 70 3
SFS0103 6 - 31 51 54 84 45 29
SFS0201 34 22 31 39 55 29 35 11

Fonte: Relatorio Desempenho Portuario



Figura 15: Tx. Média de Ocupac¢do Anual (%) - Média (2005 — 2010)
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Relatério Desempenho Portuério

Figura 16: Tx. Média de Ocupacédo Anual (%) — Itajai
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O indicador Taxa de Ocupacéo dos bercos 1TJ0101 e ITJ0202, do TECONVI de Itajai,

apresenta uma clara tendéncia de queda entre os anos de 2005 e 2010. Com uma taxa de

ocupacdo em torno de 85% no ano de 2005, os dois terminais presenciaram uma queda nesta

taxa num ritmo muito parecido, porém com maior intensidade para o berco 1TJ0101, que tem

uma média de 58% de ocupacao durante os anos analisados. Esta média para o bergo 1TJ0202
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é de 64%, mesmo tendo terminado o ano de 2010 com uma taxa de ocupacdo de 31%, bem

inferior ao valor do terminal 1TJ0101, que foi de 50% para este mesmo ano.

Figura 17: Tx. Média de Ocupacdo Anual (%) — Parangua
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J& os bercos PNG0215 e PNG0216, do TCP de Paranagua, embora também tenham
demonstrado uma queda na Taxa de Ocupacdo, os valores para este indicador permaneceram
em patamares muito altos durante o periodo analisado. Com uma média em torno de 105%
para os anos de 2006 a 2010, a Taxa Média de Ocupacdo Anual destes dois bercos da um

claro sinal do nivel de saturacdo do terminal TCP.

Figura 18: Tx. Média de Ocupacdo Anual (%) — Rio Grande
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O TECON de Rio Grande e 0 TECONVI de Itajai s@o os terminais de grande porte da
regido sul do pais que apresentam os valores de Taxa de Ocupacdo mais proximos do
indicador considerado ideal, que é de 60%. Os bercos RIG3311 e RIG3312, do TECON de
Rio Grande, apresentam uma leve tendéncia de queda na taxa de ocupacao entre 0s anos de
2005 e 2010, sendo que o ber¢o RIG3311 tem uma média de 73% e 0 RIG3312 uma média de

63% para este indicador ao longo dos anos.

Figura 19: Tx. Média de Ocupacdo Anual (%) — Santos
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Fonte: Relatorio Desempenho Portuério

No porto de Santos, vale ressaltar a relativa eficiéncia do TECON, o terminal
portuario com a maior quantidade de contéineres movimentada em todo o Brasil, e que
mesmo assim tem uma média na Taxa de Ocupacédo de seus bercos — SSZ0811 / SSZ0812 /
SSZ0813 — em torno de 75% para os anos de 2005 a 2010. O bergo que apresenta os valores
deste indicador oscilando mais proximo do ideal (60%) é o SSZ0676 do terminal LIBRA T-

35, que tem uma média de 68% de ocupacdo para o periodo em analise.

O berg¢o SSZ0737 do terminal LIBRA T-37, que ttm uma quantidade de contéineres
movimentada muito parecida com a dos maiores terminais da regido sul do pais, apresenta

uma média de 71% para este mesmo periodo. O TECONDI, por ser o terminal de grande
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porte com menor freqiiéncia de navios e menor quantidade de contéineres movimentada, da

sinais de estar sendo subaproveitado com uma média de ocupacdo de 45% para 0 berco
SSZ0240 e de 52% para 0 SSZ0214 entre os anos de 2005 e 2010.

Figura 20: Tx. Média de Ocupacdo Anual (%) — Séo Francisco do Sul

140

120

100

80

60

40

20

’

/

NI

2005 2006 2007 2008 2009 2010

=¢—SFS50101
== SFS0102

SFS0103
=>é=SFS50201

Fonte

: Relatério Desempenho Portuario

O Cais Publico de Sao Francisco do Sul é o terminal de grande porte da regido sul do

Brasil que tem a menor quantidade de contéineres movimentada e, mesmo assim, possui dois

bercos com sinais de saturacdo e outros dois que parecem estar sendo subaproveitados. Para o

periodo de 2005 a 2010, os bercos SFS0101 e SFS0102 apresentam uma média de ocupacgédo
de 80% e 70%, respectivamente. J& o bergco SFS0103 tem 45% e o SFS0201 tem 35% de

ocupacdo, em média, durante este periodo.



Tabela 11: Evolucdo Tx. Média de Ocupagdo Anual (2005 — 2010)
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Taxa Média de Ocupagdo Anual (%) MEDIA I?AES\R/,I&%
Porto / TUP TERMINAL Berco
2005- | 2005 -
2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | - 2010
IBBOOO1 | 64 41 29 24 22 38 36 16
Imbitub Cais
mbituba Publico | 1BB0002 | 57 57 42 26 24 21 38 17
IBBOOO3 | 63 51 60 71 70 70 64 8
. Cais RIGO044 | 11 10 8 35 34 47 24 17
Rio Grande ..
Publico
RIGO047 | 8 9 7 31 17 45 20 15
Sdo Francisco do
sul TESC | SFS0301 | 35 38 44 61 72 109 60 28
Fonte: Relatorio Desempenho Portuério
Figura 21: Tx. Média de Ocupacdo Anual (%)
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Fonte: Relatorio Desempenho Portuario
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Figura 22: Tx. Média de Ocupac¢do Anual (%) - Média (2005 — 2010)
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Fonte: Relatorio Desempenho Portuario

Dentre os terminais de contéineres de pequeno porte, destacam-se o berco IBB0003 do
Cais Publico de Imbituba, com uma ocupacdo média de 64%, e 0 SFS0301 do TESC de Sao
Francisco do Sul, com 60% de ocupacdo em média para o periodo de 2005 a 2010. Os outros
dois bercos do terminal de Imbituba estdo sendo subaproveitados, assim como 0s bercos
RI1G0044 e RIG0047 do Cais Publico de Rio Grande, que apresentam um taxa de ocupacédo
média de 24% e 20%, respectivamente.

A Consignacdo Média, assim como a Taxa Média de Ocupacdo dos Bercos, &€ um
indicador de desempenho que reflete a eficiéncia interna de cada terminal. A quantidade
média de contéineres movimentada por navio € o indicador da escala de um terminal, uma vez
que a Consignacdo Média demonstra o nivel de consolidagdo de carga em uma mesma
embarcacdo. Portanto, terminais com uma infra-estrutura preparada pra receber grandes
navios apresentam melhor performance neste indicador. Esta infra-estrutura é constituida pelo
calado do canal de acesso, que deve ter uma profundidade razoavel, bem como pela
quantidade, qualidade e disponibilidade de bercos e de equipamentos de movimentagdo de

contéineres.

Aqueles terminais portuérios que tém maior escala conseguem ofertar aos armadores
um servico que lhes garante uma maior produtividade de seu principal ativo, o navio. O
melhor aproveitamento das embarcagfes, atraves da consolidacdo de carga em navios cada

vez maiores, evita o desperdicio de tempo que ocorre com paradas que movimentam uma
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quantidade pequena de contéineres. Terminais com elevada Consignacdo Média sdo capazes

de oferecer, além da clara vantagem operacional, uma consideravel reducdo de custos para o

armador.
Tabela 12: Evolucdo Consignacdo Media (2003 — 2009)
o . DESVIO
. . CONSIGNAGAO MEDIA (u/n) MEDIA PADRAD
2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2003-2009 | 2003 - 2009

Itajai - SC TECONVI 382 499 461 504 490 465 439 463 43
Paranagua -PR | 1cp 261 331 280 291 215 440 274 300 78
RioGrande -RS | tgcopy 334 408 331 343 340 387 288 347 39
LIBRA (T-35) | 397 443 497 542 558 345 315 442 95
Santos . Sp LIBRA (T-37) | 389 482 500 599 604 356 313 463 115
TECON 596 677 611 639 686 699 551 637 54
TECONDI 333 460 482 487 562 661 650 519 115
Sdo Franciso do Sul | ¢4 pyblico | 347 460 393 370 389 363 246 367 64

Fonte: Relatorio Desempenho Portuério

Figura 23: Evolucdo Consignacdo Média (u/n)
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Fonte: Relatorio Desempenho Portuario
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Figura 24: Consignacao Média (u/n) - Média (2003 — 2009)
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Fonte: Relatorio Desempenho Portuério

O TECON de Santos é o terminal com melhor performance no indicador Consignagao
Média durante os anos de 2003 até 2009. Com valores que oscilam entre 600 e 700u/n,
aproximadamente, a média deste terminal para o periodo em andlise € de 637u/n. Os outros
trés terminais de contéineres do porto de Santos também apresentam um bom desempenho
neste indicador. O TECONDI tem a segunda melhor média do periodo, de 519u/n, e ainda
destaca-se por ser o unico terminal de grande porte com uma tendéncia de crescimento da
Consignacdao Média ao longo dos anos. O terminal LIBRA T-37 e o TECONVI de Itajai
possuem a mesma média para o periodo de 2003 a 2009, que é de 463u/n, enquanto que o

terminal LIBRA T-35 fica um pouco abaixo com uma média de 442u/n.

Com excecdo do TECONVI de Itajai, que apresenta um desempenho semelhante ao
dos terminais santistas menos eficientes, os terminais de grande porte da regido sul ainda
estdo longe dos resultados obtidos nos terminais de contéineres do Porto de Santos,
considerado referéncia para o setor portuario. A pior performance neste indicador é a do
terminal TCP de Paranagua, com uma média de 299u/n para o periodo em questdo. O TECON
de Rio Grande, com média de 347u/n, e o Cais Publico de Sdo Francisco do Sul, com uma
média 367 unidades movimentadas por hora durante os anos de 2003 a 2009, estdo em um
patamar um pouco acima, mas ndo muito confortavel, pois eles ainda precisam desenvolver
muito a sua infra-estrutura para se aproximarem dos valores de Consignacdo Média do

terminal mais eficiente, o TECON de Santos.



Tabela 13: Evolucdo Consignacdo Média (2005 — 2009)
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- . . DESVIO
CONSIGNAGAO MEDIA (u/n) MEDIA PADRAO
Porto / TUP TERMINAL
2005 2006 2007 2008 2009 | 2005-2009 | 2005 - 2009
Imbituba - SC
Cais Publico 143 135 303 366 172 224 104
Rio Grande - RS
Cais Publico 65 206 202 136 76 137 67
Sdo Franciso do Sul
TESC 271 157 110 155 109 160 66

Fonte: Relatorio Desempenho Portuario

Figura 25: Evolugdo Consignacdo Média (u/n)
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Figura 26: Consignacao Média (u/n) - Média (2005 — 2009)
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Fonte: Relatorio Desempenho Portuario

Os terminais de pequeno porte da regido sul, devido a inferioridade de sua infra-
estrutura em relacdo aos terminais de grande porte, apresentam um desempenho bem aquém
do ideal para o indicador Consignacdo Média. O Cais Publico de Rio Grande tem de longe a
pior performance dentre todos os terminais analisados, com uma média de 137u/n para o
periodo que vai de 2005 até 2009. Logo acima vem o TESC de S&o Francisco do Sul, com
média de 160u/n, seguido pelo Cais Publico de Imbituba, que tem média de 224u/n e é o
Unico terminal de pequeno porte que se aproxima dos valores do terminal de grande porte
menos eficiente, o TCP de Paranagua (299u/n).

A performance operacional dos terminais portuarios pode ser afetada por questdes que
nédo estdo diretamente ligadas a sua eficiéncia ou a sua infra-estrutura instalada. Estes fatores
externos, tais como greve e burocracia portuaria, ndo estdo sob o controle da administracdo
dos terminais, 0 que demonstra que ha uma dependéncia muito grande de terceiros para que as

cargas sejam movimentadas nos portos nacionais.

A liberagdo de uma carga que deve ser movimentada para fora dos limites fisicos de
um terminal, seja para o modal rodoviario ou ferroviario, seja para uma embarcacao, depende
de vérios 6rgdos ligados ao aparato estatal envolvido na atividade portuaria. Os mais
importantes sdo: Secretaria de Comércio Exterior (SECEX), subordinada ao Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comércio (MDIC); Receita Federal, subordinada ao Ministério

da Fazenda; Banco Central; IBAMA; Policia Federal; Agéncia Nacional de Vigilancia
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Sanitaria (ANVISA); Agéncia Nacional de Energia Elétrica (ANEEL); Ministério da
Agricultura; Ministério da Defesa; etc. As greves, que ocorrem com certa freqiiéncia nestes
orgdos responsaveis pelo processo da liberacdo de carga, acabam constituindo mais um
obstaculo a busca por uma maior competitividade do sistema portuério brasileiro no mercado

internacional.

42. PREGOS MEDIOS TOTAIS DOS SERVIGOS
PORTUARIOS

Do ponto de vista dos usuarios dos terminais de contéineres, os custos envolvidos na
contratacdo dos servicos de um terminal portuério sdo tdo importantes quanto a sua eficiéncia
operacional ou as condi¢bes da sua infra-estrutura logistica. A ANTAQ desenvolveu um
método de andlise destes custos que compara os Precos Médios Totais dos servigcos portuarios

ofertados pelos portos nacionais.

A composicdo dos pregos dos servigos portuarios leva em consideragdo os seguintes

itens:

1. Despesas com movimentacao de carga: este item estd subdividido em dois

grupos.

1.1. Precos do manuseio da carga: as despesas com movimentacao de
contéineres sdo calculadas por unidade, levando-se em consideracdo contéineres cheios e

vazio, de 20 ou 40 pés, com destino a importacdao ou exportacao.

1.2. Despesas com tarifas portudrias: sdo os valores pagos aos
administradores dos portos pela prestacdo de servigos e pela utilizacdo da infra-estrutura dos

terminais portuarios.

2. Despesas com entrada e saida de navios: sdo calculadas por unidade

(contéineres), tendo como base o carregamento médio dos navios nos portos analisados.

A metodologia adotada para o calculo de cada item componente dos precos dos
servicos portudrios baseia-se na média dos dados analisados, a qual é posteriormente

ponderada pelo numero de ocorréncias de cada informacgéo, assim como pela consignacéo,
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unidades de contéineres ou toneladas, de acordo com cada caso. Na etapa seguinte, calcula-se
0s precos medios por produto, para cada porto/terminal, de acordo com a composicdo
estrutural dos Precos Meédios Totais: Despesas com Movimentacdo (Manuseio da Carga /

Tarifas); Despesas com a Entrada e Saida de Navios.

A tabela e os gréaficos a seguir demonstram a evolu¢do anual da Composicéo
Estrutural dos Precos Médios Totais, de 2003 a 2008, bem como a média dos valores obtidos

para este periodo.

Tabela 14: Evolucdao Composicao Estrutural dos Precos Médios Totais (2003 — 2008)

ANO ENTRA[zOAA)E SAIDA | \1ANUSEIO (3%) o ORIﬁZ':I/ZSS %) TOTAL (%)
2003 32 54 14 100
2004 30 56 14 100
2005 24 60 16 100
2006 22 62 16 100
2007 27 55 18 100
2008 24 54 22 100
MEDIA 27 57 17 100
DESV PAD 4 3 3 0

Fonte: Relatorio Desempenho Portuario
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Figura 27: Evolugdo Composi¢do Estrutural dos Precos Médios Totais (2003 — 2008)
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Fonte: Relatorio Desempenho Portuério

Figura 28: Composicdo Estrutural dos Precos Médios Totais - Média (2003 — 2008)
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Fonte: Relatorio Desempenho Portuério

O grafico acima deixa muito claro que as despesas com manuseio da carga tém a
maior parcela de participagdo na composicao estrutural dos precos médios totais, com uma
média de representatividade de 57% para o periodo analisado. As despesas com entrada e

saida de navios representam, em média, 27% da composi¢cdo estrutural destes precos. A
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menor contribuigdo para este processo de formacdo de precos médios é a da tarifa portuéria,

com uma média de 17% para o periodo de 2003 a 2008.

Apobs a analise da composicdo estrutural dos precos médios totais, é possivel partir
para o estudo dos precos praticados pelos principais portos da regido sul do Brasil em
comparacdo com o Porto de Santos. Os dados da tabela e dos graficos a seguir confirmam a
posicdo de referencia para o setor portuario em que se encontra o Porto de Santos. A
superioridade dos maiores terminais de contéineres santistas em relagdo aos indicadores de

desempenho portuario também se confirma na anélise dos precos médios totais.

Tabela 15: Evolucdo dos Pregos Meédios Totais (2003 — 2009)

- . . DESVIO
EVOLUGCAO DOS PRECOS MEDIOS TOTAIS MEDIA PADRAO
Porto / TUP TERMINAL 2003 - 2003 -
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2009 2009
USS/u USS/u USS/u USS/u USS/u USS/u USS/u USS/u USS/u
Itajai — SC TECONVI 119,96 | 103,90 | 108,53 | 154,46 | 170,52 | 136,36 | 142,32 133,72 24,42
Paranagua — PR TCP 147,08 | 149,47 | 161,92 | 240,57 | 190,63 | 145,07 | 212,93 178,24 37,43
Rio Grande — RS TECON 112,05 | 121,40 | 136,90 | 139,01 | 188,23 | 133,09 | 200,52 159,55 32,16
LIBRA (T-35) | 102,90 | 85,22 | 120,50 | 155,18 | 147,91 | 154,01 | 212,14 139,69 41,73
Santos — S LIBRA (T-37) | 96,54 | 112,60 | 128,40 | 117,92 | 146,38 | 100,08 | 169,72 124,52 26,15
TECON 133,50 103,86 92,27 88,61 128,44 102,85 147,09 113,80 22,46
TECONDI 113,92 178,97 211,80 208,80 134,78 101,89 171,30 160,21 44,14
Sdo Franciso do Sul Cais Publico | 112,26 88,29 102,14 | 154,08 | 160,89 | 133,73 | 236,62 141,14 49,79
Fonte: Relatorio Desempenho Portuario
Figura 27: Evolucdo PMe. Total (US$/u)
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Figura 28: Precos Medios Totais - Média (2003 — 2009)
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Fonte: Relatorio Desempenho Portuario

Os valores dos precos medios totais praticados pelos terminais de grande porte
apresentam uma pequena tendéncia de elevacdo dos precos durante o periodo estudado, ja que
todos os terminais possuem valores para 0 ano de 2009 que estdo em um patamar superior ao
dos precos praticados em 2003. Levando-se em consideracdo a média para o periodo em
questdo, o terminal mais eficiente no quesito Preco Médio Total é o TECON de Santos, com
uma média de US$113,80/u, seguido pelo terminal LIBRA T-37, também santista, com média
de US$124,52/u.

O terminal LIBRA T-35, do Porto de Santos, apresenta uma média de US$139,69/u
para o periodo de 2003 até 2009. Este valor estd mais préximo daqueles encontrados para 0s
terminais de grande porte da regido sul que sdo considerados mais eficientes, como é o caso
do TECONVI de Itajai, com média de US$133,72/u, e do Cais Publico de S&o Francisco do
Sul, com média de US$141,14/u.

Dentre os terminais menos eficientes na questdo Preco Médio Total, o TECONDI de
Santos, com média de US$160,21, tem performance semelhante a do TECON de Rio Grande,
que possui uma média de US$159,55/u para o periodo analisado. O pior desempenho em
precos dos servigos portuarios é o do terminal TCP de Paranaguda, que possui uma média de
US$178,24/u para os anos de 2003 a 20009.



Tabela 15: Evolucédo dos Precos Médios Totais (2003 — 2009)
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. ] , DESVIO
EVOLUCAO DOS PRECOS MEDIOS TOTAIS MEDIA PADRAO
Porto / TUP TERMINAL 2003 - 2003 -
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2009 2009
USS/u USS/u USS/u UsS/u UsS/u USS/u USS/u USS/u
Imbituba - SC Cais Publico 113,06 146,90 260,87 212,67 129,99 234,52 183,00 61,00
Rio Grande - RS Cais Publico - - - - - - 0,00 -
Sao Franciso do Sul TESC - 199,60 - - 262,34 230,97 44,36

Fonte: Relatorio Desempenho Portuario

Figura 29: Evolucdo PMe. Total (US$/u) — Imbituba
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Fonte: Relatorio Desempenho Portuario

Figura 30: Precos Médios Totais - Média (2004 — 2009)
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A andlise dos Precos Médios Totais praticados pelos terminais de pequeno porte da
regido sul do Brasil fica prejudicada pela falta de dados para os terminais Cais Pablico, de Rio
Grande, e TESC, de Sdo Francisco do Sul. Este ultimo ainda possui dados para os anos de
2006 e 2009, o que possibilita dizer que, em média, o terminal TESC cobra US$230,97/u
pelos servigos portudrios ofertados e pela utilizagdo de sua infra-estrutura, embora este valor
ndo seja muito confiavel devido a pequena série histérica de valores disponiveis para se

calcular a média, apenas dois anos.

O Unico terminal de pequeno porte com a série de dados completa é o Cais Publico de
Imbituba que, assim como os terminais de grande porte, apresenta uma tendéncia de elevagédo
dos Precos Médios Totais para o periodo analisado. De 2004 até 2009, a média dos precos
praticados por este terminal é de US$183,00/u, o que demonstra que o Cais Publico de
Imbituba tem uma performance inferior a do TCP de Paranagua, o terminal de grande porte

menos eficiente na questéo preco.

Além dos Precos Médios Totais, que podem ser calculados objetivamente, ha também
0s custos decorrentes das greves e da morosidade caracteristica da burocracia portuéria. Este
custo € muito dificil de ser estimado em valores monetarios, mas ele certamente interfere na
competitividade dos portos brasileiros no cenario internacional, uma vez que a ineficiéncia em
custos dos terminais de contéineres nacionais pode representar perda de novos clientes e

gastos adicionais com armazenagem.

4.3. SINTESE CONCLUSIVA

Este capitulo buscou fazer uma anélise dos fatores, tanto operacionais quanto de
custos, que influenciam na competitividade dos terminais portuarios. A sua anélise pode ser
feita adotando-se os mesmos parametros utilizados pela ANTAQ, tais como: Indicadores de
Desempenho e Precos Médios Totais dos servicos portuarios. As questdes de infra-estrutura
logistica dos portos e fatores externos, como burocracia e greve, foram deixados de lado
devido a auséncia de critérios objetivos para se fazer uma comparagdo entre o porto

considerado benchmark e os demais portos estudados.
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Dentre os terminais de grande porte da Regido Sul, o TECON de Rio Grande merece
destaque por ter sido o terminal que mais se aproximou da performance dos terminais
santistas nas questdes analisadas. Terminais de grande porte como o0 TECONVI, de Itajai, o
TCP, de Paranagua, e o Cais Publico de Sdo Francisco do Sul, tém melhorado o seu
desempenho nos Gltimos anos, mas estes terminais de grande porte ainda precisam trabalhar

em cima das suas deficiéncias para buscarem se equiparar ao Porto de Santos.

Os terminais de pequeno porte, por sua vez, dependem muito mais de fatores externos,
como novos investimentos e vontade politica, do que de si mesmos para obterem melhores
resultados. A frequéncia de navios nestes terminais ainda ¢ muito pequena e isso leva a uma
ineficiéncia, tanto operacional quanto de custos, pois terminais de pequeno porte ndo
conseguem atender grandes embarcacdes e ndo dispdem de equipamentos modernos para

movimentacao de contéineres.
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5. CONCLUSAO

O presente estudo buscou avaliar a competitividade de custos e a performance
operacional dos portos do sul do Brasil, em comparagdo com o porto de Santos.
Primeiramente, procedeu-se uma andlise sucinta do papel do transporte maritimo na matriz de

transportes brasileira e um histdrico da regulacao do setor portuério nacional.

Na etapa seguinte, foi demonstrado o crescimento tanto do indice de Conteinerizacéo
quanto da quantidade de contéineres movimentada nos portos brasileiros. Tendo exposto esta
evolucédo da movimentacao de contéineres, partiu-se para a comparacgao dos portos da Regido
Sul do Brasil com o Porto de Santos, em relagdo aos Indicadores de Desempenho e Precos
Médios Totais dos servigcos portuarios. Estes dois fatores demonstram o nivel em que se
encontra determinado porto em termos de eficiéncia operacional e competitividade de custos,

quando comparado ao benchmark do setor, neste caso o Porto de Santos.

A andlise dos indicadores de desempenho operacional permite que se afirme que, no
curto prazo, os terminais de contéineres da Regido Sul devem concentrar o0s seus esforcos na
busca por melhores resultados no indicador Prancha Média, uma vez que isso pode ser
alcancado com a aquisicdo de equipamentos de movimentagdo de carga mais modernos.
Consequentemente, estes terminais terdo uma performance melhor no indicador Consignacéo
Média. O fato de o TECON, de Santos, ser o terminal portuario mais eficiente, tanto no
indicador Prancha Média, quanto no indicador Consignacdo Média, demonstra que 0s
terminais que movimentam a carga com maior velocidade (maior Prancha Média) séo
justamente os que apresentam os melhores resultados no Tamanho Médio de Consignacao.
Pode-se, portanto, concluir que os terminais mais eficientes oferecem um melhor servigo aos
seus clientes e, desta forma, conseguem movimentar uma quantidade maior de carga, o que
aumenta a sua escala e a sua produtividade. Os terminais precisam fazer investimentos de
carater estrutural (longo prazo) para obterem um melhor desempenho no indicador Taxa de
Ocupacdo dos Bercos ou Tempo Médio de Espera para Atracacdo. A construcdo de novos
bercos demanda tempo e dinheiro, enquanto que 0s investimentos em equipamentos de
movimentacao de carga sdo menores e 0 seu transporte, pelo modal maritimo, é relativamente

rapido.

Além disso, a avaliacdo comparativa dos precos médios praticados pelos terminais de

contéineres demonstrou que o TECON de Santos é o terminal mais eficiente, ndo s
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operacionalmente, mas também em termos de custos dos servicos portuarios ofertados a seus
clientes, os armadores. Esta superioridade do TECON de Santos, em relacédo aos portos do sul

do pais, se deve muito aos seus aumentos de produtividade e de escala.

O Porto de Santos cumpriu o seu papel de benchmark do setor portuario para questées
de performance operacional e de custos, embora um ou outro terminal santista tenha se
equiparado aos portos da Regido Sul em termos de desempenho nestes dois quesitos. Este
porto pode sim servir de pardmetro de comparagdo para 0s demais portos brasileiros, uma vez
que terminais santistas, como o TECON, apresentam melhores resultados do que os terminais
de grande porte do sul do pais para quase todos os itens analisados. Vale ressaltar que 0s
terminais de grande porte da Regido Sul estdo entre os mais representativos do Brasil, em

termos de quantidade de contéineres movimentada anualmente.

Por fim, vale lembrar que os portos brasileiros que apresentam as melhores condicoes
para se tornarem o grande porto concentrador de carga, hub port, sdo Santos e Rio Grande.
Justamente os portos que tém os terminais de contéineres mais eficientes do Brasil: TECON
de Santos, em primeiro lugar, e TECON de Rio Grande, em segundo.
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ANEXOS

ANEXO | - INDICADORES DE DESEMPENHO (FORMULAS; UNIDADE DE MEDIDA,;
UTILIDADE)

Indicadores de Contéiner:
Taxa Média de Ocupacao
Unidade de medida: % (por cento)

Formula: somatorio do tempo atracado em horas / (365 * 24) * (100)

n° de bergos

Utilidade: verifica o nivel de utilizacdo das instalacGes do terminal ou conjunto de

bercos.
indice Médio de Conteinerizagéo
Unidade de medida: % (por cento)

Formula: total em toneladas dos contéineres movimentados * (100)

total em toneladas de carga geral movimentada

Utilidade: indica a taxa de utilizacdo deste tipo de contentor ou embalagem, podendo

caracterizar o perfil do terminal ou do porto.

Tamanho Médio de Consignacéo

Unidade de medida: unidades/navio

Formula: somatério das unidades movimentadas

n° de atracacdes
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Utilidade: indica a caracteristica do tamanho de navio que freqlienta o porto, para

movimentacdo de contéiner, em cada terminal ou conjunto de bercos.
Prancha Média

Unidade de medida: unidades/h

Formula: somatério das unidades movimentadas

tempo atracado em h

Utilidade: indica a produtividade meédia de cada terminal ou conjunto de bercos,
medida em relacdo ao tempo de atracacdo dos navios, tomado como tempo de

atendimento.

Tempo Médio de Espera

Unidade de medida: h (hora)

Formula: somatério do tempo de espera de atracacdo dos navios

quantidade de atracacOes

Utilidade: indica o tempo gasto em espera para atracacdo dos navios de contéineres,

para cada terminal ou conjunto bergos.

Quantidade de Contéineres

Unidade de medida: unidades

Formula de célculo: quantidade de contéineres

Utilidade: indica a quantidade de contéineres que compde a amostragem para 0

calculo dos indicadores de desempenho.
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QUANTIDADE (u)
Porto / TUP TERMINAL
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Imbituba - SC Cais Pablico - - 11.598 14.403 11.850 14.660 16.069
Itajai - SC TECONVI 244212 | 290.386 | 295.942 | 297.922 | 276.057 | 196.552 87.977
Paranagua-PR | Tcp 175.805 | 218.872 | 242.285 - 174.017 | 331.361 | 349.184
Cais Publico - - 3.359 14.688 13.957 5.479 2.204
Rio Grande - RS TECON 315.246 | 305.844 | 346.949 | 341.716 | 342.460 | 360.608 | 375.006
Total | 315.246 | 305.844 | 350.308 | 356.404 | 356.417 | 366.087 | 377.210
LIBRA (T-35) | 128.519 | 155.986 | 199.622 | 265.285 | 280.013 | 316.389 | 290.216
LIBRA (T-37) | 209.939 | 228.066 | 308.242 | 293.366 | 222.454 | 224.870 | 172511
Santos - SP TECON 404.657 | 492.172 | 670.486 | 656.377 | 735.024 | 731.439 | 663.992
TECONDI 74262 | 84.016 | 97.055 88.649 96.736 | 211.089 | 183.312
Total | 817.377 | 960.240 | 1.275.405 | 1.303.677 | 1.334.227 | 1.483.787 | 1.310.031
Cais Pablico | 161.529 | 175.340 | 141.024 | 128.348 | 132.487 | 145040 | 102.862
Sdo Franciso do Sul | TESC - - 5.162 5.825 5.102 4.973 15.208
Total | 161.529 | 175.340 | 146.186 | 134.173 | 137.589 | 150.013 | 118.070
Fonte: ANTAQ
FREQUENCIA DE NAVIOS (u)
Porto / TUP TERMINAL
2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
Imbituba - SC Cais Publico - - 81 106 39 40 93
Itajai - SC TECONVI 639 586 641 591 563 422 200
Paranagua - PR TCP 674 661 866 - 809 752 1.274
Cais Publico - - 51 71 69 40 29
Rio Grande - RS TECON 943 751 1.048 996 1.005 930 1.302
Total| 943 751 1.099 | 1.067 | 1.074 970 1.331
LIBRA (T-35) 324 347 401 489 501 915 919
LIBRA (T-37) 540 470 616 489 368 630 551
Santos - SP TECON 679 738 1.097 | 1.026 | 1.071 | 1.045 | 1.204
TECONDI 223 182 201 182 172 319 282
Total | 1.766 | 1.737 | 2315 | 2186 | 2.112 | 2.909 | 2.956
Cais Publico 466 380 358 346 340 399 417
Sao Franciso do Sul TESC _ _ 19 37 46 32 139
Total | 466 380 377 383 386 431 556

Fonte: ANTAQ
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CONSIGNACAO MEDIA (u/h)

Porto / TUP TERMINAL
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Imbituba - SC Cais Publico - - 143 135 303 366 172
- Cais Publico - - 372 391 472 465 =
Itajai - SC
TECONVI 382 499 461 504 490 465 439
Paranagua-PR | 1cp 261 331 280 . 215 440 274
) Cais Publico - - 65 206 202 136 76
Rio Grande - RS
TECON 334 408 331 343 340 387 288
LIBRA (T-35) 397 443 497 542 558 345 315
LIBRA (T-37) 389 482 500 599 604 356 313
Santos - SP
TECON 596 677 611 639 686 699 551
TECONDI 333 460 482 487 562 661 650
N . Cais Publico 347 460 393 370 389 363 246
Sao Franciso do Sul
TESC - - 271 157 110 155 109
Fonte: ANTAQ
PRANCHA MEDIA (u/h)
Porto / TUP TERMINAL
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Imbituba - SC Cais Publico - - 1 9 17 14 18
. Cais Publico - - 12 16 20 16 -
Itajai - SC
TECONVI 16 19 20 21 21 19 25
Paranagua - PR TCP 28 26 22 - 10 24 25
. Cais Publico - - 3 9 11 7 12
Rio Grande - RS
TECON 21 29 27 25 28 29 28
LIBRA (T-35) 22 20 27 24 26 25 30
LIBRA (T-37) 24 24 32 32 26 31 32
Santos - SP
TECON 25 28 33 33 37 36 36
TECONDI 22 20 24 22 24 23 27
Cais Publi 1 21 1 17 22 22 17
Sao Franciso do Sul ais Publico 9 8
TESC - - 10 9 5 6 9

Fonte: ANTAQ
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TEMPO MEDIO DE ESPERA (h)
Porto / TUP TERMINAL
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Imbituba - SC Cais Publico - - 5 3 6 8 18
o Cais Publico - - 37 22 14 18 -
Itajai - SC
TECONVI 17 22 25 19 26 15 22
Paranagud - PR TCP 15 16 11 - 15 19 19
. Cais Publico - - 7 10 5 16 4
Rio Grande - RS
TECON 12 10 14 14 11 13 20
LIBRA (T-35) 5 13 10 20 11 19 8
LIBRA (T-37) 7 12 10 21 11 18 8
Santos - SP
TECON 7 9 13 18 15 17 14
TECONDI 2 6 3 9 6 9 8
S50 Franciso do Sul Cais Publico 11 23 19 24 24 21 19
TESC - - 24 20 12 25 20
Fonte: ANTAQ
Taxa Média de Ocupagdo Anual (%)
Porto / TUP TERMINAL Berco
2005 2006 2007 2008 2009 2010
1BB0001 64 41 29 24 22 38
Imbituba Cais Publico IBBO002 57 57 42 26 24 21
IBBOOO3 63 51 60 71 70 70
L, ITJ0101 84 79 69 49 19 50
Itajai TECONVI
1TJ0202 85 84 81 70 33 31
3 PNG0215 - 177 77 84 84 90
Paranagua TCP
PNGO0216 - 171 118 78 78 90
o RIG0044 11 10 8 35 34 47
Cais Publico
. RIG0047 8 9 7 31 17 45
Rio Grande
RIG3311 77 89 76 71 54 70
TECON
RIG3312 69 65 68 66 49 62
SS70665 3 37 32 53 44 71
LIBRA (T-35) SSZ0675 15 29 24 13 4 =
SSZ0676 65 60 69 78 63 71
LIBRA (T-37) SSz0737 68 72 72 80 61 73
Santos SSz0811 77 74 76 80 69 78
TECON S$S70812 79 77 74 79 73 83
SSz0813 76 74 75 76 70 80
§Sz20214 30 48 41 57 59 76
TECONDI
$520240 46 47 46 50 36 45
SFS0101 88 65 74 80 84 90
o SFS0102 77 83 38 51 39 129
) Cais Publico
Sao Francisco do Sul SFS0103 6 - 31 51 54 84
SFS0201 34 22 31 39 55 29
TESC SFS0301 35 38 44 61 72 109

Fonte: ANTAQ
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EVOLUGAO DOS PREGOS MEDIOS TOTAIS

Porto / TUP TERMINAL
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
R$/u us$/u R$/u Uss$/u R$/u us$/u R$/u uss$/u R$/u us$/u R$/u Us$/u R$/u Us$/u
Imbituba - SC
Cais Publico - - 300,11 | 113,06 | 343,86 146,90 | 557,74 | 260,87 376,70 | 212,67 | 303,79 129,99 | 408,35 234,52
Itajai - SC
TECONVI 346,60 | 119,96 | 275,80 | 103,90 | 254,03 108,53 | 330,23 | 154,46 | 302,05 170,52 318,67 136,36 | 247,81 142,32

Paranaguad - PR

TCP 424,93 | 147,08 | 396,74 | 149,47 | 379,00 | 161,92 | 514,34 | 240,57 | 337,66 | 190,63 | 339,04 | 145,07 | 370,75 | 212,93

Cais Publico - - - - - - - - - - - - - _
Rio Grande - RS

TECON 323,75 | 112,05 | 322,25 | 121,40 | 320,45 | 136,90 | 297,21 | 139,01 | 333,42 | 188,23 | 311,02 | 133,09 | 349,14 | 200,52

LIBRA (T-35) 297,31 | 102,90 | 226,20 85,22 282,06 | 120,50 | 331,77 | 155,18 | 261,99 | 147,91 | 359,91 | 154,01 | 369,38 | 212,14

LIBRA(T-37) | 278,93 | 96,554 | 298,88 | 112,60 | 300,54 | 128,40 | 252,11 | 117,92 | 259,28 | 146,38 | 233,89 | 100,08 | 295,52 | 169,72

Santos - SP

TECON 385,72 | 133,50 | 275,69 | 103,86 | 215,98 92,27 189,45 88,61 227,50 | 128,44 | 240,37 | 102,85 | 256,12 | 147,09

TECONDI 329,15 | 113,92 | 475,06 | 178,97 | 495,76 | 211,80 | 446,42 | 208,80 | 238,74 | 134,78 | 238,11 | 101,89 | 298,26 | 171,30

Cais Puablico 324,35 | 112,26 | 234,36 88,29 239,08 | 102,14 | 329,43 | 154,08 | 284,98 | 160,89 | 312,53 | 133,73 | 412,00 | 236,62

Séo Franciso do Sul

TESC - 426,74 | 199,60 - - - - 456,79 | 262,34

Fonte: Relatorio Desempenho Portuario (2008 - 2009 - 2010)

Cotagdes: US$ 1 para R$

Dezembro/2003: 2,89
Dezembro/2004: 2,65
Dezembro/2005: 2,34
Dezembro/2006: 2,14
Dezembro/2007: 1,77
Dezembro/2008: 2,34

Dezembro/2009: 1,74




69

ANEXO Il - ITENS COMPONENTES DOS PRECOS DE MANUSEIO, TARIFAS E
DESPESAS COM ENTRADA E SAIDA DE NAVIOS.

COMPONENTES DOS CUSTOS DE MANUSEIO

Estiva/Desestiva Pagamento de m3o-de-obra avulsa para os servicos a bordo do navio
(estivadores), inclusive encargos e leis sociais e taxa de administracdo.

Despesas com mao-de-obra avulsa para os servigos de
Conferentes conferéncia das cargas nas operagdes de carregamento e
descarregamento, inclusive encargos e leis sociais e taxa de
administragao.

Despesas com mao-de-obra avulsa para consertar sacarias, fardos e outras

Consertadores . . . . - ~
embalagens, inclusive encargos e leis sociais e taxa de administracao.

Dispéndios com a mao-de-obra de trabalhadores avulsos (em geral de
Peacdo/Despeacio | bloco), utilizada na fixacdo dos contéineres e outros volumes nas baias e
conveses dos navios, inclusive encargos e leis sociais e taxa de
administragao.

Gastos com mao-de-obra e equipamentos nos servigos de
ajuntamento das cargas a granel, no final da descarga, com a
limpeza dos pordes, e também na complementagdo de
carregamentos, inclusive encargos e leis sociais e taxa de
administracao.

Rechego

Despesas com mao-de-obra avulsa para a execuc¢do de servigos
em terra, quando ndo fornecidas pela administracao portudria,
inclusive encargos e leis sociais e taxa de administracdo.

Arrumadores /
Portuarios

Outros Vistoria de lacres, remoc¢0es, transporte de mao-de-obra, horas extras,
alimentacgao, agua, ambulancia e custos sem especifica¢do.

Taxas pagas aos sindicatos de m3o-de-obra avulsa ou ao Orgédo
Administracdo Gestor de M3o-de-Obra (OGMO) para administragdo do
fornecimento da mao-de-obra avulsa, quando nao incluidas nos
itens acima.

Fonte: Relatorio Desempenho Portuario 2008 (ANTAQ).
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COMPONENTES DAS TARIFAS PORTUARIAS

Utilizacdo da
Infraestrutura
Maritima, ou de
acesso e abrigo do
porto (Inframar) ou
TUP

Pela utilizacdo do acesso maritimo e das aguas abrigadas e profundas das
areas de fundeio, de evolucdo e atracacdo dos navios. Em alguns portos
essas taxas recebem denominacao distinta, mas em geral correspondem as
antigas Taxas de Utilizagao do Porto (TUP), sendo cobradas por unidade, no
caso de contéineres, ou por tonelada, para as demais cargas.

Utilizagao da
Infraestrutura
Terrestre - Infraport

Pela utilizacdo das instalagdes terrestres para as operagoes de
carregamento/descarregamento de mercadorias — cais, acessos terrestres,
armazéns e patios de transito, instalacdes especializadas e vias de
circulagdo internas, e, ainda, as benfeitorias e servicos respectivos, tais
como iluminac¢do, drenagem, abastecimento entre outros.

Equipamentos

Pelo aluguel de equipamentos para movimentacdo de cargas: portéineres e
transtéineres, stackers e empilhadeiras, guindastes, caminhdes e bogies,
para o caso de contéineres, ou guindastes com grabs, sugadores,
descarregadores ou carregadores ou outros equipamentos especializados
pertencentes a administragdo do porto. Nos casos em que as operagdes a
bordo foram feitas com equipamentos do préprio navio e, em terra, com
equipamentos de terceiros, esse item ndo deve constar.

Mao-de-obra de
terra

Valores pagos para remuneragdo da mao-de-obra de terra utilizada na
prestacdo de servicos de movimentacdo de cargas na area do porto
organizado. Nos portos pesquisados aparecem com diferentes
denominagdes: capatazias, mao-de-obra locada ou movimentagdo de
mercadoria.

Outras tarifas

Valores pagos a administracdo do porto pela prestacdo de servigos diversos
nas operacgdes de carregamento e descarregamento de mercadorias, ndo
incluidas nos itens acima, tais como transporte interno, pesagem e outras
ndo especificadas.

Fonte: Relatorio Desempenho Portuario 2008 (ANTAQ).
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COMPONENTES DAS DESPESAS COM ENTRADA E SAIDA DOS NAVIOS

Taxas de
Atracacao

Pagamentos a administracdo do porto pela utilizacdo das instala¢des de
acostagem ou atracagdo — cais, pieres ou dolfins de amarracdo, incluindo-
se as despesas com defensas e amarradores. Essas taxas sdo cobradas em
fung¢do do comprimento do navio e do tempo em que ele permanece
atracado.

Praticagem

Pelos servigcos de conducdo dos navios no canal de acesso e manobras nas
bacias de evolugdo e atraca¢do das embarcacdes em dguas restritas do
porto, desde o embarque do pratico na barra até a area de fundeio ou
area de atracacgdo e vice-versa. Nesses servicos devem ser incluidos o
transporte do pratico e de autoridades em lanchas.

Rebocador

Pelos servicos de rebocador para auxilio as manobras em bacias de
evolucao e nos canais de acesso e na atracac¢ao e desatracagao das
embarcacGes.

Agenciamento

Pelos servigos de assisténcia geral a escala do navio prestados
pela Agéncia de Navegacao, inclusive requisi¢do de praticos, de
rebocadores, de vigias, e, ainda, coordenacado das atividades dos
operadores portudrios, relacionamento com a administracdo do
porto, pagamento de taxas e servicos em nome do armador.

Outros

Despesas com vigias portudrios de portald, despacho do navio, traducdo
de manifestos, despesas de comunicagdo, contribui¢cdes a entidades de
classe (CNNT e Fenamar), transporte e servigos de taxi para tripulantes e
os nao especificados.

Fonte: Relatorio Desempenho Portuario 2008 (ANTAQ).



