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RESUMO

Estudo geografico sobre os terminais de contéineres no Brasil, abordando desde o inicio da
inser¢do dos contéineres no transporte de mercadorias até o ano de 2019. A pesquisa buscou: 1)
investigar as mudangas socioespaciais, tecnologicas, urbanas e nas relacdes de trabalho
decorrentes da inser¢do dos contéineres; ii) compreender o processo histdrico de implantacio e
operacgdo dos terminais de contéineres no Brasil; iii) abordar as modificagdes no setor portuario
brasileiro com a promulgagdo das Leis n. 8.630/1993 e 12.815/2013; iv) elaborar um panorama
comparativo entre os principais terminais de contéineres do Brasil e do mundo; v) espacializar
os terminais de contéineres no Brasil e relacionar sua localizagdo com a hinterlandia produtora;
e vi) realizar uma descricdo analitica dos 10 principais terminais de contéineres, em
movimentagdo de carga (tonelagem e TEUs), no ano de 2019. As técnicas de pesquisa
empregada foram: revisdes bibliograficas; consultas em revistas especializadas e portais de
noticias; busca de dados ¢ informag¢des em enderegos eletronicos; visitas técnicas a instalagdes
portuarias; observagoes in loco; entrevistas; e elaboracdo de mapas tematicos, graficos e tabelas.
A pesquisa apoia-se no referencial teérico do economista Ignacio Rangel, em relagdo a teoria
dos ciclos econdomicos e desenvolvimento brasileiro, bem como na organizagdo do territorio,
com a integracdo do Brasil e a rodoviarizagdo, que se acelera ap6s 1930, impactando
significativamente a cabotagem praticada no litoral do Pais. Além disso, o estudo fundamenta-
se no método materialista historico-dialético, partindo da realidade concreta das atividades
portuarias inseridas na formagdo socioespacial brasileira, apresentado por Santos (1977); na
perspectiva das combinagdes geograficas, apresentada por Cholley (1964); e nos estudos do
gedgrafo Armen Mamigonian, que procura explicar a realidade considerando os autores citados
e acrescentando a andlise da pequena produgdo mercantil. O estudo analitico dos terminais de
contéineres evidenciou a importancia destas infraestruturas para o desenvolvimento regional e
econdmico, pois os portos exercem um papel fundamental como fixos distribuidores de
mercadorias. Em 2019, 82,7% do valor total, em US$ FOB, e 96,8% do volume (quilograma
liquido) exportado pelo Brasil, foi via maritima, sendo que a carga conteinerizada foi de 10,6%
do total, em toneladas, movimentado nos portos/terminais. Estes nimeros demonstram o papel
estratégico das instalagdes portuarias no planejamento politico e economico do Estado. A
movimentagdo via maritima de mercadorias em contéineres, longo curso, € at¢ mesmo
cabotagem, consagrou-se mundialmente. Ainda mais nos ultimos anos, com a diversificacdo do
tipo de produto transportado por contéineres. Os terminais de contéiner estdo se multiplicando
em todo o mundo, e cada vez mais se tornam necessarios investimentos em equipamentos mais
modernos € em novas infraestruturas para atender essa crescente demanda. No contexto
mundial, observou-se o crescimento dos terminais asiaticos nos ultimos anos, que atualmente
movimentam a maior parte dos contéineres do mundo.

Palavras-chave: Contéineres. Terminais portuarios. Transporte de mercadorias.



ABSTRACT

Geographical study about container terminals in Brazil, addressing from the beginning of the
insertion of containers in the transport of goods until the year 2019. The research sought: 1)
investigate the socio-spatial, technological, and urban changes in the work relationships
resulting from the insertion of containers; ii) understand the historical process of
implementation and operation of container terminals in Brazil; ii1) to address the changes in the
Brazilian port sector with the enactment of laws no. 8,630/1993 and 12,815/2013; iv) to develop
a comparative overview between the main container terminals in Brazil and in the world; v)
spatialize the container terminals in Brazil and relate their location with the hinterland
production; and vi) to perform an analytical description of the 10 main container terminals, in
cargo handling (tonnage and TEUs), in the year 2019. The research techniques used were:
bibliographic reviews; searches in specialized magazines and news portals; search for data and
information in electronic addresses; technical visits to port facilities; on-the-spot observations;
interviews; and elaboration of thematic maps, charts, and tables. The research is based on the
theoretical framework of economist Ignacio Rangel, in relation to the theory of economic cycles
and Brazilian development, as well as on the organization of the territory, with the integration
of Brazil and the expansion of highways, which accelerates after 1930, significantly impacting
cabotage practiced on the coast of the country. In addition, the study is also based on the
historical dialectical materialist perspective, starting from the concrete reality of port activities
inserted in the Brazilian socio-spatial formation, presented by Santos (1977); from the
perspective of geographical combinations, presented by Choley (1964), and in the studies of
the geographer Armen Mamigonian, who seeks to explain the reality considering the authors
cited and adding the analysis of small mercantile production. The analytical study of container
terminals showed the importance of these infrastructures for regional and economic
development, because the ports play a key role as fixed distributors of goods. In 2019, 82.7%
of the total value, in US$ FOB, and 96.8% of the volume (net kilogram) exported by Brazil,
was by sea, and the containerized cargo was 10.6% of the total, in tons, moved in
ports/terminals. These figures demonstrate the strategic role of port facilities in the political and
economic planning of the State. The movement of goods in containers by sea, long haul, and
even cabotage, consecrated itself all over the world. Even more so in recent years, with the
diversification of the type of product transported by containers. The container terminals are
multiplying around the world, and investments in more modern equipment and new
infrastructure are increasingly needed to meet this growing demand. In the global context, the
growth of Asian terminals in recent years has been observed, that currently move most of the
world's containers.

Keywords: Containers. Port terminals. Freight transport.
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1 INTRODUCAO

O interesse em estudar portos se originou apds a realizagdo do meu trabalho de
conclusao de curso na graduacao, em 2007, intitulado Sao Francisco do Sul (SC): da génese a
atual questdo do contorno ferroviario, sob orientagcdo da professora Isa de Oliveira Rocha, o
qual tratou dos impactos socioespaciais decorrentes da ferrovia que corta o municipio. Na
ocasido, a professora Maria Graciana Espellet de Deus Vieira, membro da banca, apontou para
a importancia do porto de Sao Francisco do Sul, tendo em vista que a razao de existir da estrada
de ferro do municipio ¢ atender ao porto, e para a necessidade de realizacdo de um estudo sobre
ele. Sendo assim, acolhendo sua sugestdo, eu tive como objeto de estudo no mestrado, sob
orientagdo do professor Jos¢é Messias Bastos e coorientagdo de Marcia F. R. Neu, realizado
entre 2009 e 2011, o porto de Sdo Francisco do Sul e o terminal de Itapod, ambos no litoral
norte de Santa Catarina.

Entre 2011 e 2013 eu participei de um projeto de pesquisa do CNPq, intitulado A4
organizagdo dos principais portos em movimentagdo no Brasil e no mundo: das hinterlandias
portuarias as relagoes com a mundializa¢do da economia, o qual oportunizou visitas técnicas
a alguns portos europeus (Antuérpia, Roterdd, Hamburgo e Le Havre)!, resultando em um
relatorio sobre uma série de portos do Brasil e do mundo, elaborado por docentes e discentes
de varias universidades. Ainda durante o meu mestrado, realizei saidas de campo aos portos de
Sao Francisco do Sul, Itajai, Imbituba, Laguna, Paranagud, Santos e terminal de Itapod. Com o
intuito de dar continuidade aos estudos sobre a tematica portudria, no doutorado, iniciado em
2016, a minha opgao foi por ampliar a area de estudo (escala nacional) e restringir o objeto de
estudo, abordando, especificamente, os terminais de contéineres no Brasil.

De acordo com Mamigonian (2017), os portos sdo eminentemente geograficos, e assim
foram vistos por Pierre Monbeig nos anos 1940-1950. Ele nos lembra também que “na
geografia brasileira e de outros paises, a tematica dos portos tanto foi valorizada como

subestimada” (MAMIGONIAN, 2017, p. 13).2 Foram realizados varios estudos sobre os portos

'No decorrer deste projeto de pesquisa houve docentes e discentes que também realizaram visitas técnicas a portos
brasileiros e asiaticos.

2 Na segunda metade do século XX, os suecos G. Alexandersson € G. Norstrém publicaram o cléssico World
Shipping: an economic geography of ports and seaborne trade (1963) e também os ingleses F. W. Morgan (Ports
and Harbours, 1958) e J. Bird (Seaports and seaport terminals, 1971), enriqueceram a bibliografia geografica.
Na Franga, A. Perpillou publicou Géographie de la circulation: la navigation et la circulation maritime (1964)
e A. Fischer defendeu doutorado sobre os portos holandeses, assim como A. Vigarié¢ defendeu sobre os grandes
portos de comércio do Sena ao Reno. Também ¢ indispensavel lembrar a contribui¢do de J. Chardonnet, na
Franca, que fez excelentes andlises sobre os mais importantes portos europeus como metropoles econdmicas,
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brasileiros, como os de M. C. Vicente de Carvalho (Santos e a Geografia Humana do Litoral
Paulista, 1944); J. R. Aratjo Filho (Santos, o porto do café, 1969, e O porto de Vitoria, 1974);
A. R. Penteado (O sistema portuario de Beléem, 1973), J. C. Magalhaes, do IBGE (O porto de
Paranagua, 1964 e Estudo geografico dos portos e de suas hinterldandias, 1968); Milton Santos
estudou Salvador e outros portos baianos; Josué¢ de Castro fez observagdes histdrico-
geograficas sobre Recife; e Agnello Bittencourt publicou, em 1959, Navega¢do do Amazonas
e portos da Amazonia (MAMIGONIAN, 2017). Esses sdo os trabalhos classicos sobre portos
produzidos por geografos em um periodo dureo da geografia brasileira, como nos lembra
Mamigonian (2017), citando M. Alves de Lima.> Nos anos seguintes, a geografia humana
mudou de rumo e os trabalhos de geografia econémica tiveram outro enfoque.

Conforme Reis (2011), a partir da década de 1990, retoma-se, na geografia, o interesse
pela tematica portudria, especialmente apos a promulgacdo da Lei 8.630 de 1993, conhecida
como Lei de Modernizacgao Portuaria, importante marco normativo para regulagao do setor. Os
portos sdo objeto de interesse de diversas areas do conhecimento, como a economia,
engenharias, administragdo, relagcdes internacionais, comércio exterior, entre outras, as quais
possuem muitas publica¢des sobre a tematica.*

Com o intuito de conhecer os estudos que ja foram publicados acerca da tematica
portudria, principalmente sobre terminais de contéineres no Brasil, dentro das Ciéncias
Humanas (area de estudo desta pesquisa), no més de agosto de 2019, foi realizada uma pesquisa
em cinco bases de dados.> No Catalogo de Teses e Dissertagdes da Capes foram encontrados,
ao todo, 12 resultados, adotando como filtro “Grande Area do Conhecimento - Ciéncias
Humanas”. Destes, foram selecionados 5 trabalhos, tendo como critério de inclusdo contetidos

que se assemelhassem aos desta pesquisa.®

partindo da sua concepgéo de complexos industriais portuarios (Métropoles économiques, 1° volume de 1959 e
2° de 1968) (MAMIGONIAN, 2017).

3 Reis (2011) contribui afirmando que ndo foram constantes os estudos geograficos brasileiros sobre a tematica
portuéria. Eles foram mais comuns nas décadas de 1960 e 1970, sob a influéncia da Geografia Francesa das
décadas de 1950 e 1960, tendo diminuido sensivelmente apos esse periodo.

4 Na Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC), existe o Laboratério de Transporte e Logistica
(LabTrans/UFSC), fundado em 1998 no curso de Engenharia Civil, que desenvolve pesquisas nos setores de
transportes e logistica por académicos e pesquisadores de diferentes areas do conhecimento, atuando fortemente
no sistema de transporte aquavidrio, com a publicacdo de artigos sobre portos e terminais, bem como elaborando
materiais técnicos, tais como Estudos de Demanda, Plano Nacional de Logistica Portuaria (PNLP), Planos
Mestres, Plano de Desenvolvimento e Zoneamento, Sistema de Informagdes Geograficas da Secretaria de Portos
(SEP), entre outros.

5 Iniciou-se a pesquisa considerando todas as areas do conhecimento, no entanto, detectou-se que é muito grande
o numero de estudos publicados e, como na maioria das vezes as abordagens sdo muito especificas, optou-se por
pesquisar apenas dentro das Ciéncias Humanas.

¢ Buscou-se pelas palavras-chave: contéiner; container; contentor; terminal de contéiner; terminais de contéineres;
terminais de contéiner; e terminal de contéineres.
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Na Biblioteca Digital Brasileira de Teses e Dissertagdes (BDTD) foram encontrados
dois trabalhos nas Ciéncias Humanas (Geografia Humana), sendo ambos selecionados. Na
SciELO (Biblioteca Eletronica Cientifica Online) foram encontrados 36 resultados; destes,
nenhum foi selecionado. No Google Académico foram encontrados 30 resultados, destes foram
selecionados 57. Na Biblioteca Digital Teses e Dissertacdes da USP foram encontrados 90
resultados®, e destes foram selecionados 4 trabalhos.

Na sequéncia serao apresentados, em ordem cronoldgica, os trabalhos encontrados nas
bases de dados e selecionados. Ornelas (2008), na sua dissertacao intitulada Relagdo
porto/cidade: o caso de Santos, fez uma analise geografica da relacdo porto/cidade; discorreu
sobre o desenvolvimento urbano e portudrio de Santos em dois periodos: até o século XIX e
das sacas de café ao processo de industrializagao; e também pesquisou sobre as transformagdes
socioespaciais na relacao porto/cidade, considerando a “revolugao dos contéineres”. A pesquisa
de doutorado de Neu (2009), Os portos do sul do Brasil: da formag¢do ao século XXI, teve como
objetivo analisar a formagao dos portos de maior movimentacdo no sul do Brasil ¢ a sua
influéncia na economia microrregional e nacional. Além disto, procurou caracterizar o processo
de evolugao dos portos sulinos nos diversos momentos da economia nacional; relacionar o
processo de industrializagdo a movimentacgao portudria; € analisar a hinterlandia proxima dos
portos € a sua expansao industrial nos ultimos vinte anos.

A pesquisa de mestrado de Reis (2011), intitulada O espago portudrio de Sdo Sebastidao
no contexto da geografia portudria brasileira, analisou a génese e a producdo da geografia
portuaria brasileira; discorreu sobre o espago portuario de Sdo Sebastido e procurou entender
como ele se organizou ao longo do século XX, destacando sua participacdo nos fluxos
portuarios nacionais ao longo do tempo. Fonseca (2012), na sua dissertacdo A4 circulagdo
através da navegagdo de cabotagem no Brasil: Um sistema de fluxos e fixos aquaviarios
voltados para a fluidez territorial, analisou a dinamica da circulacdo no Brasil por meio da
navegacgao de cabotagem de carga; discorreu sobre a navegacao de cabotagem na formagao
socioespacial brasileira; apresentou um panorama da cabotagem no século XXI; estudou os
fixos e fluxos (uma rede de intensas relagcdes ao servico da circulagdo); e considerou a

movimentacdo de mercadorias como resultado da divisao territorial do trabalho.

7 Neste, buscou-se as palavras-chave: terminal de contéiner; terminal de container; terminais de contéiner;
terminais de containers; terminal de containers; e terminais de container.

8 Utilizou-se na busca as palavras-chave: contéiner, contéineres, container, containers, contentor, terminal,
terminais, porto e portos.
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A dissertacdo de Machado (2013), intitulada O Porto de Santos e a Revolugdo dos
Contéineres, buscou entender como o espaco portuario de Santos se organizou a partir da
introducao do “objeto técnico contéiner”, na segunda metade do século XX, destacando as
principais mudancas técnicas, normativas e socioespaciais. A pesquisa teve como fundamento
avaliar como a adogdo dos contéineres modificou a estrutura do Porto de Santos em termos
mercadoldgicos, organizacionais e tecnoldgicos, além da relacdo do porto com a hinterlandia a
partir da Revolucao dos Contéineres.

Gomes (2013), na pesquisa de mestrado O uso do territorio brasileiro pela navegagdo
de cabotagem por contéiner no contexto da circulagdo global de mercadorias (1993 - 2013),
analisou o desenvolvimento da navegacdo de cabotagem no Brasil, especialmente o transporte
de mercadorias em contéineres apos 1993, ano em que foi promulgada a Lei de Modernizagao
dos Portos, e sua relagdo com a circulagdo global de mercadorias. A dissertagdo abordou
também a navegacao maritima no contexto da circulagdo global e o papel dos contéineres; os
portos brasileiros e a navegacdo de cabotagem, elencando 15 portos no estudo; ¢ a
conteinerizagdo dos espagos portudrios e a navegacao de cabotagem.

Moura (2014) realizou uma pesquisa sobre o Porto de Santos, intitulada Estudo
Geografico do Porto de Santos, na qual tratou da génese e evolucao; do funcionamento
geoecondmico; e da organizagdo espacial do Porto de Santos, abordando as formas como ele
promove o processo na evolucdo de ocupacdo em diversos momentos de sua historia, a
organizac¢do dos fluxos, a produtividade, os agentes e as agdes que provocam as transformagdes
socioespaciais. O artigo Sistema Portuario da Coreia do Sul: com referéncia ao Porto de
Busan, da autora Lee Mee-Joung (2015), investigou o sistema portuario e a evolugao dos portos
coreanos, abordando a moderniza¢do portuaria asiatica, o processo de reforma portuaria da
Coreia na Asia e o novo sistema coreano. Ela retratou ainda os fluxos econdmicos, a
configuracdo geografica e a hinterlandia do Porto de Busan.

A dissertacdo de Machado (2016), 4 questdo portudria nacional: o caso do Estado do
Espirito Santo, investigou sobre a génese e a evolugdo da questdao portudria nacional; analisou
a vocagao portuaria do Espirito Santo, a partir das bases naturais e perspectiva histdrica; e
caracterizou a estrutura, dimensoes e possibilidades do complexo portudrio espirito-santense.

Na dissertacdo intitulada A4 sistematica de movimentagdo de ‘containers’ pelo porto de
Rio Grande, Urrutia (2015) descreveu os elementos da geografia que auxiliam a compreensao
do transporte de cargas em contéineres; caracterizou a movimentagdo de contéineres pelo Porto
de Rio Grande; e analisou as principais cargas transportadas em contéiner pelo porto de Rio

Grande.
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Zeferino (2016), na pesquisa de mestrado intitulada O sistema portuario do sul do Brasil
e sua hinterlandia produtiva, analisou os aspectos que influenciam no crescimento € no
funcionamento dos portos da Regido Sul do Brasil e de suas hinterlandias produtivas,
comparando os portos estudados. Ademais, fez um resgaste do processo historico e evolutivo
que deu origem aos portos da Regido Sul; descreveu a infraestrutura portuaria de cada porto;
identificou as principais cargas movimentadas e os principais fluxos de mercadoria; e
investigou as perspectivas e projetos de crescimento dos portos estudados.

Por fim, Queirdz e Diéguez (2019), no livro 4s metamorfoses do trabalho portudrio:
mudangas em contextos de modernizagdo, tema que muito diz respeito a conteinerizacao,
apresentam sete artigos sobre a tematica escritos por diferentes autores. Na Parte I do livro
intitulada, Do oficio dos trabalhadores a automagdo do trabalho portuario, ¢ abordada a
atividade do guincheiro no Porto de Vitoria - ES; a organizagdo do trabalho e satde do
trabalhador em perspectiva comparada: portos de Santos e Lisboa; a for¢a de trabalho feminina
no Porto de Santos; a formacao do trabalhador portuario no Porto de Santos e no Porto de
Antuérpia; e a automagao e as mudangas no processo de trabalho. Na Parte II, Resisténcias e
lutas dos trabalhadores portuarios, ha dois artigos, um tratando de um caso portugués e outro
do norte do Chile.

Cabe mencionar também duas pesquisas importantes na area da geografia sobre a
tematica portuaria que ndo constavam nas bases de dados consultadas com os filtros utilizados,
que sdo os trabalhos de Sonia Miriam Teixeira Moreira e Mércia Fernandes Rosa Neu, ambas
orientadas pelo professor Armen Mamigonian. Moreira (1995), com o trabalho intitulado Porto
de Itajai: da génese ao periodo madeireiro, aborda o porto em trés momentos distintos: a sua
insercdo no contexto socioespacial do litoral catarinense; a organizacdo, a hinterlandia e o
funcionamento do porto madeireiro (1930-1970); e a fungdo portuaria do porto moderno. A
dissertacdo de Neu (1999), intitulada Porto de Imbituba-SC: de armagdo baleeira a porto
carbonifero (da génese a crise), tratou da insercdo do porto de Imbituba na economia
carbonifera catarinense; da estrutura fisica do porto de Imbituba; e da integragdo do sistema
portudrio a economia da cidade de Imbituba.

Ressalta-se ainda que, conforme nos lembra Reis (2011), no Departamento de Geografia
da Universidade Federal do Rio de Janeiro existe um grupo de pesquisa que estuda a tematica
portudria, mais especificamente a relagdo porto/cidade, o qual publicou, entre outros, os livros
Cidades e Portos: os espagos da globalizacdo, em 1999; e A cidade estratégica, em 2001.

Diante do reconhecimento dos estudos que j& foram realizados sobre portos e terminais

de cont€ineres no Brasil, dentro da area de estudo desta pesquisa, constatou-se que nao ha
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nenhum trabalho que tenha feito um panorama geografico sobre os terminais de contéineres no
Brasil. Desta forma, esta pesquisa pretende contribuir com os estudos de geografia humana,
mais especificamente, de geografia econdmica, no que diz respeito a tematica portudria e a
insercdo dos contéineres no Brasil. Para tanto, a pesquisa busca responder quais foram as
principais consequéncias e mudangas - na forma de movimentar mercadorias, nas relagdes de
trabalho, na concep¢do de hinterlandia, na dindmica das cidades - acarretadas no sistema
portudrio com a introdugao dos contéineres.

Sendo assim, a presente pesquisa tem como objetivo geral realizar um estudo
geografico sobre os terminais de contéineres no Brasil, abordando desde o inicio da inser¢ao
dos contéineres no transporte de mercadorias até o ano de 2019. A pesquisa também teve os
seguintes objetivos especificos: 1) investigar as mudancas (socioespaciais, tecnologicas,
urbanas, nas relagdes de trabalho etc.) ocorridas em razao da insercdo dos contéineres; ii)
compreender o processo historico de implantag@o e operagdo dos terminais de contéineres no
Brasil; iii) abordar as modificagdes no setor portuario brasileiro com a promulgagao das leis de
1993 e 2013; iv) elaborar um panorama comparativo entre os principais terminais de
contéineres do Brasil ¢ do mundo; v) espacializar os principais terminais de contéineres no
Brasil; vi) e realizar uma descric¢ao analitica sobre os 10 principais terminais de contéineres, em
movimentagdo de carga (tonelagem e TEUs), no ano de 2019.

Além desta introducao, a tese foi subdividida em quatro capitulos. O primeiro capitulo
discorre sobre a invencdo do contéiner, a revolu¢do no modo de transporte de cargas via
maritima e as mudancas tecnoldgicas no setor portuario entre 1950 e 1970. O segundo capitulo,
também de cunho mais historico, disserta sobre a introdugdo dos contéineres no Brasil e a
necessidade de readequacao dos portos brasileiros a partir de 1970, além de apresentar uma
reflexdo sobre as mudangas ocorridas no setor e os reflexos da promulgacao da Lei 8.630/1993,
também conhecida como lei de moderniza¢do portuéria, € do novo marco regulatorio, a Lei
12.815/2013. O terceiro capitulo apresenta um panorama comparativo entre os principais
terminais de contéineres do Brasil e do mundo. O quarto capitulo aborda a espacializacao dos
principais terminais de contéineres no Brasil e a relacdo com a hinterlandia produtora, bem
como apresenta uma descri¢ao analitica dos 10 principais terminais de contéineres do Brasil em
movimentagdo de cargas (tonelagem e TEUs). Por fim, nas consideragdes finais, sao

apresentadas as discussdes realizadas ao longo do trabalho.
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1.1 FUNDAMENTACAO TEORICO-METODOLOGICA

De acordo com Marx (2013, p. 289), no livro 1 da obra O Capital, Segao 11, Capitulo 4,

A transformagdo do dinheiro em capital:

A circulagdo de mercadorias € o ponto de partida do capital. Produgdo de mercadorias
e circulacdo desenvolvida de mercadorias - o comércio - formam o0s pressupostos
historicos a partir dos quais o capital emerge. O comércio ¢ o mercado mundiais
inauguram, no século XVI, a histéria moderna do capital.

Durante a Idade Média, a partir do século XI, houve uma consideravel expansdo do
comércio e o renascimento urbano na Europa. Coexistindo a “economia natural” e a “economia
de troca”. A decadéncia do feudalismo, entretanto, na teoria de Dobb, que refuta as
interpretagdes tradicionais, teve como causa fundamental a superexploracdo da forca de
trabalho, o que resultou na expropriacdo em massa dos servos das propriedades senhoriais,
impossibilitando, aos poucos que permaneceram, manter o sistema na sua antiga base. Este
processo forgou a classe dominante feudal utilizar a “comutagdo das prestacdes do servigo,
arrendamento de terras dominiais a locatarios, etc.”, culminado em “transformacao das relacoes
de producao nas regioes rurais” (SWEEZY et al., 1977, p. 37). Na transi¢ao do feudalismo para
o capitalismo, esses fatos foram mais importantes do que a expansao do comércio, contudo, o
autor ndo invalida seu papel e os demais acontecimentos ocorridos no final da Idade Média.

A partir do final do século XV desenvolve-se o capitalismo comercial ou mercantil (pré-
capitalismo), com aumento do comércio maritimo, exploracao de novas terras, acréscimo da
populagdo e surgimento de uma nova classe social, a burguesia. O capitalismo comercial
emerge visando principalmente o lucro sobre as mercadorias comercializadas, mediado por uma
economia centrada nas trocas comerciais com o aumento de taxas alfandegarias (protecionismo)
e pela busca do superavit (balanga comercial favoravel). Esse periodo caracterizou-se pelo
surgimento da moeda como valor de troca’; produgio de manufaturas; Divisdo Internacional do
Trabalho; Mercantilismo como sistema econdmico; e metalismo - acimulo de metais preciosos.
A doutrina mercantilista defendia a interven¢@o governamental na economia, a fim de promover
a riqueza nacional e aumentar o poder do Estado.

O capital comercial acumulado em certas cidades europeias buscou outras rotas

comerciais e, associado ao Estado, financiou as Grandes Navega¢des. Entdo, nos fins do século

% O produto final da circulagio das mercadorias — o dinheiro — é a primeira forma de manifestacdo do capital
(MARX, 2013).
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XV, por questdes econdmicas, politicas e religiosas (dificuldades de manter o comércio pela
Rota da Seda - Ocidente-Oriente, em virtude da queda de Constantinopla pela expansao turco-
otomana), associadas ao desenvolvimento dos instrumentos de navegacdo e a criagdo de
embarcagdes mais resistentes e modernas, bem como aos incentivos e investimentos
financeiros, teve inicio as grandes viagens € o conhecimento de novos territdrios. A conquista
ou a exploracio colonial da América, Asia e Africa - além de partes da Europa oriental -
possibilitou a acumulacao primitiva de capital na area onde ele “irrompeu vencedor” (SWEEZY
et al., 1977). No decorrer desta primeira fase do capitalismo intensificaram-se as trocas
comerciais € o comércio mundial, exigindo o aprimoramento dos meios de transporte e das
infraestruturas, a exemplo das embarcagdes e dos portos. Essa revolugao nos transportes ocorre
na segunda fase do capitalismo.

Durante o capitalismo comercial vigorava o “pacto colonial” ou “exclusivo comercial
metropolitano”, ou seja, a exclusividade do comércio externo da coldonia em favor da metropole
que a colonizou. No Brasil, o fim do exclusivo colonial se deu apenas em 1808, com a vinda da
familia real para o Brasil e a abertura dos portos as na¢des amigas.

Ignacio Rangel (2005b), na sua obra Dualidade Basica da Economia Brasileira (1957),
assinala que a grande revolugdo politica que ocorreu em fins do século XVIII e inicio do XIX,
e que mudou a estrutura da sociedade europeia, tendo como seu acontecimento mais marcante
a Revolucao Francesa, resultou, no Brasil, na Abertura dos Portos e na Independéncia. Para o
autor, estes dois acontecimentos foram meia-revolugdes, pois modificaram apenas nossas
relagdes externas de produgio.'”

Entre os séculos XVI e XIX ocorria o comércio triangular, nome conferido as relagdes
comerciais entre Africa, Américas e Europa. O principal elemento do comércio triangular era
o trafico negreiro, organizado por agentes do trafico que, em troca de produtos manufaturados
vindos da Europa (armas de fogo, aguardente, tabaco, joias e tecidos de algodao), apreendiam
homens e mulheres na Africa e os enviavam para serem explorados nas coldnias europeias. Nas
Américas, os escravos eram negociados pelos senhores de escravos por agucar, tabaco e ouro.
Tudo que era produzido pelos escravos (acucar, tabaco, algoddao) nas colonias do continente

americano retornava a Europa e enriquecia as metropoles.

10°A Aboligdo e a Repliblica foram a outra metade da revolugdo, porque alteraram as relagdes internas que
caracterizavam o regime herdado do periodo colonial. S6 em 1889 encerramos o ciclo iniciado em 1808, “versao
brasileira da revolugdo democratico-burguesa na Europa” (RANGEL, 2005b, p. 314).



30

Rangel (2005b) aponta que a fazenda de escravos brasileira nasceu e cresceu tendo em
vista o comércio, sendo uma empresa mercantil dedicada a atender as necessidades do mercado
mundial, estando sujeita a duas ordens de leis: as do escravismo e as do capitalismo. Ou seja, o
latifundio era uma economia mista, internamente feudal e externamente capitalista.

A segunda fase do Capitalismo, o Capitalismo Industrial, desenvolveu-se entre os
séculos XVIII e XIX e caracterizou-se pela mecanizagdo do processo produtivo; introdugdo da
maquina a vapor; produ¢ao em larga escala e em série; utilizagdo do carvao mineral como
matriz energética; €xodo rural e urbanizagdo; e pelo surgimento de multinacionais e
monopdlios.

A primeira Revolugdo Industrial na Inglaterra inaugurou os ritmos industriais com
variadas duracdes, a exemplo dos ciclos decenais (juglarianos) e dos ciclos longos ou de
Kondratieff. Marx e Engels constataram os ciclos decenais entre 1848 e 1857, que foram
sistematizados estatisticamente por Juglar, em 1860. Nicolai Kondratieff (1892 - 1938) foi um
economista russo que ficou conhecido por ser o primeiro estudioso a tentar provar
estatisticamente o fendmeno das “ondas longas”, isto ¢, dos movimentos ciclicos da economia.
Um ciclo tem em média um periodo de duragdo de 50 anos e apresenta duas fases distintas, uma
fase expansiva (fase “a”) e outra depressiva (fase “b”), e estas flutuacdes caracterizam a
economia capitalista (MAMIGONIAN, 1999).

No primeiro ciclo longo (1790-1848), a méaquina a vapor, principal invengdo da €época,
contribuiu para o aumento da produg¢ao e, consequentemente, dos lucros, resultando em grandes
investimentos no setor industrial. Estes superlucros caracterizam a fase de expansao do ciclo
(fase “a”). Em meados de 1820, o esgotamento do uso das invengdes usadas até¢ aquele
momento diminuiu a taxa de lucro, desencadeando a fase recessiva do ciclo longo (fase “b”).
Esta, por sua vez, foi acompanhada por novas invengdes que, quando implementadas,
estimularam uma nova fase ascendente. Na fase depressiva do primeiro ciclo longo, as
invengdes ocorreram nos meios de transportes, como trens € navios movidos a vapor

(MAMIGONIAN, 1999). Mantuano (2017, p. 4) corrobora afirmando que:

As mudangas tecnoldgicas e socioecondmicas, ocorridas desde a Revolugao Industrial
e a expansao do capitalismo, implicaram transformagdes profundas na navegacdo. A
invencao e generalizacdo do vapor, dos cascos de aco, do carvdo e do guindaste de
bordo foram resultados de um movimento duplo: a demanda por um fluxo de trocas
quantitativamente e qualitativamente diferentes com a periferia do sistema, a
constru¢do de embarcagdes maiores em termos de espaco e autonomia, mais seguras
e regulares ndo apenas subsidiou o capitalismo de tipo imperialista, como foi
desenvolvida (especialmente na sua forma transatlantica) por conta dele.
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O segundo ciclo (1848 - 1896) comecou com a generalizagdo dos meios de transportes
movidos a vapor!'!, os quais oportunizaram maior circulagdo de bens e matérias-primas, novos
investimentos no setor e aumento dos lucros.!? Entretanto, 2 medida que ocorria maior
investimento e difusdo destas inovacdes, aumentava-se a concorréncia ¢ diminuiam-se o0s
lucros, desencadeando uma nova fase depressiva, em meados de 1873. Na fase “b” (1873 -
1896), novamente emergem invengodes, destacando-se a eletricidade, a quimica, o motor a
combustdo (automodvel) e a linha de montagem. Quando estas inven¢des foram difundidas no
setor produtivo e na sociedade, iniciou-se uma nova fase ascendente, a partir de 1896. O terceiro
ciclo emergiu com a Segunda Revolugio Industrial.!* Na fase “b” do 3° Kondratieff (1920-48),
as invengdes mais relevantes foram o avido a jato, as telecomunicagdes € o uso de navios
petroleiros (MAMIGONIAN, 1999).

Neste contexto, Mamigonian (2017) nos lembra que na fase depressiva do terceiro ciclo
longo ocorreram importantes mudancas nos meios de transporte maritimos, aéreos e terrestres.
A navegacao sofreu o impacto de dois avangos tecnoldgicos importantes: as experiéncias com
contéineres primitivos, nos anos 1920-30 (surgimento da primeira grande armadora de
contéineres do mundo, em 1956); e o aumento do tamanho dos navios petroleiros, que tinham
15 mil toneladas de capacidade de carga em 1939 e, ap6s a Segunda Guerra Mundial, foram
saltando para até 400 mil toneladas, com grandes reflexos no sistema portudrio.

O quarto ciclo perdura até os dias atuais e relaciona-se com a Terceira Revolugao
Industrial. A fase “a” corresponde ao periodo entre 1948 e 1973. A fase recessiva, que se
prolonga até a atualidade, caracteriza-se por invengdes como a robdtica, a biotecnologia e a
telematica. A fase “b” do quarto ciclo estd durando muito mais do que as fases dos ciclos

anteriores, 0 que ocorre em razao de existir atualmente um descompasso entre a economia real,

1 «Q vapor, assim como revolucionou as comunica¢des em terra, deu uma nova relevancia a navegagdo. O
primeiro barco a vapor navegou o Hudson, na América do Norte, em 1807; no Império Britanico, o inicio foi em
1811, com um barco no Clyde — desde entdo, mais de 600 foram construidos na Inglaterra e, em 1836, mais de
500 estavam em atividade nos portos britanicos” (ENGELS, 2008, p. 58 apud MANTUANO, 2017, p. 14).

12 A adogdo generalizada do ago na parte mais substantiva das embarcagdes, o casco, foi ocorrer apenas no tltimo
quarto de século: “O primeiro barco de aco ¢ de 1863 e, em 1874, o aco substitui completamente o ferro [na
construgdo naval], o uso de turbinas de vapor e motores diesel completou a transi¢do para o barco moderno.”
(IGLESIAS, 1981, p. 55 apud MANTUANO, 2017).

13 A Segunda Revolugdo Industrial nio reside apenas na implementacdo de novas fontes e formas de energia, como
o petroleo e a eletricidade; ou de novos materiais, como o ago; ou no grande aprimoramento de inventos no
século XVIII, como a turbina a vapor; nem mesmo reside exclusivamente na industrializagdo de outros paises,
como Alemanha e Estados Unidos. A esséncia da chamada Segunda Revolugdo Industrial estd na mudanga do
carater do capitalismo: neste momento, monopolista e imperialista. A disputa entre poténcias imperialistas se
dava de forma muito clara na navegagdo transoceanica. Além de extremamente necessaria para efetivagdo dos
capitais e mercadorias que transbordavam do centro para periferia no sistema capitalista em mundializagdo, era
ela mesmo uma grande oportunidade de investimento dos capitais cada vez mais concentrados em monopolios
na nova fase do capitalismo (MANTUANO, 2017).
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aquela concentrada em produtos e servicos, € a economia virtual, centrada no comércio de agdes
e de titulos publicos. Os Bancos Centrais administram esta discrepancia impedindo o
surgimento de um novo periodo de ascensdo, uma vez que os investimentos se destinam ao
mercado financeiro (especulagdo financeira), em vez de serem aplicados em novas invengoes
que, por conseguinte, originariam um novo ciclo.

As crises do ciclo longo relacionam-se com a queda da taxa de lucro por longo prazo,
ocasionada pelo esgotamento do uso das invengdes revoluciondrias ligadas a cada revolugdo
industrial, estas que t€ém ocorrido de dois em dois Kondratieff. O 1°, 3° e 5° Kondratieff

emergem como revolucgdes industriais, ja

[...] 0 2° (1848-73, fase expansiva) e o 4° (1948-73, fase expansiva) se abrem como
revolucdes nos transportes, com aplicacdes de invengdes ja realizadas nas revolugdes
industriais voltadas agora a este setor de circulagao e a expansao da anterior revolugao
industrial em novas regides geograficas. (MAMIGONIAN, 1999, p. 153).

A andlise geografica sobre os terminais de contéineres no Brasil utilizard como subsidio
a teoria dos ciclos de Kondratieff, interpretada pelo economista Ignacio Rangel, procurando
entender os fendOmenos internacionais, nacionais e regionais que influenciaram e influenciam
no sistema portudrio nacional, em relacdo a politica, planos de governo, processo de
modernizacao, privatizacdes, novas regulamentacdes etc.

Rangel “utilizou intensamente a teoria dos ciclos longos para compreender o processo
de desenvolvimento brasileiro” (PEREIRA, 1994, p. 8). Para Rangel, “o processo de
desenvolvimento ¢ um processo eminentemente ciclico regido por ondas de inovagdo
tecnologica e pelo processo de acumulagdo de capital [...] esse processo ciclico independe da
vontade humana, portanto, da politica e do planejamento” (PEREIRA; REGO, 1998, p. 21),
trata-se do “voluntarismo sapiente”, nas palavras do autor.

As fases “b” dos ciclos longos caracterizam-se pela queda dos indices econdmicos,
embora as taxas positivas de crescimento se mantenham. Nesta fase emergem mudangas
marcantes na historia brasileira, como ¢ o caso da Independéncia na fase depressiva do primeiro

Kondratieff, a Aboli¢do-Republica no segundo e a Revolucao de 1930 no terceiro.
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Rangel (2005a, p. 263),assinala que, nas fases recessivas, a economia tem encontrado,

pelo menos no caso brasileiro,

[...] meios e modos de ajustar-se ativamente a conjuntura implicita no ciclo longo. Em
especial, confrontada com o fechamento do mercado externo para os nossos produtos
resultante da conjuntura declinante dos paises céntricos, temos reagido por uma forma
qualquer de substituigdo de importagdes, ajustada ao nivel de desenvolvimento de
nossas forcas produtivas e ao estado das nossas relagdes de producao.

Além dos ciclos longos, Rangel teorizou também os ciclos Juglarianos Brasileiros, ou
Ciclos Médios, que se referem ao desenvolvimento econdmico nacional e trata-se de periodos
que duram em média 10 anos. O pais ingressou no primeiro ciclo médio a partir da década de
1920, politicamente marcado pela alianca da oligarquia agraria regional e uma emergente
burguesia industrial que demonstrou seu projeto de emancipacdo frente aos interesses do
capitalismo industrial (RANGEL, 2005b).

A teoria da dualidade basica, também desenvolvida por Ignacio Rangel, ajuda-nos a
compreender e interpretar as peculiaridades da formacao brasileira, considerando os aspectos
sociais, politicos e econdmicos. Para o autor, a dualidade ¢ a lei fundamental da economia
brasileira e rege-se basicamente por duas ordens de leis tendenciais que imperam no campo das
relagdes internas de producdo e no das relagdes externas de produgdo. Essas duas formacgdes
econdmicas basicas estdo em permanente conflito, em unidade dialética. Isto €, todos os nossos
institutos, todas as nossas categorias (o latifindio, a industria, o comércio, o capital, o trabalho
e nossa propria economia nacional) sdo mistos e afiguram coisas diversas, se vistos do interior
ou do exterior (RANGEL, 2005b).

Conforme a teoria de Ignacio Rangel, as dualidades se constituem na fase “b” de cada
ciclo longo de Kondratieff (a primeira dualidade se deu no contexto da Independéncia do Brasil,
a segunda com a Aboli¢do-Republica e a terceira com a Revolugdo de 1930). Cada dualidade ¢
formada por dois polos, interno e externo, sendo que cada polo possui um lado interno e outro
externo. Sobre essa base econOmica se assenta a estrutura politica do Estado, formada por duas
classes (pacto de poder), denominadas “sdcio maior” (classe hegemonica politicamente), e
“socio menor” (dominante economicamente). Nas dualidades seguintes, o “s6cio menor”,
fazendo escola de governo e preparando-se para assumir como “sdcio maior” na nova dualidade
que esta prestes a emergir, passa a ocupar o papel da classe hegemonica (RANGEL, 1998).

Na primeira dualidade, o polo interno, no lado interno, constituia-se pelo escravismo, e
o lado externo pelo feudalismo. J& o polo externo, no lado interno era o capitalismo mercantil,

e no lado externo era o capitalismo industrial. Na segunda dualidade, o polo interno constituia-
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se no lado interno pelo feudalismo e no lado externo pelo capitalismo mercantil. E o polo
externo, no lado interno pelo capitalismo mercantil e no lado externo pelo capitalismo
industrial. Na terceira dualidade, o polo interno, lado interno, compreendia o feudalismo, € o
lado externo, o capitalismo mercantil. O polo externo, no lado interno, correspondia ao
capitalismo industrial, e o lado externo ao capitalismo financeiro (RANGEL, 2008).

A estrutura entdo do Estado brasileiro em formacao era: sdcio maior (hegemonico) - a
classe dos bardes-senhores de escravos, e socio menor - a classe dos comerciantes
(principalmente exportadores-importadores). Na segunda dualidade, o soOcio maior
correspondia a burguesia comerciante, representativa do polo externo; € o sécio menor
correspondia aos fazendeiros, latifundidrios feudais, por um lado, e comerciantes, por outro,
representando o polo interno. Na terceira dualidade, o so6cio maior eram os fazendeiros-
comerciantes representantes do polo interno, € o s6cio menor era a burguesia industrial
nascente, representante do polo externo (RANGEL, 2008).

O aporte teorico metodologico fundamenta-se também na categoria de Formacao
Socioespacial (FSE), desenvolvida por Milton Santos a partir da publicagio do artigo Sociedade
e espago: a formagdo social como teoria e como método, em 1977. Santos (1977) recorda que
a nocao de Formagao Econdmica e Social (FES) foi elaborada por Marx e Engels, tendo sido
retomada por Lénin para fins cientificos e politicos. Essa categoria refere-se a “evolucao
diferencial das sociedades, no seu quadro proprio e em relagdo com as forgas externas de onde
mais frequentemente lhes provém o impulso” (SANTOS, 1977, p. 81, 82). Para Sereni (1974
apud SANTOS, 1977, p. 83), “esta categoria expressa a unidade e a totalidade das diversas
esferas - econdmica, social, politica, cultural - da vida de uma sociedade, dai a unidade da
continuidade e da descontinuidade de seu desenvolvimento historico”.

O paradigma de formacdo socioespacial reintroduz na producdo geografica uma
interpretacdo totalizadora, que aumenta as formas de andlise, visto que abarca no estudo da
realidade a relacdo dialética entre elementos naturais € humanos e coloca as relagdes entre estes
elementos em multiplas escalas (mundial, nacional, regional e local), o que facilita a
compreensdo de que uma determinada realidade tem sua explicagdo em um universo mais

amplo (VIEIRA; PEREIRA, 1997, p. 453).!

14 “Se a Geografia deseja interpretar o espago humano como o fato historico que ele ¢, somente a historia da
sociedade mundial, aliada & da sociedade local, pode servir como fundamento a compreensdo da realidade
espacial e permitir a sua transformagdo a servico do homem” (SANTOS, 1977, p. 81).
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Na realizacdo desta pesquisa foram contempladas as ideias de A. Cholley acerca das
combinagdes geograficas, pois sdo de suma importancia para a interpretacdo do espago que se
esta estudando, considerando que diversos fatores influenciam na dindmica local, que ¢
resultado das combinagdes fisicas, biologicas e humanas, que se aproximam da ideia de Marx
de “multiplas determinag¢des”. Uma andlise interpretativa a partir das combinagdes converge
com a visdo totalizadora, também apreendida pela categoria de formagdo socioespacial. De

acordo com Mamigonian (2003, p. 31),

De tanto relacionar fator, A. Cholley passou a teoriza-los: os fatos geograficos,
quaisquer que sejam, aldeia, economia agraria, subtirbio em expansdo, forgas erosivas,
etc., resultam de uma combinag¢do de influéncias variadas, fisicas, bioldgicas,
humanas, mentais, etc., cujas interacdes sdo tdo complexas que, as vezes tocar num
elemento da combinagéo consiste em modificar o todo, por uma série de reagdes em
cadeia. A analise dos elementos de tais combinagdes, a observagdo de sua vitalidade,
fornecem a geografia o seu método, o qual define nossa ciéncia em oposicdo as
ciéncias setoriais (geologia, botanica, etc.). Trata-se, assim, de descobrir o dinamismo
duma combinacdo, sua extensdo espacial, seu crescimento em detrimento das
combinagdes vizinhas, e depois sua propria degenerescéncia.

O geografo catarinense Victor A. Peluso Junior, grande estudioso das especificidades
das combinagdes geograficas do Brasil Meridional e do estado de Santa Catarina, chama a
atencdo para o papel dos portos na formagao do espago catarinense, nos trés nicleos iniciais de

povoamento: Laguna, Desterro e Sao Francisco do Sul.

Note-se que as ilhas foram, em Santa Catarina, os primeiros pontos ocupados. O
povoamento das duas maiores datam do século XVII, juntamente com o de Laguna,
situada em antiga ilha ligada ao continente por restingas, que isolaram do mar a lagoa
a cuja margem foi edificada. Em todas essas cidades encontra-se o porto como
elemento de formacdo e de progressido; em todas elas os terracos marinhos
ofereceram o sitio para o tragado das ruas e pragas. (PELUSO JUNIOR, 1952, p. §,
grifo nosso).

As caracteristicas naturais de Santa Catarina foram de suma importancia para a
formagao dos portos, destacando-se a forte densidade destes ao longo do litoral, cada um com
sua particularidade, diferentemente dos demais estados brasileiros, que possuem apenas um
porto de maior relevancia para o dinamismo econémico. Além dos aspectos fisicos, 0s aspectos
humanos também contribuiram para a pujanca da atividade portudria, resultado do tipo de
formacgao que ocorreu na fachada Atlantica catarinense, isto ¢, a colonizacdo de alemaes na area
de Joinville e vale do Itajai e de italianos no sul do estado, onde preponderou a pequena
producao mercantil (MAMIGONIAN, 1966), base fundamental para explicar o dinamismo

econdmico catarinense e, por consequéncia, a forte densidade e importancia dos seus portos.
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Por fim, a presente pesquisa estd subsidiada pelos estudos do geodgrafo Armen
Mamigonian, responsavel por formar uma vertente do pensamento geografico baseada, entre
outros, nos autores anteriormente citados (Ignacio Rangel, Milton Santos, André Cholley,
Victor A. Peluso Junior), e por aproximar as ideias do economista Ignacio Rangel a geografia,
apresentando e interpretando seu pensamento. Sobre a tematica portudria na geografia,
Mamigonian orientou duas pesquisas de mestrado importantes na década de 1990, ja
mencionadas anteriormente; além de ter sido coordenador da pesquisa do CNPQ intitulada 4
organizagdo dos principais portos em movimenta¢do no Brasil e no mundo: das hinterldandias
portuarias as relagoes com a mundializagdo da economia, desenvolvida entre os anos de 2010
e 2013, que suscitou outras pesquisas sobre portos e resultou na publicagdo do Caderno
Geogréfico n. 37, em 2017, intitulado Navegagédes e portos no Brasil e no mundo. >

Para a realizacdo desta tese optou-se pelas seguintes técnicas de pesquisa: conhecimento
e reconhecimento de estudos que ja foram realizados com tematicas similares a desta pesquisa,
por meio do levantamento em cinco bases de dados (Catalogo de Teses e Dissertacdes da Capes,
Biblioteca Digital Brasileira de Teses e Dissertagdes, SciELO, Biblioteca Digital de Teses e
Dissertagdes da USP e Google Académico); revisdes bibliograficas de materiais disponiveis em
bibliotecas fisicas e virtuais; consultas em revistas especializadas; busca de documentos, dados
e informagdes em enderecos eletronicos oficiais (dos portos organizados e terminais privados;
Comex Stat - sistema para consultas e extragdao de dados do comércio exterior brasileiro;
Ministério da Economia, Industria, Comércio Exterior e Servigos - MDIC; Agéncia Nacional
de Transportes Aquaviarios - ANTAQ); Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE;
Ministério da Infraestrutura, dentre outros); visitas técnicas (Portonave S/A - Terminais
Portuarios de Navegantes, em setembro de 2018; porto de Suape, em janeiro de 2019; e porto
de Santos, em setembro de 2019); observagdes in loco (registro fotografico); entrevistas com
funciondrios dos portos e terminais de uso privado; elaboracdo de mapas tematicos, graficos e
tabelas; e, por fim, analise e interpretacdo dos dados referentes as informacdes obtidas via

bibliografias, documentos, reportagens/matérias de jornais on-/ine € entrevistas.

5 MAMIGONIAN, Armen. Navegacdes e Portos no Brasil e no Mundo. Florianopolis: Instituto Ignacio Rangel:
GCN, CFH, UFSC, 2017. 110 p. Série Cadernos Geograficos. v. 37.
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2 INOVACOES E OPERACIONALIZACOES DO SETOR DE CONTEINERES:
ANTECEDENTES (1950 - 1970)

2.1 A INVENCAO DO CONTEINER E A REVOLUCAO NO MODO DE TRANSPORTE
DE CARGAS VIA MARITIMA

O advento da industrializacao e a consequente producao de mercadorias manufaturadas
de dimensdes diversas e impossiveis de serem embaladas em tonéis (muito utilizados no
periodo pré-industrializacao - vide Figura 1) fez com que surgisse a necessidade de outra forma
de transportar essa “carga fracionada”, ou seja, mercadorias embaladas de diferentes maneiras
e formas. Todo o sistema mundial de transporte sofreu as consequéncias da diversificagdo de
embalagem e da falta de uma unidade padrdo internacional de medida. Ainda que em 1901 o
inglés James Anderson tenha divulgado um tratado sobre a possibilidade do emprego de
“receptaculos” uniformes no transporte internacional, somente em 1950 diversos paises se
atentaram ao problema e comegaram a ditar normas para padronizagdo (MENDES, [s.d.]).

De acordo com Espindola (2014), no transporte de mercadorias em geral, para facilitar
e homogeneizar o formato da carga, formularam-se, a partir dos anos 1950, varias solucoes, a
exemplo do manejo de pequenas quantidades em paletes. Em escala maior, com os automdéveis
e caminhdes, foram introduzidas, para embarque e desembarque nos navios, o sistema “ro-ro”
ou roll on - roll off (navios em que sua carga entra e sai pelos seus proprios meios, por meio de

rodas).

Figura 1 - Trabalho de manuseio de mercadorias nas docas utilizando tonéis

Fonte: disponivel em: https://mirandacontainer.com.br/historia-completa-containers/. Acesso em: 28 mar. 2019.
(sem referéncia da data e local da imagem).
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A movimentacdo de mercadorias entre os navios, cais, armazeéns e trens ou caminhdes
era feita sem padronizacdo e organizacdo. A maior parte dos produtos eram transportados a mao
e carregados um a um, o que tornava o processo muito lento e demandava grande quantidade

de mao de obra, sendo, inclusive, um trabalho arduo e muitas vezes perigoso (Figura 2).

Flgura 2- Carregamento de sacas de café no porto de Santos no ir inicio do Século XX

Fonte: disponivel em: https://www.novomilenio.inf. br/santos/fotos091a htm. Acesso em: 28 mar. 2019

O transporte de carga em grandes caixas ja existia muito antes da invencdo dos
contéineres que conhecemos na atualidade. No final do século XIX, as ferrovias britanicas e
francesas utilizaram contentores de madeira para transportar mobilidrio, utilizando guindastes
para deslocar as caixas de vagdes-plataforma para carrogas. A empresa ferrovidria norte-
americana New York Central foi a primeira a adotar a ideia de um contentor padronizado,
adaptavel a caminhoes, trens, armazéns e navios. Em 1920, a empresa citada iniciou o uso de
contentores de aco que podiam ser alojados em até seis unidades lado a lado em vagdes pouco
fundos (LEVINSON, 2009).

Durante a década de 1920, diferentes sistemas de contéineres entraram em uso em
empresas ferroviarias de outros paises. Os primeiros navios concebidos para transportar
contéineres surgiram em 1951, quando a United Shipping Company, da Dinamarca, inaugurou
um servico de contentores para transportar cerveja e alimentos entre portos dinamarqueses. Ao
contrario do que foi pensado, inicialmente a movimentagdo de contéineres praticamente nao
reduziu os custos com transporte. Os principais métodos para movimentar contentores nos anos
ap6s a Segunda Guerra Mundial ofereciam poucas vantagens em relacdo a carga solta

(LEVINSON, 2009).'°

16 “Muitos contentores tinham orificios de metal em cima de cada canto, exigindo que os estivadores subissem
para cima deles de modo a prenderem ganchos antes de os igarem. A falta de limites de peso significava que o
acto de os icarem podia ser perigoso. No entanto, mové-los com empilhadoras em vez de guinchos danificava
frequentemente os contentores. Ainda eram necessarias equipas grandes e dispendiosas de estivadores para
armazenar contentores juntamente com carga solta nos pordes dos navios, onde as caixas tinham de ser
manobradas por entre pilares e escadas” (LEVINSON, 2009, p. 47).
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De acordo com Rodrigues (2010 apud MACHADO, 2014), a origem do contéiner esta
ligada a Segunda Guerra Mundial. Durante a guerra, o grupamento logistico do exército norte-
americano constatou a necessidade de possuir hospitais de campanha moveis, nos quais fosse
possivel operar feridos na propria frente de batalha. Apos definicdes sobre medidas externas,
foram fabricadas caixas de ago dispondo de acesso as macas com os feridos, onde foram
instalados pequenos centros cirtirgicos. A inven¢do foi bem-sucedida e, de acordo com essa
versdo, surgia entdo o contéiner. Depois de finalizada a Guerra, a “invencdo” difundiu-se no
meio civil para o transporte de cargas, e as conexdes rodoferrovidrias nos EUA e Europa
passaram a prever o seu emprego.

Até o momento nao existia uma padronizacdo das medidas destas “caixas” utilizadas no
transporte de mercadorias. Havia ainda um embate entre a International Standards Organization
(ISO), na Europa; e a American Standards Association (ASA), nos EUA. Em 1950, o exército
americano desenvolveu o seu recipiente chamado Conex ou Container Express Service, nas

medidas 6x6x8 pés (Figura 3).

Figura 3 - Trem no Vietna transportando recipientes Conex contendo rochas, dois por vagao,
na época da intervencdo estadunidense nesse pais (década de 1960)

Um marco importante das primeiras experiéncias de conteinerizagdo no transporte
maritimo ocorreu em abril de 1956, quando 58 reboques de caminhao, feitos de aluminio, foram
embarcados em um navio-tanque (“Ideal X”), adaptado para tal, por um guindaste e
transportados entre Newark (NJ) e Houston (TX), nos Estados Unidos, onde 58 caminhdes

esperavam receber as caixas de metal para transporta-las ao seu destino, evitando, assim, as
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congestionadas autoestradas costeiras. Este feito foi idealizado por Malcom McLean!’, um
empreendedor do ramo de transporte de caminhdes que migrou para o ramo de transporte
maritimo (LEVINSON, 2009). Os contéineres utilizados pelo armador Pan-Atlantic Steamship
Company, empresa maritima adquirida por McLean em 1955, tinham as seguintes dimensdes:
35x8x8% pés (MENDES, 1984).!%

McLean nao foi o “inventor” da expedi¢cao maritima de contéineres, pois caixas de metal
de varios formatos e tamanhos eram utilizadas ha décadas. Entretanto, de acordo com Levinson
(2009), McLean tinha um conceito de contentorizagao muito diferente de tudo o que existia até

0 momento, pois ele percebeu que:

[...] reduzir o custo da expedicdo de mercadorias exigia ndo s6 uma caixa de metal,
mas também toda uma nova forma de manusear a carga. Todas as partes do sistema -
portos, navios, gruas, instalacdes de armazenamento, caminhdes, comboios ¢ as
operagdes dos proprios expedidores - teriam de mudar. (LEVINSON, 2009, p. 71).

Por estes motivos, McLean tornou-se conhecido como o “pai” do contéiner maritimo.
Antes da utilizacdo do contéiner, transportar bens era dispendioso. Nos Estados Unidos ndo
compensava enviar produtos para a outra ponta do pais, ¢ muito menos para o outro lado do
mundo. O valor do contéiner nao reside no que ele €, mas em como ¢ utilizado, pois o contéiner
encontra-se no centro de um sistema altamente automatizado para transportar produtos de e
para qualquer lugar, com o minimo de custos e de complicagdes pelo caminho. “O contentor
tornou a expedicdo maritima mais barata e, ao fazé-lo, mudou a configuracdo da economia
mundial” (LEVINSON, 2009, p. 14).

Em 1960, os custos com transporte entre diferentes paises eram muito elevados, sendo
que, para alguns bens essenciais, o frete poderia chegar a 25% do custo do produto. O transporte
entre os EUA e a Europa envolvia o frete para a cidade portudria nos Estados Unidos, o frete
local na regido do porto, o custo portuario, a expedi¢do e o frete interno europeu. Devido ao

custo desta logistica, em muitos casos ndo compensava realizar transagcdes comerciais

17 Malcom McLean nasceu em 1913 no estado da Carolina do Norte (EUA). Apos terminar os estudos ele juntou
dinheiro e comprou um caminhdo, ingressando no ramo de transporte rodovidrio. A “McLean Trucking
Company” foi inaugurada em marco de 1934. Em 1954 tornou-se uma das maiores empesas de transporte de
caminhdo dos EUA, possuindo mais de 1800 caminhdes e 37 terminais de transportes espalhados pelo pais. Em
1955 McLean adquiriu a empresa de navegagdo Pan-Atlantic (depois denominada Sea Land) e voltou-se para o
ramo de transporte maritimo, sendo conhecido como o “inventor” do contéiner maritimo (LEVINSON, 2009).

8 Em 1958 comegou-se a sentir a necessidade de padronizagdo das medidas dos contéineres, entdo a ASA, nos
EUA; e aISO, na Europa, formaram seus respectivos comités para estudar, normalizar e padronizar a fabricagdo
destas “caixas”. Porém, como as dimensdes propostas divergiam, foram mais de 10 anos para a unificacdo de
medidas (MENDES, 1984).
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internacionais. A maior despesa neste processo era deslocar a carga por meio de transporte
terrestre até o navio no porto de partida e transferi-la novamente para um caminhao ou trem no
porto de destino (LEVINSON, 2009).

A medida que a eliminag&o do manuseio da carga peca a pega comegou a trazer despesas
menores para o trabalho de estivagem, seguros, aluguel de cais, entre outros, os contéineres
fizeram a diferenga. Ao passo que foram construidos grandes navios especialmente concebidos
para transportar contéineres, as taxas de frete foram reduzidas consideravelmente. E logo que a
expedicdo de contéineres se tornou intermodal, com uma transferéncia ininterrupta de
contentores entre navios, caminhdes e trens, o custo total de transportar mercadorias tornou-se
muito pequeno (LEVINSON, 2009).

Devido a drastica redu¢ao de mao de obra resultante do uso do contéiner, apos o inicio
de sua utilizagdo, deflagrou-se mais de uma década de conflitos por todo o mundo. Grandes
industrias do transporte tentaram reprimir o contéiner, ¢ importantes lideres sindicais tentaram
bloquear sua ascensao, o que resultou em greves em dezenas de portos (LEVINSON, 2009).

Diéguez (2019) nos lembra que, durante o século XX, o processo de trabalho portudrio
passou por intensas modificagdes devido a introdugdo de novos instrumentos de trabalho.
Alguns aumentaram a producgdo, mas nao reduziram o numero de trabalhadores. Outros
aumentaram a producao e diminuiram drasticamente a quantidade de trabalhadores empregada
na operagio portuaria. O grab’® e o contéiner sio dois instrumentos de trabalho que se destacam
devido ao aumento da produtividade e a reducdo da mdo de obra empregada. O grab foi
introduzido na primeira metade do século XX e ¢ utilizado nas operagdes com granéis solidos.
O contéiner foi responsavel por reduzir a equipe de pordo ou convés.?’

De acordo com Diéguez (2019, p. 159),

[...] a automagao do processo de trabalho portuario ¢ uma realidade enfrentada por
trabalhadores portuarios do mundo inteiro, tornando-se preocupagdo da Organizacao
Internacional do Trabalho ainda na década de 1970. Em 1975, a Conferéncia
Internacional do Trabalho publicou a Convengdo n° 137, que ao reconhecer o aumento
da automagao no processo de trabalho portuario, designava a necessidade de garantir
empregos permanentes ou renda minima aos trabalhadores portuarios.

1% Equipamento dotado de duas ou mais garras, que funciona com o auxilio do guindaste e destinado ao
carregamento e descarregamento de graneis solidos das embarcagdes. Suas garras se fecham automaticamente
ou  semi-automaticamente = quando pegam a  por¢do de  graneis (Disponivel  em:
https://portogente.com.br/portopedia/76415-grab. Acesso em: 20 nov. 2020.).

20 Uma operacdo com portéiner no Porto de Santos, por exemplo, no final dos anos 2000, ja utilizava um terno
(equipe de trabalho em cada pordo do navio) de apenas quatro estivadores (DIEGUEZ, 2019).


https://portogente.com.br/portopedia/76415-grab
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Desde a década de 1970, o porto de Liverpool, na Inglaterra, ja sofria com a reducao de
mao de obra. De 12.000 trabalhadores em 1969, passou a 6.000 em 1979 e 1.000 em 1989. Em
1990, eram 700 trabalhadores, € em 1999 eram em torno de 450. Ao mesmo tempo, houve um
crescimento do nimero de toneladas embarcadas, de 20 milhdes em 1988 para 30 milhdes em
1997 (MCNAMARA; TARVER, 1999 apud DIEGUEZ, 2019). “No porto de Santos, dos quase
20.000 trabalhadores empregados na area portudria - costado/armazéns e navios - no inicio da
década de 1990, sobraram cerca de 5.000 em 2014” (DIEGUEZ, 2019, p. 166).

A automacgao do processo de trabalho, além de reduzir os postos de trabalho, exigiu uma
mudan¢a na qualificagdo do trabalhador. O trabalhador portudrio bragal tornou-se um
especialista no manuseamento de grandes equipamentos, com operagdo de computadores de

bordo e sistemas sofisticados (DIEGUEZ, 2019).

2.2 O INICIO DA OPERACAO DE CONTEINERES E O SURGIMENTO DOS
PRIMEIROS TERMINAIS ESPECIALIZADOS

Nos anos 1950, o transporte maritimo na costa norte-americana apresentou decréscimo,
em virtude da concorréncia das ferrovias e, principalmente, dos caminhdes. O numero de navios
de carga que operavam no comércio costeiro, excluindo os navios-tanque, caiu de 66, em 1950,
para 35, em 1960, e a tonelagem total dos navios costeiros em atividade diminuiu um terco.
Portos que ja haviam sido fundamentais para as economias locais iam se degradando, a medida
que os navios deixavam de acostar (LEVINSON, 2009). No Brasil também houve declinio da
cabotagem praticada no litoral do pais, em razao da integracao do territorio e da rodoviarizagao
que se acelerou a partir de 1930, impactando significativamente na movimentagao de cargas e

pessoas em muitos “portos”. Rangel (2005¢, p. 518) comenta que

[...] todos os ventos sopravam no Brasil, em favor do transporte rodoviario, como
espinha dorsal do sistema. [...] a na¢do sentia que, antes de mais nada, carecia de
rodovias, automoveis, onibus e caminhdes. Nessas condigdes, ndo havia nenhuma
opgdo que fazer, mas sensatamente organizar o movimento espontaneamente imposto
pela vida. Tanto mais quanto, estudando o problema, ndo poderiamos deixar de sentir
que, nas condi¢des do inicio da industrializa¢do, essa tendéncia espontinea era a
melhor.

De acordo com Levinson (2009), dois acontecimentos ligados a contentorizacao fizeram
despertar, de um dia para o outro, a adormecida industria portuaria: a decisdo da Autoridade do

Porto de Nova lorque, em 1955, de construir um porto futurista para porta-contentores em uma
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area de 180 hectares?'; e a reformulacdo dos servicos da Pan-Atlantic, de forma a centrar-se em
quatro portos - Newark, Jacksonville, Houston e San Juan, em Porto Rico - eliminando ou
reduzindo as outras escalas.

Esses dois fatos revelaram os problemas econdmicos que viriam a afetar os portos
maritimos, a medida que a expedi¢do maritima de contéineres crescia. Para os portos, a
movimentagdo de contéineres seria dispendiosa, exigindo investimentos muitos maiores do que
aqueles feitos no passado.?? Para as companhias de navegacio, diminuiriam as escalas nos
portos, ou seja, somente os portos onde existia a certeza de se conseguir uma quantidade
consideravel de carga receberiam uma visita. Ao passo que a expedi¢do de contéineres se
expandia, a logistica reduzia-se a um pequeno niumero de grandes portos (LEVINSON, 2009),
os conhecidos hub ports ou portos concentradores.

Para atender a crescente demanda de contéineres, foi necessario que os portos se
adequassem, possuindo espacgos para movimentagao e armazenagem; equipamentos especificos
para deslocamento no cais € no navio; ber¢cos mais profundos para receber os navios porta-
contéineres que foram crescendo ao longo dos anos; e criando mudangas nas relacdes de
trabalho, envolvendo a diminui¢do significativa da mao de obra, entre outros aspectos.

Em outubro de 1957 surgiu o primeiro navio porta-contéineres nos Estados Unidos, o
“Gateway City”, para o transporte de 226 unidades de 35 pés, que corresponderia a um navio
de 395,5 TEU? (KEEDI, 2015). Em 1968, o navio com maior capacidade passou para 1.530
TEU (Encounter Bay), aumentando sucessivamente ao longo dos anos, chegando, em 2019, a
capacidade de 23.756 TEU (no subcapitulo 1.3 apresenta-se a evolucdo do tamanho e
capacidade dos navios porta-contéineres).

Em 1958 McLean inaugurou sua linha entre os EUA e Porto Rico, com o navio
“Fairland”. Em 1960 o nome da empresa mudou de Pan-Atlantic Steamship Company para Sea-

Land Service, Inc.2* Em 1966 foi iniciado um servigo com os portos de Roterdd e Bremen; em

21 O primeiro terminal especializado em carga conteinerizada foi construido em 1960 pela Autoridade Portuaria
de Nova lorque/Nova Jersey, o “Port Elizabeth Marine Terminal” (REIS, 2011).

22 Mais importante ainda, a dimenséo do investimento necessario — construir aterros no mar para obter centenas de
hectares de costa portudria solida, produzir enormes guindastes e estacdes de triagem, criar infraestruturas
exteriores as docas, tais como estradas e pontes — ultrapassava muito a capacidade de financiamento das
companhias de navegacao (LEVINSON, 2009).

20 pé (‘) ¢ amedida com a qual é padronizado o contéiner, e que equivale a 30,48 centimetros. A unidade-padrio
TEU — (twenty equivalente unit, em portugués “unidade equivalente a 20 pés”) foi criada a partir do contéiner
de 20°.

24 A Sealand, uma das maiores empresas de navegagdo dos EUA, foi absorvida no final da década de 1990 pela
Maersk, uma empresa dinamarquesa que ha muitos anos ¢ a maior empresa de navegagdo de transporte de
contéineres do mundo. A Maersk manteve o nome Sealand agregado ao seu até 2005, quando adquiriu a P&O
Nedlloyd (KEEDI, 2015).
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1968, com o Extremo Oriente, o servico foi expandido para Hong Kong e Taiwan em 1969; e
para Singapura, Tailandia e Filipinas, em 1971 (KEEDI, 2015).

A padronizagdo dos contéineres ocorreu em 1968 (ap6ds o fim da Guerra do Vietnd), e
assim foi possivel comegar a construir navios mais adequados para o seu transporte,
equipamentos especiais de movimentacao, como reach stacker, transtainers, e de operagdes de
embarque e desembarque, como portéineres e MHC (mobile harbour cranes) (KEEDI, 2015).
Em janeiro de 1968, a ISO 338 definiu a terminologia, dimensdes e classificagdes de
contéineres; em julho de 1968, a ISO 790 definiu como os contéineres deveriam ser
identificados; € em outubro de 1968 a ISO 1987 definiu os tamanhos atuais dos contéineres em
20 e 40 pés.

Os grandes guindastes de Nova lorque e Houston ndo eram adequados as novas
exigéncias impostas pelos contéineres, portanto, a solugdo era utilizar os guindastes a bordo dos
navios, entretanto, estes também ja ndo eram suficientes para i¢ar um contéiner de 10,70 metros
e que pesava 18 mil quilos. Em 1959, entrou em funcionamento o primeiro guindaste para
contéineres construido com fins especificos em todo o mundo, carregando um contéiner de 18
mil quilos a cada 3 minutos. Sendo possivel manobrar 400 toneladas por hora, 40 vezes mais
do que a produtividade média de uma equipe de estivadores, utilizando os que existiam a bordo.
Guindastes semelhantes foram instalados em Los Angeles e Honolulu, em 1960 (LEVINSON,
2009).

O Conselho para a Racionaliza¢do da Expedi¢do e da Construgdo Naval solicitou que o
servigo de contéineres entre o Japao e a costa oeste dos EUA fosse iniciado em 1968, e que os
servicos para a costa leste dos EUA, Europa e Australia comegassem a funcionar por volta de
1970. O referido Conselho solicitou ao governo que construisse terminais para contéineres,
inicialmente nas regides de Toquio/Yokohama e Osaka/Kobe. Algumas delegac¢des do Japao
visitaram Oakland e outros portos dos EUA para aprenderem como deveria ser gerido um porto
de contéineres. Em agosto de 1967 foi aprovada nova legislagdo portuaria no Japao, e os dois
primeiros guindastes para contéineres japoneses comegaram a funcionar em Toquio e Kobe, no
final do mesmo ano. Nos anos 1960, o Japao era a economia de crescimento mais rapido no
contexto mundial. Entre 1960 e 1973, a sua producdo industrial quadruplicou, sendo ja a

segunda maior fonte das importagdes dos EUA (LEVINSON, 2009).?°

25 Qutros paises, como a ex-URSS e o Japdo, também empenhados em industrializar-se via substituigdo de
importagdes, comecaram pela inddstria pesada, diferentemente do Brasil. Entre 1938 e 1980, a produgdo
industrial brasileira cresceu 25,5 vezes, ficando atras apenas da URSS, que cresceu 27,9 vezes. O Japao foi o
terceiro que apresentou maior produc¢do industrial, 14,3 vezes (RANGEL, 2005¢).



45

O primeiro navio porta-contéineres japonés terminou a sua primeira viagem para os
EUA em setembro de 1968. Algumas semanas depois, a Sea-Land iniciou 6 viagens mensais
de Yokohama para a costa oeste dos EUA. Até setembro de 1967, ndo existia nenhum servigo
comercial de contéineres na rota Japao/costa oeste dos EUA. No final de 1968, 7 empresas
diferentes disputavam todos os meses menos de 7 mil toneladas de carga destinadas a leste, e

havia outras empresas prestes a entrar no mercado (LEVINSON, 2009).

2.3 EVOLUCAO DO TAMANHO DOS NAVIOS PORTA-CONTEINERES

O periodo pds-1973, fase b do 4° ciclo longo de Kondratieff, foi marcado pela expansao
do comércio mundial, a qual, diferentemente das fases depressivas anteriores, promoveu
mudangas significativas no sistema portudrio mundial. As mudancas fizeram-se no aumento do
porte dos navios graneleiros, petroleiros e porta-contéineres. A intensificagdo do uso de
contéineres, para o transporte de carga geral, promoveu profundas alteragdes nos portos e nas

proprias caracteristicas dos servigos de transporte maritimo, a saber:

(1) as operagdes intermodais, com a criagdo de redes de logistica e o surgimento de
portos concentradores de contéineres e de transbordo; (2) o surgimento de economias
de escalas, com o aumento do porte dos navios, a redugdo da méo de obra ocupada no
carregamento ¢ descarregamento das cargas do navio, a seguranga ¢ a redugdo das
perdas; (3) a reducdo do tempo dos navios atracados nos portos e a maior agilidade
operacional e (4) a constituicdo de grandes empresas multinacionais de navegacao.
(ESPINDOLA, 2014, p. 9).

Na Figura 4 e na Tabela 1, apresentadas na sequéncia, pode-se observar a evolucao da

capacidade e das dimensdes dos navios porta-contéineres entre 1972 ¢ 2019.

Figura 4 - Evolucao da capacidade dos porta-contéineres entre 1972-2019, em TEU
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Fonte: elaborada pela autora com base em Merk (2018) e Portos ¢ Navios (2020).
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Tabela 1 - Evolugdo das dimensdes dos navios porta-contéineres 1972-2020

Ano TEU Comprimento (m) Largura (m) Calado (m)
1972 <1.500 225,0 24,5 9,0
1980 <3.000 275,0 27,5 10,0
1987 <4.500 300,0 32,2 11,5
1997 <6.600 320,0 40,0 14,3
1999 ~8.300 347,0 42,6 14,5
2005 ~9.400 340,0 46,5 15,0
2006 ~15.500 397,0 56,4 16,0
2015 ~21.000 400,0 59,0 16,0
2019 23.756 399.9 61,5 15,5
2020 23.964 399.9 61,0 -

Fonte: elaborada pela autora com base em Merk (2018) e Portos e Navios (2020).

Ao analisar a Tabela 1, percebe-se que, entre 2006 e 2020, o aumento do tamanho dos
navios foi pequeno, passando de 397,0 metros para 400,0 metros de comprimento, e de 56,4
metros para 61,5 metros de largura, entretanto, a capacidade saltou de 15.500 TEUs para 23.964
TEUs. H4 que destacar que existem limitagdes técnicas para construcdo de navios com
capacidade acima de 20.000 TEUs, sendo uma delas “[...] a espessura maxima da placa na viga
do casco superior. Um alongamento ou alargamento simplificado dos projetos atuais € possivel
até certo ponto”?® (SAFETY4SEA, 2014). Além disso, existem as restricdes das instalagdes
portuarias e dos Canais do Panama e Suez, em relacdo ao calado (SAFETY4SEA, 2014).
Navios maiores transportam mais carga com mais eficiéncia, reduzindo a emissao de carbono
por tonelada de carga. No entanto, para atingir a eficiéncia maxima de combustivel, um navio
deve estar totalmente carregado. Entre a Asia e a Europa, por exemplo, os navios chegam
cheios, mas saem com uma quantidade significativa de contéineres vazios.

De acordo com matéria da Revista Portos e Navios, no primeiro semestre de 2020 foi
apresentado pela Hyundai Merchant Marine (HMM), o maior navio porta-contéineres do
mundo, o “HMM Algeciras”, no estaleiro Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering

(DSME), na Coreia do Sul.?” A embarcacdo é da classe 24.000 TEU e sera a primeira de uma

26 «[...] maximum plate thickness in the upper hull girder. A simpliied elongation or widening of present designs

is possible to a certain extent.” (SAFETY4SEA, 2014, traducao nossa).

27 Em junho de 2020, o HMM Algeciras desembarcou no Porto de Roterdd, com 19.621 TEU, realizando a primeira
viagem a Europa. Este navio superou o MSC Giilsiin como maior porta-contéiner do mundo. A nova embarcagao
tem capacidade para 23.964 TEU, 208 TEU a mais do que o navio da MSC. (Disponivel em:
https://www.omdn.com.br/porto-de-roterda-recebera-maior-porta-container-do-mundo/. Acesso em: 15 ago.
2020).


https://www.omdn.com.br/porto-de-roterda-recebera-maior-porta-container-do-mundo/
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nova frota de meganavios®®. Em setembro de 2018, a HMM assinou um contrato para 20
meganavios de contéineres ecoldgicos com trés estaleiros - DSME, Hyundai Heavy Industries
(HHI) e Samsung Heavy Industries (SHI). A SHI e a DSME construirao cinco e sete navios
porta-contéineres, respectivamente, da classe 24.000 TEU, com entrega prevista para setembro
de 2020. A HHI construiré oito navios porta-contéineres de 16.000 TEU, que serdo entregues a

partir do segundo trimestre de 2021%°

. As embarcagdes estdo equipadas com um sistema de
depuracao, de acordo com o regulamento da Organizagdo Maritima Internacional (IMO) 2020.
O design otimizado do casco € o motor mais eficiente também devem melhorar a eficiéncia
energética e reduzir as emissdes de carbono.’® A emissdo de carbono do transporte maritimo
internacional € quase equivalente a da aviagao, cerca de 2,7% das emissdes de CO2 do mundo
no ano de 2000, de acordo com a IMO.?!

Em relacdo ao tamanho dos navios, h4 duas designacdes frequentes: os navios panamax
e 0s post-panamax (pds-panamax ou over-panamax). Os primeiros sdo aqueles que, devido as
suas dimensdes, possuem o tamanho maximo para passar nas eclusas do Canal do Panama, que
possui um comprimento de 1000 pés (305 m), uma largura de 110 pés (33,5 m) e uma
profundidade de 85 pés (26 m). As medidas maximas de um panamax, portanto, correspondem
a um comprimento de 965 pés (294 m) e uma largura de 106 pés (32,3 m), com calado de 39,5
pés (12,04 m).*>?

Apesar da necessidade de expansdo, os navios porta-contéineres tiveram seu tamanho
limitado por cerca de 20 anos, em razdo das caracteristicas do Canal do Panama. A partir de
1988, surgiram os primeiros navios post-panamax, capazes de transportar uma capacidade bem
maior de carga, contribuindo também para o desenvolvimento e fortalecimento das economias

de escala no setor do transporte maritimo. Os ganhos de escala colaboraram para minimizar o

28 0 “HMM Algeciras” serd implantado no servigo do Extremo Oriente Europa, uma das rotas comerciais da Asia
— Norte da Europa da Alliance, com sua rotagdo de portos comegando em Qingdao, Busan, Ningbo, Xangai,
Yantian, Canal de Suez, Roterda, Hamburgo, Antuérpia, London Gateway e Cingapura via Canal de Suez
(PORTOS E NAVIOS, 2020).

2 “A Hyundai Heavy Industries, maior grupo de estaleiros do mundo, anunciou um acordo de troca de agdes
avaliado em US$ 1,98 bilhdo para assumir o controle sobre a segunda maior empresa do setor, a Daewoo, e criar
uma gigante global, com participa¢do de mais de 20%. O banco estatal de desenvolvimento da Coreia do Sul
(KDB) detém 55,7% da Daewoo e pretende vender a participagdo e consolidar os trés maiores estaleiros do pais,
que inclui a Samsung Heavy Industries, em duas empresas.”. De acordo com o presidente do conselho do KDB,
o acordo vai “aumentar a competitividade da Daewoo, em um momento em que a ameaga de grupos da China e
Singapura esta crescendo” (Disponivel em: https://forbes.com.br/last/2019/01/coreia-do-sul-une-dois-maiores-
estaleiros-do-mundo/. Acesso em: 15 ago. 2020. Matéria de 31 de janeiro de 2019).

3 Portos e Navios (2020). Disponivel em: https://www.portosenavios.com.br/noticias/ind-naval-e-
offshore/hyundai-divulga-o-maior-navio-porta-conteineres-do-mundo. Acesso em: 5 ago. 2020.

31 “How much bigger can container ships get?” Disponivel em: https://www.bbc.com/news/magazine-21432226.
Acesso em: 20 nov. 2020.

32 Disponivel em: https://portogente.com.br/portopedia/78633-panamax. Acesso em: 20 nov. 2020.


https://forbes.com.br/last/2019/01/coreia-do-sul-une-dois-maiores-estaleiros-do-mundo/
https://forbes.com.br/last/2019/01/coreia-do-sul-une-dois-maiores-estaleiros-do-mundo/
https://www.portosenavios.com.br/noticias/ind-naval-e-offshore/hyundai-divulga-o-maior-navio-porta-conteineres-do-mundo
https://www.portosenavios.com.br/noticias/ind-naval-e-offshore/hyundai-divulga-o-maior-navio-porta-conteineres-do-mundo
https://portogente.com.br/portopedia/78633-panamax
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problema de ter que navegar por rotas alternativas, geralmente mais longas, tendo em vista que

o Canal do Panama ndo ¢ adaptado para a circulagdo desses grandes navios (REIS, 2011).

O Quadro 1 apresenta uma sintese com os principais acontecimentos relacionados ao

inicio da operagao com contéineres, entre 1950 e 1970.

Quadro 1 - Sintese dos principais acontecimentos relacionados com o inicio da operagdo com

contéineres (décadas de 1950 - 1970) (continua)

(mar.)

Ano Acontecimento
1956 | Inicio da utilizacdo de contéineres pelo armador Pan-Atlantic Steamship Company.
1957 | Foi construido o primeiro navio porta-contéineres nos EUA.
1958 A empresa de servigos de transporte maritimo Matson Navigation Company comegou a
operar contéineres.
1959 | Entrou em funcionamento o primeiro guindaste para movimentacdo de contéineres no cais.
1965 Chegaram ao Brasil os dois primeiros contéineres no porto de Santos, trazidos para testes
pela empresa norte-americana Moore McCormack Lines, Inc.
Apenas 3 companhias de navegacdo ofereciam servigos internacionais de transporte de
1966 n ;
contéineres a partir dos EUA.
1966 | A empresa United States Lines transportou os primeiros grandes contéineres, junto a outro
(mar.) | tipo de carga, numa viagem de Nova lorque para Londres.
1966 | A Moore- McCormack Lines, uma transportadora norte-americana subsidiada que navegava
entre a costa leste e a Escandindvia, inaugurou o primeiro servigo de transporte de
(mar.) contéineres transatlantico.
1966 | O navio “Fairland” da Sea-Land atravessou o Atlantico Norte até Roterdd, Bremen e ao porto
(abr.) | escocés de Grangemouth, transportando apenas cont€ineres.
1967 | 1dentificou-se 60 empresas prestadoras de servigos de transporte de contentores para a
(jun.) | Europa, Asia e mesmo para a América Latina.
1967 | Mais de 50 mil contéineres atravessaram o oceano na segunda metade de 1967.
1967 | Estavam em construcdo 64 embarcagdes para contéineres, por 12 companhias de navegacao.
1967 | O primeiro porta-contéineres a servir o Vietnd chegou de Oakland e descarregou 226
(ago.) | unidades em 15 horas, em Da Nang (durante a Guerra do Vietna).
1967 | O primeiro navio totalmente conteinerizado a servir ao extremo oriente, pertencente a
(set.) | Matson, partiu de Téquio para Sao Francisco.
1967 | Cam Ranh Bay (no Vietnd) recebeu o primeiro navio com 290 metros de comprimento e 609
(nov.) | contéineres de 10,70 metros.
1967 Os dois primeiros guindastes para contentores japoneses comegaram a funcionar em Toquio
e Kobe.
1968

A Sea-Land anunciou que disponibilizaria viagens semanais a partir do Japao.
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Quadro 1 - Sintese dos principais acontecimentos relacionados com o inicio da operagdo com

contéineres (décadas de 1950 - 1970) (conclusao)

Ano Acontecimento

1968 . . . "y e

(set.) Os japoneses langaram o seu proprio servigo de transporte de contéineres para a California.

set.

1968 | Padronizagdo das dimensdes dos contéineres.

1968 | Foi fundada a empresa de navegagdo Evergreen Marine (Taiwan).

1969 Primeiro ano completo do servigo de expedi¢ao de contéineres entre Japdo e California. O
valor das exportagdes japonesas para os EUA deu um salto de 21% neste ano.

1969 | Os porta-contéineres internacionais chegaram a Australia.

1969 | Hong Kong recebeu a primeira visita de um navio totalmente conteinerizado, mesmo antes

(jul.) | do seu terminal de cont€ineres estar pronto.

1970 | A Sea-Land langou o seu servigo de transporte de contéineres para a Coreia do Sul.

1970 | A Matson iniciou visitas bissemanais a Taiwan, a Hong Kong e as Filipinas.

1971 Entrou em funcionamento, em Nova Orleans, o primeiro terminal construido
especificamente para contéineres.

1971 Foram iniciadas viagens regulares com navios totalmente conteinerizados entre a Europa e
o Extremo Oriente.

1972 | O complexo da Lagoa Oriental foi inaugurado, consolidando a reputac¢io de Singapura como

(jun.) | uma ilha de eficiéncia.

1973 | A Maersk Line construiu o seu primeiro porta-contéineres.

Fonte: elaborado pela autora com base em Levinson (2009).
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3 A INTRODUCAO DOS CONTREINERES NO BRASIL E A NECESSIDADE DE
READEQUACAO DOS PORTOS (A PARTIR DE 1970)

3.1 INICIO DA MOVIMENTACAO DE CONTEINERES NOS PORTOS BRASILEIROS

Os dois primeiros contéineres>

chegaram ao Brasil em meados de 1965 e
desembarcaram no porto de Santos, trazidos para testes pela empresa estadunidense Moore
McCormack Lines Inc., em seu navio Mormacdawn. Foram os primeiros contéineres
movimentados em um porto sul-americano. Na época, como ndo havia equipamentos
apropriados no cais ou a bordo, foi utilizado um guindaste flutuante, em uma operacdo morosa.
Durante a década de 1970, as operagdes envolvendo os contéineres comegam a se intensificar
nos portos mundiais, e no Brasil ndo foi diferente**, no entanto, os portos ainda nio contavam
com terminais especificos para atender essa demanda, além da falta de equipamentos corretos
para o manejo dos contéineres (MENDES, [s.d.]; MACHADO, 2014).

Além da restrigao de recursos em infraestrutura de transporte, decorrente dos planos
recessivos da década de 1980, outra dificuldade enfrentada pelo sistema portudario brasileiro, a
partir do final da década de 1970, conforme aponta Moreira (2002), refere-se ao progressivo
aumento da carga conteinerizada e a necessidade de mudanca nas infraestruturas dos portos e
de suas cidades, situacdo imposta por este novo modelo, a exemplo de amplos patios para
movimenta¢gdo e armazenagem de contéineres, equipamentos modernos para as operagdes
portudrias e programas informatizados para controle das cargas e areas retroportudrias para
atender o fluxo rodo-ferroviario, os armazéns e os depdsitos de contéineres.

No inicio da década de 1970, foram comprados os primeiros equipamentos stradle-
carriers® e side-loaders®®, na Inglaterra, pelo entdo Departamento Nacional de Portos e Vias

Navegéaveis®’, destinando-se aos portos do Rio de Janeiro, Santos e Paranagui. A

33 “Eram contéineres integralmente de aluminio, de 6 metros de comprimento por 2,44 de altura e 2,44 de largura,
e ndo eram feitos com chapas corrugadas (eram lisas, entdo, o que lhes conferia menor resisténcia contra batidas),
nem tinham as - depois comuns - entradas para garfos de empilhadeiras. Continham carga embarcada no porto
de New York. Nao ha registro fotografico dessa operacao, e sequer eles eram entdo denominados contéineres,
sendo classificados apenas como um tipo de embalagem da carga.” (Disponivel em:
http://www.novomilenio.inf.br/santos/fotos092.htm. Acesso em: 20 nov. 2020.)

3% Legalmente falando, ha um marco regulatério, a n. Lei 6.288, de 11/12/1975, chamada Lei do Contéiner, que
estabelece em seu Artigo 1°, que “o transporte de mercadorias, internacional ou nacional, quando efetuado em
unidades de carga, sera regulado por essa lei” (MACHADO, 2012).

35 Portico sobre rodas para movimentagdo de contéineres no terminal.

3¢ Veiculo para movimentagio de contéineres.

37 Em outubro de 1963, ap6s sete anos de tramitagdo do projeto no Congresso, 0 DNPRC (Departamento Nacional
de Portos, Rios e Canais) foi transformado em DNPVN (Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis),


http://www.novomilenio.inf.br/santos/fotos092.htm
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movimentagdo de contéineres havia aumentado bastante, justificando o inicio da constru¢ao do
primeiro terminal para contéineres no Brasil, ocorrida no porto de Santos, no final da década
de 1970 (MOREIRA, 1992)*. Nesse periodo, o porto de Santos respondia por pouco mais de
60% de toda movimentacdo de carga via portos no pais, em decorréncia da demanda do parque
industrial da sua hinterlandia, e nele foi inaugurado, em 30 de agosto de 1981, o primeiro
terminal para contéineres, o Terminal de Contéineres da Margem Esquerda do Porto (Tecon),
em Conceigdozinha (distrito de Vicente de Carvalho, no municipio de Guarujd) (MOREIRA,
1992) (Figura 5). Mesmo com o Tecon em funcionamento, na década de 1980 continuaram
sendo feitas as operagdes com contéineres na margem direita do cais, usando empilhadeiras e

guindastes de bordo.

Figura 5 - Terminal de Contéineres da Margem Esquerda do Porto de Santos, um ano apos a
inauguracao

4

Fonte: Boletim Estatistico Mensal da Codesp, setembro de 1982. Extraido de Moreira (1992).

uma autarquia com autonomia administrativa, técnica e financeira em relagcdo ao Ministério da Viagao e Obras
Publicas.

38 Nos fins dos anos 1970 ja estava bem difundido o uso de contéineres no Brasil, contudo, o transporte da carga
era praticavel apenas em navios de longo curso, tendo em vista que a infraestrutura dos portos nacionais nido
tornava possivel operagdes com os navios full-containers. Na década de 1980, a conteinerizagdo se consolida e
assume grandes propor¢des nos portos brasileiros (MOREIRA, 1995).
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De acordo com Moreira (1992), na sequéncia houve o aproveitamento das instalagdes
ociosas de um frigorifico, com patio e cais, no porto de Rio Grande, para atender a exportagao
em contéineres de cargas de fumo, calcados e cana. Nessa area passou a funcionar a empresa
denominada Contecon Rio Grande (Consoércio de Terminais de Container do Rio Grande),
formada com a participagdo da iniciativa privada. Esta empresa iniciou seu funcionamento em
1984, e operou até 2008. Ao retratar a situacao dos terminais de contéineres no Brasil, no inicio

da década de 1990, Moreira (1992) descreve o seguinte:

No porto do Rio de Janeiro foi também construido um terminal para contéineres, que
atende principalmente a demanda de produtos manufaturados. Os portos de Salvador,
Recife ¢ Paranagua tém previsdo para construgdo de terminais e os demais portos
operam por meio de bergos especializados, destacando-se Itajai e Sdo Francisco do
Sul que atendem a regido industrial de Santa Catarina, além de Recife, Fortaleza,
Vitéria, Manaus e, mais recentemente, Belém e Imbituba.

A movimentagdo de contéineres no Brasil atingiu, em 1991, 800.000 TEU, tendo 50%
ocorrido no porto de Santos, seguido dos portos de Rio Grande (18%) e Rio de Janeiro (10%),
o que justificava a necessidade de expansdo do cais nesses trés portos, de 310 m, 200 m e 500
m, respectivamente. A participagdo da carga conteinerizada na carga geral também era
expressiva em alguns portos, com destaque para Rio Grande (48%), Santos (42%), Paranagua
(40%) e Itajai/S. Francisco do Sul (44%) (MOREIRA, 1992). Na década de 1990, tornaram-se
comuns 0s terminais retroportuarios de contéineres em Santos, como o da empresa Depotrans.
O primeiro terminal retroportudrio particular para contéineres na margem esquerda do Porto de
Santos foi instalado no mesmo ano da inauguracdo do Tecon, em 1981, e pertencia a Agéncia
de Vapores Grieg (MACHADO, 2012).

Conforme Moreira (1992), em 1992, operacionalmente, ja existiam terminais
especializados para movimentagao de contéineres, dotados de portéineres, nos portos de Santos,
Rio de Janeiro, Rio Grande e Paranagud (ainda ndo inaugurado), bem como bergos
especializados nos portos de Manaus, Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Itajai, Sdo Francisco
do Sul e Imbituba. Principalmente no Rio de Janeiro e em Santos, havia Terminais
Retroportuarios Alfandegados (TRAs), que facilitavam a movimentagdo por meio do porto
diretamente ao cliente. De Fortaleza até Manaus, o enchimento ¢ esvaziamento dos contéineres

eram processos realizados totalmente nas instalagdes portuarias.
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3.2 AUMENTO DA INSERCAO DO BRASIL NO MERCADO INTERNACIONAL

O comércio mundial, no periodo p6s-1973, aumentou 31 vezes, saltando dos US$ 556
milhdes para US$ 17,7 bilhoes, ultrapassando o crescimento do PIB; entre 1980-2011 cresceu
9,1 vezes, contra 6,9 vezes do PIB; e entre 1990-2011, o crescimento foi da ordem de 5,2%
contra 3,14 do PIB (ESPINDOLA, 2014).

Em 1971, a pauta de exportagdo brasileira para os Estados Unidos e principais mercados
europeus (Alemanha, Franca, Italia, Holanda, Reino Unido, Bélgica/Luxemburgo e Espanha)
era altamente concentrada nos produtos primarios (86,9 e 92,0%, respectivamente), ja em
relacdo aos principais mercados latino-americanos (Argentina, Chile, México, Paraguai e
Uruguai), 51,2% das exportagdes eram de produtos manufaturados. Sendo que destes, 65%
eram produtos mais sofisticados tecnologicamente e/ou mais intensivos de capital, como
maquinas, equipamentos ¢ material de transporte e produtos de metal. Este tipo de produto, para
os Estados Unidos e Europa, era, respectivamente, de 33,5 ¢ 31,3% (HORTA, 1983).

No periodo entre 1971 ¢ 1980 houve aumento da participagao dos manufaturados: de
16%, em 1971, para 38,9%, em 1980. Dentre os manufaturados, maquinas, equipamentos ¢
material de transporte e produtos de metal foram as Unicas categorias que tiveram sua
participagao elevada de 44% do total de manufaturados, em 1971, para 60%, em 1980. Entre
1971 e 1980, a participagdo de manufaturados nas exportacdes para os Estados Unidos e os
paises europeus quase triplicou, e para os principais mercados latino-americanos também
apresentou alta, alcancando 81,8%, em 1980 (HORTA, 1983).

Em relacdo aos mercados, no periodo entre 1971 e 1980, houve desconcentragdo das
exportacdes brasileiras. Enquanto em 1971 os Estados Unidos e os principais mercados
europeus e latino-americanos absorviam cerca de 80% das exportagdes totais (exceto
combustiveis), essa propor¢ao caiu para cerca de 65% em 1980. Horta (1983) identificou duas
fases bem distintas, a primeira entre 1971 e 1974, quando a participagdo desses paises nas
exportacdes totais (exceto combustiveis) reduziu-se de cerca de 80 para 66%; e a segunda, que
vai de 1974 até 1980, quando a participagdo conjunta desses paises permaneceu razoavelmente
estavel (HORTA, 1983).

Ao desagregar em produtos primarios € manufaturados, a maior perda de participacao
daqueles paises nas exportagdes brasileiras ocorreu entre 1971 e 1974. No entanto, enquanto a
participagdo daqueles paises nas exportacdes brasileiras reduziu-se ainda mais entre 1974 e
1980, para os manufaturados manteve-se estavel entre 1974 e 1978 e cresceu entre 1978 e 1980.

A maior perda de participagdo nas exportacdes de produtos primarios entre 1971 e 1974 ocorreu
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para os Estados Unidos, embora os paises europeus e latino-americanos também tenham
perdido participacdo. Ja para os produtos manufaturados, apenas a participacdo dos paises
latino-americanos reduziu-se acentuadamente (de 33,8 para 18,9%), ocorrendo, inclusive, uma
elevacao na participagao americana (HORTA, 1983).

Dentre os manufaturados, entre 1971 ¢ 1974, houve uma acentuada eleva¢dao na
participagcdo norte-americana nas exportagdes de maquinas, equipamentos e material de
transporte, € na participagdo dos paises europeus nas exportagdes de alguns produtos
tradicionais, como téxteis e calgcados. Ja entre 1974 e 1978, dobrou a participagdo dos paises
europeus nas exportacdes de maquinas e equipamentos, € aumentou significativamente a
participagdo americana nas exportacdes de produtos de metal. Entre 1971 e 1978, entretanto,
caiu significativamente a participacdo dos paises latino-americanos nas exportagdes desses
produtos, sendo a redu¢do mais acentuada para produtos de metal (de 53,6% em 1971 para
11,7% em 1978). Entre 1978 e 1980 houve aumento novamente da participagdo dos paises
latino-americanos nas exportagdes de manufaturados, paralelamente a uma redugdo na
participacdo americana (HORTA, 1983).

Em 1974, o PIB brasileiro era de 8,1% e o saldo da balan¢a comercial era de -4,7%,
perante tal circunstancia, o governo militar implementou o II PND - Plano Nacional de
Desenvolvimento. O resultado foi a reducao do saldo comercial para -2,3%, em 1976, uma
exportagdo em torno de US$ 10,1 bilhdes e um PIB de 10,3%. Entre 1973 e 1980, o PIB
brasileiro cresceu em média 7,9% com uma exportagdo em torno de US$ 11,6 bilhdes. Entre
1981 e 1983 a média de crescimento do PIB foi de -2,1%, associada a um desequilibrio externo,
com saldo comercial em média de -12,1% e uma elevada divida externa, o que fez com que o
entao ministro da fazenda Delfim Neto adotasse um programa de ajuste em 1981, com objetivo
de aumentar as exportagdes e finalizar projetos iniciados em 1974. Em 1984, o saldo comercial
brasileiro foi em torno de US$ 13,1 bilhdes e o PIB de 5,4% (ESPfNDOLA, 2014).

De 1984 para 1985 houve queda das exportagdes brasileiras em torno de 5,1% e 12,8%,
em comparacao ao periodo entre 1985 e 1986, o que culminou na elaboracao do Plano Cruzado,
que envolveu a troca da moeda para Cruzado e o congelamento de pregos e da taxa de cambio.
Entretanto, ocorreu uma nova queda nas taxas de crescimento da economia brasileira, resultado
do retorno da inflagdo, € o descompasso no congelamento de precos relativos. Com a intengao
de resolver a inflagdo, o governo implementou o plano Bresser (1987) e o Verao (1989), tendo
como efeito a contenc¢do da inflagdo, a reducdo da liquidez e a queda nas taxas de crescimento

da industria (ESPINDOLA, 2014).
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O PIB brasileiro cresceu em média 3%, entre 1980 e 1989, e as exportagdes somaram
US$ 25,4 bilhdes, com um saldo da balanga comercial de US$ 8,6 bilhdes. De acordo com
Espindola (2014), a abertura comercial iniciada em 1988, com a reducao dos impostos de
importagoes e a extingdo da Carteira de Comércio Exterior (CACEX), promoveu uma pequena
elevagdo nas exportagdes de 1,8% e das importacdes de 23,6%. A Tabela 2 apresenta a evolugao

do comércio exterior brasileiro e do PIB entre 1973 € 2019.

Tabela 2 - Evolugao do comércio exterior brasileiro entre 1973 ¢ 2019

Ano PIB (USS bi) Exportaciao (USS bi) | Importacio (USS bi)
1973 84,1 6,2 6,2
1980 237.8 20,1 23,0
1985 211,1 25,6 13,2
1990 469,3 31,4 20,7
1992 3873 35,8 20,6
1994 543,1 435 33,1
1995 770,4 46,5 50,0
1996 840,3 47,7 53,3
1997 871,3 53,0 59,7
1998 8440 51,1 57,8
1999 586,8 48,0 49,3
2000 645.0 55,1 55,9
2001 553.,8 58,4 55,6
2002 504,4 60,4 47,2
2003 553,6 73,2 483
2004 663,8 96,7 62,8
2005 882,4 118,5 73,6
2006 1088,8 137,8 91,4
2007 1366,5 160,6 120,6
2008 1650,9 197.9 173,0
2009 1625,6 153,0 127,7
2010 21439 201,9 181,8
2011 2475,1 256,0 226,2
2012 2223,0 236,5 233,5
2013 2473,0 241,9 239.,6
2014 2456,0 2249 229,1
2015 1802,0 190,9 171,4
2016 1796,0 185,2 137,5
2017 2063,0 217,7 150,7
2018 1885,0 239,2 181,2
2019 2813,0 2253 177,3

Fonte: elaborada pela autora com base em Espindola (2014), atualizado com dados de 2013 a 2019.
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Em marg¢o de 1990, foi implantado o Plano Collor, que tinha como objetivo reduzir a
liquidez por meio da mudanca de moeda (Cruzado Novo para Cruzeiro), retengdo dos ativos
monetarios e liberalizagdo das importagdes, abertura comercial, privatizagdes, reducao dos
gastos publicos e adog¢dao do cambio flutuante. Como consequéncia, em 1991 o PIB aumentou
1,0% e em 1992 caiu 0,5%; a exportagdo em média foi de US$ 31 bilhdes, o saldo comercial
foi de aproximadamente US$ 10 bilhdes e houve taxa de crescimento da inddstria em torno de
-2,61% em 1991, e -3,73%, em 1992. Diante deste quadro, em 1993 foi langado o Plano Real,
imposto por meio do ajuste fiscal com cortes de despesas, eliminagao da inércia inflaciondria,
e mudanga para a nova moeda, o Real (ESPINDOLA, 2014).

Nos anos 1990, houve aumento das exportagdes brasileiras, entretanto, em relagdo as
exportacdes mundiais, constata-se que o crescimento das taxas brasileiras foi bem inferior.
Entre 1990 e 1999, as taxas mundiais foram de 6,6%, e as brasileiras foram, em média, de
3,68%. No periodo entre 1994 e 1999, o PIB brasileiro apresentou uma média em torno de
2,66% e um saldo da balanca comercial de US$ -2,2 bilhdes. A valorizagdo cambial levou a
perda da competitividade dos produtos brasileiros no mercado internacional, o que dificultou
as exportacdes e ampliou as importagdes. A abertura comercial e a sobrevalorizacdo cambial
favoreceram o crescimento das importacdes ao longo da década de 1990. Entre 1994 e 1999, as
importacdes cresceram 48%, superiores aos 33% das importagdes mundiais; enquanto as
exportagdes brasileiras ficaram em torno 7,9%, contra 32% de crescimento das exportagdes
mundiais (ESPINDOLA, 2014).

O Estado adotou um regime de taxas de cambio flutuante, em 1999, o que levou a trés
grandes desvalorizagdes cambiais nos anos de 1999, 2001 e 2002. Nos ultimos anos do governo
FHC, as exportagdes brasileiras cresceram de US$ 55,1 bilhdes para US$ 60,4, um aumento de
9%. E as importagdes tiveram uma queda de US$ 59,1 bilhdes para US$ 49,7 bilhdes, o que
resultou no saldo da balanga comercial de US$ -0,7 bilhdo para US$ 13,2 bilhoes. De acordo
com Espindola (2014), o crescimento e a expansao das exportacdes podem ser explicados pelas
desvalorizagdes cambiais, pelo aumento da demanda mundial e pela elevagao dos pregos das
commodities.

Em 2003, inicio do governo Lula, houve uma queda do PIB em 0,22%, redu¢do da renda
média, aumento do desemprego e reducdo dos investimentos. Foi um aprofundamento da
politica economica herdada de FHC. Entretanto, as exportagdes tiveram aumento de 21,1% e o
saldo comercial foi de US$ 24,9 bilhdes. Entre 2003 e 2011, o PIB teve aumento de 4,9 vezes,
as exportagdes 3,5 vezes e as importagdes 4,6 vezes (ESPINDOLA 2014).
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Com a valorizagdo do real, as importacdes passaram a crescer em indices percentuais
maiores do que as exportagdes, a partir de 2007, resultando na diminui¢cdo gradativa dos
superavits comerciais, alcangando USS$ 20 bilhdes em 2010. Como resultado da nova elevagao
das cotagoes das commodities, sobretudo o minério de ferro, em 2011, o saldo da balanca
comercial atingiu US$ 29 bilhdes (ESPINDOLA 2014).

Diante da falta de competitividade da industria nacional e dos desequilibrios externos,
durante o governo da presidente Dilma Rousseff (2011-2016), houve redugdo da taxa de juros,
desvaloriza¢ao do real, subsidio a lucratividade dos empresarios por meio de desoneracdes
tributarias, controle de tarifas energéticas e crédito a juros mais baixos (expansao de crédito do
BNDES). De acordo com Carvalho (2018), essas medidas, de alto custo e pouco eficazes no
estimulo ao crescimento, tiveram impacto negativo sobre as receitas do governo e dificultaram
a estabilizacao da divida publica.

Como resultado da politica econémica adotada, as exportagdes tiveram queda de
crescimento entre 2010 e 2012, e a inflagdo comecgou a fugir de controle, o que fez com que o
Banco Central voltasse a elevar os juros a partir de abril de 2013, na tentativa de controlar os
precos. Além disso, o esperado investimento privado ndo ocorreu, segundo Carvalho (2018),
por trés motivos: o nivel de consumo estava em queda; os industriais estavam afundados em
dividas do periodo anterior; e o crescimento da financeirizagdo da economia, em detrimento do
setor produtivo. As novas politicas fiscal e monetaria, aliadas a crise politica, aos efeitos da
operacdo Lava Jato sobre os setores da construgao civil e do petroleo, a forte desvalorizagao do
real e a queda dos precos dos produtos exportados, contribuiram para transformar a
desaceleracdo econdmica dos anos entre 2011 e 2014 em uma grave crise e levar a reversao das
conquistas sociais dos anos 2000, com quedas acentuadas do PIB e do consumo das familias,
além de inflacdo chegando a dois digitos (CARVALHO, 2018).

Nos anos de 2012, 2013 e 2014 houve reducao do saldo da balanga comercial, mas ainda
assim acumulou-se um superavit de US$ 19 bilhdes, em 2012; e US$ 2,5 bilhdes, em 2013. Em
2014, houve déficit de US$ 3,9 bilhdes. Em 2015, a balanga voltou a ser superavitaria,
registrando um saldo de US$ 19 bilhdes.

Durante o governo de Michel Temer (2016-2018), houve equivocos da politica
econdmica, entretanto, conforme lembra Carvalho (2018), alguns fatores temporarios, como a
supersafra de soja e a liberacao para o saque de contas inativas do FGTS, fizeram com que o
PIB nos primeiros trimestres de 2017 apresentasse melhora. Em 2016, as exportagdes
sobrepujaram as importagdes em US$ 47 bilhoes. Em 2017, o saldo comercial acumulado foi

de US$ 66 bilhoes. Em 2018, o saldo comercial fechou o ano positivo em US$ 58 bilhdes. Em
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2019, a balanga comercial acumulou um superavit de US$ 48,036 bilhdes. Em junho de 2020,

o saldo comercial encontrava-se superavitario em US$ 22 bilhdes.

3.2.1 Exportacgoes brasileiras por fator agregado

Considerando por fator agregado, percebe-se nas exportacdes brasileiras a
preponderancia das commodities. Entre 1997 e 2019, as exportacdes de produtos basicos
aumentaram de 145 milhdes de toneladas para 374 milhdes de toneladas. Em termos de
produtos, em 2019, destacaram-se: a soja (mesmo triturada, exceto para semeadura), FOB US$
26 bilhdes (74 milhdes de toneladas); os dleos brutos de petroleo, FOB US$ 24 bilhdes (60
milhodes de toneladas); os minérios de ferro e seus concentrados, ndo conglomerados, FOB US$
20 bilhdes (326 milhdes de toneladas); o milho em grao (exceto para semeadura), FOB US$ 42
bilhdes (7 milhdes de toneladas); e as pastas quimicas de madeira, a soda ou ao sulfato, FOB
USS$ 7 bilhdes (14 milhdes de toneladas).>”

Em 1970, 74,83% das exportagdes brasileiras compunha-se por produtos basicos; 9,10%
por semimanufaturados; ¢ 15,19% por manufaturados. Em 1990, observa-se uma drastica
mudanga, pois a participacao dos produtos basicos reduziu-se a 26,84%; os semimanufaturados
passaram a participar com 15,42%; e os manufaturados apresentaram um aumento significativo,
passando para 55,99%. Nos anos 2000 havia ainda uma reducao da participagdo dos produtos
basicos, passando para 22,79%; a participagdo dos semimanufaturados manteve-se estavel; e os
manufaturados aumentaram para 59,07%, nivel méximo nos anos analisados. A partir de 2005,
os produtos basicos voltam a ganhar espago, passando para 29,30%; os semimanufaturados
sofreram uma pequena redugdo, passando para 13,47%; bem como os manufaturados, que
passaram a participar com 55,14%. Nos anos seguintes, 2010, 2015 e 2019, a participagdo dos
produtos basicos teve um acréscimo ainda maior, chegando a 51,29%, em 2019, em

contrapartida, os manufaturados reduziram-se a 35,43% (Tabela 3 e Figura 6).

39 Dados do Comex Stat/Ministério da Indistria, Comércio Exterior e Servigos (MDIC).



Tabela 3 - Exportacdes brasileiras por fator agregado (%)
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Anos Basicos Semimanufaturades | Manufaturados Operaciao Especial
1970 74,83 9,10 15,19 0,88
1990 26,84 15,96 55,99 1,21
2000 22,79 15,42 59,07 2,72
2005 29,30 13,47 55,14 2,09
2010 44,58 13,97 39,40 2,05
2015 46,18 14,11 37,05 2,64
2019 51,29 13,26 35,43 0,00

Fonte: elaborada pela autora com base em Espindola (2014), atualizado com base em Brasil (2020).

Figura 6 - Exportacdes brasileiras por fator agregado (%)
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Fonte: elaborada pela autora com base em Espindola (2014), atualizado com base em Brasil (2020).

o0 que teve inicio em 2000 e atingiu seus recordes em 2011. Entre 2000 e 2011, os precos dos

O aumento das exportacdes de commodities resultou da forte valorizacdo nas cotagdes,

minérios tiveram um acréscimo de 150%, contra 64% do aluminio. No entanto, os pregos dos

demais produtos ndo se elevaram mais do que 44%. O agucar e a soja, por exemplo, tiveram

aumento de 363% e 286%, respectivamente, na quantidade exportada, porém ndo elevaram seus

precos de forma significativa. J4 a carne bovina e a carne de frango obtiveram aumento nas

exportagdes, por volta de 333% e 294% (ESPINDOLA, 2014).

No Quadro 2 estdo apresentados os 10 principais produtos exportados pelo Brasil nos anos de

2011 a 2020.
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Quadro 2 - Os 10 principais produtos exportados pelo Brasil nos anos de 2011 a 2020, por valor FOB (US$), descrigdo NCM (Nomenclatura Comum do Mercosul) (continua)

Ano Principais produtos exportados
Minérios de Pastas quimicas
ferro e seus Bagacos ¢ de madeira, a
concentrados, ~ Minérios de L~ £ag soda ou ao Pedacos e
Outros graos , Café nao outros . Carnes
exceto as . ; Agucar de ferro ~ , sulfato, exceto miudezas,
.. Oleos brutos de soja, torrado, ndo residuos .. desossadas de
piritas de ferro R cana, em aglomerados . 1 pastas para comestiveis de .
2011 de petrdleo mesmo descafeinado, solidos, da . o . bovino,
ustuladas . bruto e seus ~ - dissolugao, galos/galinhas,
. ($21,6 bi) triturados em grao extragdo do . congeladas
(cinzas de ,0 D1 ($11,5 bi) concentrados . . semibranqueadas congelados
L N ($16,3 bi) »9 01 ($ 7,9 bi 6leo de soja $ 3.4 bi
piritas), ndo » D1 $9.9 bi ;9 bi) ou branqueadas, $4.4 bi ($ 3,4 bi)
aglomerados (89:9°b1) ($5,5bi) de ndo coniferas (84,4 60)
($ 31,8 bi) ($4,6 bi)
Minérios de Pastas quimicas
ferro e seus de madeira, a
concentrados, Soi Minérios de Bagacos e Café nio soda ou ao
exceto as . O_]f-i, mesmo Outros ferro outros residuos ~ Milho em gréo, Su]fatoy exceto
iritas de ferro Oleos brutos triturada, agtcares de aslomerados solidos, da torradg, nao exceto para Fuel oil astas para
2012 | P de petréleo | exceto para & 50 do 61 descafeinado, d . pastas pa
ustuladas ($20.2 bi) semeadura cana € seus extragao 0 oleo em grio semeadura ($4,7 bi) dissolugdo,
(cinzas de > . $9.8 bi concentrados de soja . $5.2 bi semibranqueadas
- (s17.2bi) | (98D : (85,7 bi) (85,2 b)
piritas), ndo ’ ($7,1 bi) ($ 6,2 bi) 4 ou branqueadas,
aglomerados de ndo coniferas
($23,8 bi) ($4,3 bi)
Minérios de Pastas quimicas
C(f)flrz(e)nirseliili)ss Plataformas Minérios de d:ﬁ:i?:& ’
> | Soja, mesmo o de perfuragdo Milho em Bagagos e outros Café ndo torrado,
exceto as . . utros ferro N residuos solidos sulfato, exceto néio
iritas de ferro triturada, Oleos brutos agucares de ou de aglomerados e grao, exceto e ’ pastas para .
2013 | P ustuladas exceto para de petroleo cana exploragdo, seus para da extracao.do dissolucio descafeinado, em
. semeadura ($12,9 bi) . flutuantes ou semeadura 0leo de soja . 640, grao
(cinzas de ($22.8 bi) ($9,1 bi) submersiveis concentrados ($6.2 bi) Lbi semibranqueadas 4.5 bi
piritas), ndo ’ ($7.7 bi) ($6.4 bi) ’ (86,1 bi) ou branqueadas, ($4.5 bi)
aglomerados ($ ’ de ndo coniferas
25,9 bi) ($4.8 bi)
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Quadro 2 - Os 10 principais produtos exportados pelo Brasil nos anos de 2011 a 2020, por valor FOB (US$), descrigdo NCM (Nomenclatura Comum do Mercosul) (continua)

Ano Principais produtos exportados
Pastas
Minérios de quimicas de
ferro e seus madeira, a
concentrados soda ou ao
i ' Bagacos e Café nao Carnes Pgdacos N .
S?i’ mzsmo e).icfteto ss Oleos brut Outros outros residuos torrado. nio sulfatto, exceto desossadas de miudezas, Milho em gréo,
Titurada, puttas de cos ru 08 | acucares de solidos, da descafei,na do pastas para bovino comestiveis de exceto para
2014 exceto para ferro de petrol(eo cana extracio do hado, dls.solug:ao, ) galos/galinhas, semeadura
semeadura ustuladas ($16,3 bi) . , . em grao semibranquea congeladas lad .
. . ($7.,4 bi) 6leo de soja ) . congelados (33,8 bi)
($23,2 bi) (cinzas de > . ($6.0 bi) das ou ($4,8 bi) . ’
s x (86,0 bi) ’ ’ (84,4 bi)
piritas), ndo branqueadas, g
aglomerados de ndo
($19,9 bi) coniferas
($4.9 bi)
Minérios de .
ferro e seus Pastas quimicas
concentrados de madeira, & Bagagos e
. ’ —— soda ou ao Pedagos e
Soja, mesmo , exceto as Outros toiztsoni(;o sulfato, exceto outros Milho em grio, miudezas, desocsirarzle;s de
triturada, Oleos b@tos piritas de aclcares de ), pastas para Fe.s1du0s exceto para comestiveis de !
2015 exceto para de petréleo ferro cana descafeinado, ‘ < solidos, da d los/ealinh bovino,
- ~ dissolugdo > semeadura galos/galinhas,
semeadura ($11,7 bi) ustuladas . em grao . ’ extragdo do i congeladas
. . ($5,8bi) . semibranqueadas X . ($4.9 bi) congelados .
(820,9 bi) (cinzas de ’ (85,5 bi) ou branqueadas 6leo de soja > $3.9 bi ($3,9 bi)
piritas), ndo de ndo coniferas | ($5:0bi) (83,9 bi)
aglomerados 53 bi
($10,3 bi) ($3.3bi)
Pastas
Minérios de quimicas de
ferro e seus madeira, a
concentrados, soda ou ao Bagagos e Ped
Soja, mesmo exceto as Ifat t Café ndo outros ceasos ¢ : Barcos-
)3, xC , Outros sultato, exceto torrado. ndo ! miudezas, Milho em grio, | pary
triturada, piritas de Oleos bryutos acticares de pastas para descafei;l e fe.s1du0s comestiveis de exceto para farms/guu;dastes
2016 exceto para ferro de petrol@ cana (8.2 dissolugdo, hado, SOlldO~S, da galos/galinhas, semeadura /docas/diques
semeadura ustuladas ($10,0 bi) bi) > semibranqueadas em grao extragdo do congelados . flutuantes etc.
($19,3 bi) (cinzas de ou ($4,8 bi) 6leo de soja . (83,6 bi) ($3,6 bi)
piritas), ndo branqueadas, ($4.,3 bi) (83,9 bi)
aglomerados de ndo
($11,5 bi) coniferas ($5,1
bi)
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Quadro 2 - Os 10 principais produtos exportados pelo Brasil nos anos de 2011 a 2020, por valor FOB (US$), descrigdo NCM (Nomenclatura Comum do Mercosul) (continua)

Ano Principais produtos exportados
Minérios de Pastas quimicas
ferro e seus de madeira, a
concentrados, soda ou ao Pedacos ¢ o Bagacos ¢
Soja, mesmo exceto as ) Outros sulfato, exceto mindezas Café ndo Milho em grio, Carnes outros rosiduos
triturada, piritas de Oleos brutos actcares de pastas para comes tiveis’ de torradq, nao exceto para desossadas de solidos. da
2017 exceto para ferro de petroleo cana dissolucdo, alos/calinhas descafen}ado, semeadura bovino, extra 5(’) do
semeadura ustuladas ($16,6 bi) . semibranqueada & & lad ’ em grao . congeladas ‘1 g .
($25,7 bi) (cinzas de (89,0 bi) sou C(()gf%ii;)s (84,6 bi) (84,5 bi) ($4.3 bi) © (e&; Oebsgja
piritas), ndo branqueadas, de ? ’
aglomerados nao coniferas
($16,7 bi) ($5.8 bi)
Pastas
Minérios de qulrglgas c}e
ferro e seus ;?)acllae(l)rf,ai
concentrado
Soja, mesmo s, exceto as sulfatto, Ouggﬁzgisdios Carnes Café ndo Pe_dzc;os N Milh N
triturada, Oleos brutos piritas de ei(ce 0 Outros agucares solidos. da desossadas de torrado, ndo miu t'ezgs, d 11ho tern grao,
semeadura ($25,2 bi) ustuladas b 640, (85,3 bi) de soja congeladas em grao & & lad ’ $.39 bi
($33,0 bi) (cinzas de | SCTorandue , (84,5 bi) (84,3 bi) congelacos (8,39bi)
N N adas ou (85,1 bi) > ($4,3 bi)
piritas), no branqueadas
aglomerados de ndo
($16,7bi) coniferas
($7.,7 bi)
Minérios de Pastas quimicas
ferro e seus de madeira, a
concentrado soda ou ao
Soja, mesmo s, exceto as Milho em sulfato, exceto Carnes Pgdzgos N Café ndo ouggfig(s)is dflOS
triturada, Oleos brutos piritas de gréo, exceto pastas para desossadas de miucezas, torrado, ndo solidos. da Outros aglicares
2019 exceto para de petroleo ferro para dissolugao, bovino, comestiveis de descafeinado, 51 de cana
; : galos/galinhas, ~ extra¢do do 6leo i
semeadura ($24,1 bi) ustuladas semeadura semibranqueada congeladas congelados em grao de soja (84,4 bi)
($26,0 bi) (cinzas de ($7,2 bi) sou ($5,6 bi) $§ 2 bi ($4.5 bi) )
piritas), nao branqueadas, de (84.8 bi) (34,4 bi)
aglomerados ndo coniferas

($20,2 bi)

($7,0 bi)
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Quadro 2 - Os 10 principais produtos exportados pelo Brasil nos anos de 2011 a 2020, por valor FOB (US$), descricdo NCM (Nomenclatura Comum do Mercosul)

(conclusio)
Ano Principais produtos exportados
Pastas
Minérios de quimigas de
ferro e seus madeira, a
concentrados, soda ou ao
. e Pedagos e
Soja, mesmo exceto as Outros Carnes . ~ sulfato, exceto | Café ndo torrado, | Bagagos e outros :
. . . Milho em grao, 5 > S miudezas,
triturada, piritas de Oleos brutos . desossadas de pastas para nao residuos solidos, fo
) agucares de . exceto para . ~ . - comestiveis de
2020 exceto para ferro de petroleo bovino, dissolugao, descafeinado, em da extragdo do :
- cana semeadura . ~ ; . galos/galinhas,
semeadura ustuladas ($19,6 bi) . congeladas ($ ($5.7 bi) semibranquea grao 6leo de soja congelados
($28,5 bi) (cinzas de (87,3 bi) 6,6 bi) . das ou (84,9 bi) ($4,7 bi) )
piritas), nio branqueadas, ($ 4,1 bi)
aglomerados de ndo
(824,2 bi) coniferas
($ 5,5 bi)

Fonte: elaborado pela autora com base em COMEX STAT (2021).
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Observou-se que, concomitantemente ao aumento das exportacdes brasileiras de
produtos basicos, houve aumento das importagdes de produtos manufaturados, o que ndo ¢
positivo para a economia do pais. Entre os anos de 1975 2011, as importagdes de manufaturados
cresceram 76,1%, contra 28,57% dos produtos basicos (ESPiNDOLA, 2014).

Na Tabela 4 e Figura 7, sdo apresentadas as importacdes brasileiras por fator agregado,
em valores US$ FOB (%), entre 2001 e 2019. Percebe-se a significativa participagdo dos
produtos manufaturados, que permaneceu acima dos 74% no periodo, sendo o apice no ano de
2016, quando foi registrado 86,50%. Em 2019, os produtos manufaturados foram responsaveis

por 84,05% das importagdes, os basicos por 11,23% e os semimanufaturados por 4,71%.

Tabela 4 - Importagdes brasileiras por fator agregado - valores em US$ FOB (%)

Anos Basicos Semimanufaturados Manufaturados
2001 10,92 2,76 86,30
2002 16,86 3,31 79,82
2003 15,07 4,10 80,82
2004 22,46 3,89 74,14
2005 21,20 4,62 74,16
2006 18,96 3,93 77,10
2007 16,99 4,63 78,37
2008 19,26 6,04 74,93
2009 16,45 3,56 79,98
2010 13,34 3,97 82,68
2011 16,03 4,38 79,58
2012 12,98 3,87 83,14
2013 13,64 3,39 82,95
2014 12,04 4,00 83,95
2015 10,00 4,23 85,75
2016 9,30 4,19 86,50
2017 12,16 4,28 83,55
2018 11,37 4,66 83,96
2019 11,23 4,71 84,05

Fonte: elaborado pela autora com base em COMEX STAT (2021).
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Figura 7 - Importagdes brasileiras por fator agregado - valores em US$ FOB (%)
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Fonte: elaborado pela autora com base em COMEX STAT (2021).

A conteinerizagdo sempre esteve mais relacionada a produtos industrializados e com
alto valor agregado (transportados nos containers dry - para carga seca normal), bem como a
produtos refrigerados, como carnes e pescados, utilizando-se dos containers reefers
(contéineres refrigerados). Entretanto, atualmente hé varios tipos de contéineres, os quais sao
capazes de transportar produtos bem diversificados, como frutas, alimentos em geral, produtos
quimicos e cargas organicas, como o café, nos contéineres insulados que mantém a temperatura
constante; graos como milho, sementes, café, nos contéineres graneleiros; cargas de grandes
dimensdes € com peso extra, como maquinas pesadas, maquindrios agricolas ou da construgao
civil, nos contéineres plataforma/flat pack, que ndo possuem o teto, nem as laterais; e produtos
quimicos, cargas com acido, vinhos, nos contéineres tanque; entre outros.

No Quadro 3 estdo apresentados os principais tipos de contéineres, suas caracteristicas

e dimensoes.
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Tipos de contéineres

Caracteristicas

Dimensoes

DRY BOX 20" medidas extornas

Este modelo de contéiner ¢ utilizado para cargas
secas que sao produtos industrializados e nao
pereciveis.

Tipos de mercadoria: bolsas; madeira; utensilios;
pallets; caixas; materiais de construgdo; entre
outros.

Medida interna: 5,900 m de
comprimento; 2,350 m de
largura; 2,393 m de altura.

Capacidade 33,2 m?.

Medida externa: 6,058m de
comprimento; 2,438m de
largura; 2.591 m de altura.
Capacidade maxima de 28.250
kg.

Este modelo de contéiner ¢ utilizado para cargas
secas que sdo produtos industrializados e ndo
pereciveis.

Tipos de mercadoria: bolsas; madeira; utensilios;
pallets; caixas; materiais de construgdo; entre
outros.

Medida interna: 12,022 m de
comprimento; 2,332 m de
largura; 2,393 m de altura.
Capacidade 67,2 m*. Carga

maxima 28.750 kg.
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Tipos de contéineres

Caracteristicas

Dimensoes

DRY IIO' HIGH'CUBE medidas externas

rmmm—— T T 1T
- L

— -
u RERERERRERE
| |
(1] | | I
| | |
| ‘ |

{ OO

' R ———

U eter | 9 | L -

O Contéiner High Cube ¢ bastante parecido com
um contéiner convencional. A sua unica diferenca
¢ possuir uma altura de 2,89 metros, enquanto que

os contéineres padrdes possuem 2,59 metros em

média.

Ele também ¢ indicado para cargas secas.

Medida interna: 12,032 m de
comprimento; 2,350 m de
largura; 2,392 m de altura.

Capacidade de 67,7 m?.

Medida externa: 12,192 m de
comprimento; 2,438 m de
largura; 2,591 m de altura.

Capacidade maxima de 26.930
kg.

CONTEINER REEFER 20’ ¢ 40’

()
i R CEEE,
L

Destinado ao transporte de carga que requer
temperaturas constantes, abaixo de zero ou
controladas, como alimentos (carnes, peixes,
frutas), farmacos, plantas etc.

Controle de temperatura: -30° e 30°

20’ - Medida interna: 5,444 m
de comprimento; 2,294 m de
largura; e 2,276 m de altura.

Capacidade de 28,4 m*; carga
maxima de 22.360 kg.

40’ - Medida interna: 11,561 m
de comprimento; 2,268 m de
largura; 2,249 m de altura.
Capacidade 59,3 m>. Carga
maxima 29.700 kg.
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Dimensoes

Tipos de contéineres

Caracteristicas

GRANELEIRO 20’

E revestido na sua parte interna ¢ ideal para o
carregamento de graos, como: café; milho; soja;

sementes € outros.

Medida interna: 5,838 m de
comprimento; 2,366 m de
largura; 2,374 m de altura.

Capacidade 37,5 m?.

Medida externa: 6,058 m de
comprimento; 2,438 m de
largura; 2,591 m de altura.

Capacidade maxima 30.480 kg.

FLAT RACK 20’ e 40°

E utilizado para o transporte de cargas que
excedem o tamanho e peso de outros modelos de
contéineres. Ele possui os dois tamanhos mais

Foi planejado para transportar cargas de grandes

dimensdes e com peso extra, como: maquindrios

agricolas, maquinas pesadas; maquinario de
construgdo civil, barcos etc.

comuns: 20 e 40 pés.

20’: 6,058 m de comprimento;
2,438 m de largura; 2,219 -

2,234 m de altura.
Carga maxima 27.400 - 37.040
kg.

40’: 12,182 m de comprimento;
2,438 m de largura; 1,978 m de
altura. Carga maxima 39.820
kg.




Quadro 3 - Principais tipos de contéineres, caracteristicas e dimensdes (continua)

69

Tipos de contéineres

Caracteristicas

Dimensoes

CONTEINER TANQUE

Equipamento em formato cilindrico, foi projetado
para transporte exclusivo de cargas liquidas, como
produtos quimicos em geral

(combustiveis, toxicos, corrosivos etc.) e
alimenticios (0leos vegetais, bebidas).

Ha também equipamentos com
calefagdo/aquecimento para cargas

especiais.

Medida interna: 5,717 m de
comprimento; 2,267 m de
largura; e 2,117 m de altura.

Medida externa: 6,058 m de
comprimento; 2,438 m de
largura; e 2,438 m de altura.

Capacidade méaxima de 24.000
kge 27,4 m?.

Possui entradas e saidas de ar distribuidos na sua
estrutura. Pode ser utilizado para transportar café,
cacau, sementes, cebola, graos, manufaturados,
entre outros.

Medida interna: 5,900 m de
comprimento; 2,323 m de
largura; 2,367 m de altura.

Medida externa: 6,068 m de
comprimento, 2.438 m de
largura; 2,591 m de altura.

Capacidade maxima de 24.000
kge 32,6 m®.
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Quadro 3 - Principais tipos de contéineres, caracteristicas e dimensdes (continua)

Tipos de contéineres Caracteristicas Dimensoes

20’: 5,890 m de comprimento;

OPEN TOP - 20’ E 40’ 2,337 m de largura; 2,340 m de
altura.

Capacidade 31,9 m*. Carga
maxima 27.800 kg.

Este tipo de contéiner possui a parte superior

dimenss como miquines, pros de trstor vidro | 407+ 12031 m de comprimento
’ q P ’ 2,318 m de largura; 2,352 m de
etc.
altura.
Capacidade 65,7 m*. Carga
maxima 26.230 kg.

20’: Medida interna - 6.020 m
de comprimento; 2,414 m de
largura.

Medida externa - 6,058 m de
comprimento; 2,438 m de

CONTEINER PLATAFORMA 20’ ¢ 40’
largura; 0,226 m de altura.

Plataforma utilizada para o transporte de cargas Capacidade de 29 m’.
grandes e pesadas. 40’: Medida interna - 12,150 m
de comprimento; 2,290 m
largura.

Medida externa - 12,192 m de
comprimento; 2,438 m de
largura; 0,628 m de altura.

Capacidade de 67 m®.

Fonte: disponivel em: https://www.fazcomex.com.br/blog/conheca-os-tipos-de-container/. Acesso em: 20 jan. 2021.
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3.2.2 Principais produtos movimentados em contéineres

De acordo com dados do Anuério Estatistico da Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ), em 2019 as 10 principais mercadorias movimentadas (exportagao e
importacdo), em tonelada, por contéineres nos portos brasileiros foram: plasticos e suas obras
(9,7%); obras de madeira (5,7%); ferro e ago (5,6%); carnes de aves congeladas (5,2%); arroz
(4,0%); produtos quimicos organicos (4,0%); obras de papel (3,4%); maquinas, aparelhos e
materiais elétricos (3,4%); obras de pedra (3,1%); e reatores, caldeiras e maquinas (3,0%).
Sendo que 71,6% correspondeu a navegag¢do de longo curso e 27,2% a cabotagem. A
movimentagdo de contéineres ocorreu 69,9% em porto publico, sendo 31,1% no porto de
Santos. Em relagdo ao tipo de contéiner, a estatistica apontou 36,4% convencional, 15,9%
ventilado high cube, 13,4% high cube, 10,4% ventilado e 9,8% refrigerado high cube.

Em relagdo as mercadorias exportadas em contéineres no mesmo periodo, destacaram-
se: obras de madeira (8,8%); carnes de aves congeladas (8,6%); plasticos e suas obras (6,8%);
ferro e aco (4,9%); café (4,4%); obras de papel (3,8%); arroz (3,7%); obras de pedra (3,6%);
acucar (3,1%) e algodao (3,0%) (Figura 8).

Figura 8 - Principais mercadorias conteinerizadas - peso liquido (t) - Exportagdao 2019
(nomenclatura simplificada)

Produtos Diversos Da Industria Quimica s
Frutas Diversas

Tabaco

Aluminio E Suas Obras

Produtos Quimicos Inorganicos
Preparacdes Alimenticias Diversas
Reatores, Caldeiras E Maquinas

Produtos Ceramicos

Pasta De Celulose

Agucar

Arroz

Café

Plasticos E Suas Obras

Obras De Madeira
0,0% 1,0% 2,0% 3,0% 4,0% 5,0% 6,0% 7,0% 8,0% 9,0% 10,0%

Fonte: elaborada pela autora com base no Anuario Estatistico da ANTAQ (2019).
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Dentre as mercadorias importadas, destacaram-se: plasticos e suas obras (13,7%); ferro
e aco (6,5%); produtos quimicos organicos (6,3%); maquinas, aparelhos e materiais elétricos
(6,0%); arroz (4,5%); fibras, fios, tecidos e outros artefatos (4,3%); reatores, caldeiras e
maquinas (4,2%); borracha e suas obras (3,3%); aluminio e suas obras (3,2%); e obras de papel

(2,8%) (Figura 9).

Figura 9 - Principais mercadorias conteinerizadas - peso liquido (t) - Importagdao 2019
(nomenclatura simplificada)

Produtos Horticolas, Plantas, Raizes E Tubérculos mmm
Sabdes, Ceras, Velas E Massas

Terras E Pedras

Tintas, Corantes E Vernizes

Produtos Ceramicos

Preparacdes Alimenticias Diversas
Acessorios De Veiculos Automoveis
Obras De Madeira

Bebidas, Liquidos Alcoolicos E Vinagres
Vidro E Suas Obras

Obras De Pedra

Produtos Diversos Da Industria Quimica
Adubos (Fertilizantes)

Produtos Quimicos Inorgénicos

Obras De Papel

Aluminio E Suas Obras

Borracha E Suas Obras

Reatores, Caldeiras E Maquinas

Fibras, Fios, Tecidos E Outros Artefatos
Arroz

Maéquinas, Aparelhos E Materiais Elétricos
Produtos Quimicos Orgénicos

Ferro E Aco

Plasticos E Suas Obras

0,0% 2,0% 4,0% 6,0% 8,0% 10,0% 12,0% 14,0% 16,0%

Fonte: elaborada pela autora com base no Anuario Estatistico da ANTAQ (2019).

3.3  PROMULGACAO DA LEI DE MODERNIZACAO PORTUARIA (1993) E AS
MUDANCAS OCORRIDAS NO SETOR

Em 1975 foi criada a Empresa de Portos do Brasil — PORTOBRAS, sociedade de
economia mista, por meio da Lein. 6.222/1975, e a Unido passou a explorar todos os segmentos
da atividade portudria, isto €, construir, administrar e operar os portos brasileiros. Trata-se do
modelo conhecido como Service Port, em que um mesmo ente se encarrega da administragao,

da infraestrutura, da superestrutura e da exploracao da operagdo portuaria (ARAUJO, 2014).
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Diante da alegada ineficiéncia na operagdo sob a responsabilidade da PORTOBRAS e,
da necessidade de atragdo de investimentos em infraestrutura e em superestrutura para a
expansao da capacidade de movimentacao de cargas, deu-se inicio as reformas e as tentativas
de modernizagdo do setor portuario. A primeira medida relacionada a modernizacdo foi a
extingio da PORTOBRAS, em 1990, pela Lei n. 8.029/1990.4 Desta forma, os portos passaram
as Companhias Docas, em geral constituidas como sociedades de economia mista, sendo
algumas de titularidade da Unido e outras dos estados*!. A segunda medida foi a edigdo da Lei
n. 8.630/1993, conhecida como Lei de Modernizagao Portuaria (ARAUJO, 2014).

Cabe lembrar, conforme aponta Corréa (2004), que os setores de transportes
(ferroviario, rodoviario e aquaviario), siderurgicos, de energia elétrica ¢ comunicagdes sao
estratégicos e importantes para a realizacdo de projetos que garantam o desenvolvimento
econdmico e social do pais, porém, na transi¢do entre as décadas de 1980 e 1990 (final do
regime militar e transicdo para o regime civil), os investimentos nesses setores e servigos sob
responsabilidade do Estado diminuiram, em decorréncia da crise econdmica mundial, associada
ao periodo de depressao do 4° Kondratieff (a partir de 1973) e a depressdo do ciclo médio
interno (iniciada em 1980). A proposta de Rangel, de superacdo da crise, ainda de acordo com
Corréa (2004), consistia na transferéncia da concessdo de servicos publicos a empresas
privadas, e ndo a empresas publicas. A empresa concessionaria teria condi¢des de levantar os
recursos para realizar os investimentos necessarios ao servigo, com o objetivo de buscar a sua
melhoria e estimular a economia do pais.

Segundo Corréa (2004, p. 110), Rangel entendia que

[...] as empresas e os servigos a serem concedidos deveriam ser aqueles que estivessem
“estrangulados”, carentes de investimentos, através da constru¢do de obras de
infraestrutura, como rodovias, ferrovias, portos, construgiao naval, saneamento basico,
metros, entre outros. O importante seria carrear recursos para reativar a economia,
através da utilizagdo de empresas que estivessem funcionando com capacidade ociosa,
ou superinvestidas, como ocorria em setores da industria nacional € mesmo em
empresas estatais, como nos setores de siderurgia, construgao civil, etc.

A proposta de concessdo, idealizada por Rangel no inicio da década de 1980, acabou
sendo alterada e transformou-se na entrega do patrimonio brasileiro. Portanto, h4 diferenca
entre a desestatizacdo da década de 1980 e o processo constituido no decorrer da década de

1990. No primeiro caso, as privatizagdes ocorreram em empresas deficitarias, de atuagdo local

40O Ministério do Transportes foi criado em 1967 e extinto em 1990, quando foi criado o Ministério da
Infraestrutura (MINFRA).
41 As primeiras Companhias Docas surgiram na década de 1960.
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ou regional, ao contrario do processo de privatiza¢io instaurado a partir de 1990 (CORREA,
2004).

A Lei dos Portos, publicada em fevereiro de 1993, na conjuntura neoliberal de
desestruturacdo das politicas nacionais, abertura do mercado nacional as importagoes,
sucateamento dos setores de planejamento e infraestrutura, e inicio de um programa nacional
de desestatizacao, abriu caminho para as privatiza¢des nos portos. A referida lei, discutida desde
1991, foi a resposta dada aos reclames e pressdo dos empresarios € usuarios dos terminais,
insatisfeitos com a infraestrutura portudria brasileira, que se encontrava deteriorada e
obsoleta.*? Colocava-se em pauta, entdo, a participacio direta do capital privado na gestdo dos
portos brasileiros.

Tovar e Ferreira (2006) contribuem, afirmando que, entre 1990 e 1997, ampliaram-se
as formas de administrar os portos brasileiros, em decorréncia da descentralizagao e das
concessoes feitas aos estados e municipios. A Lei dos Portos teve a finalidade, de acordo com
Araujo (2014), de reorganizar as atividades portudrias, adotando o modelo de organizagao
conhecido como Landlord, com a desverticalizagdo e separagao das atividades de administragao
da infraestrutura do porto (areas comuns) e da explora¢ao da superestrutura dentro do porto
(areas no interior do porto).

A atividade de administracdo da infraestrutura do porto (ancoradouros; docas; cais;
pontes e pieres de atracagdo e acostagem; terrenos; armazéns; edificagdes e vias de circulacao
interna; guias-correntes; quebra-mares; eclusas; canais; bacias de evolugdo e areas de fundeio)
permaneceu com o Estado. J4 a exploracdo da superestrutura (guindastes, empilhadeiras,
descarregadores de graos etc.) ficou sob responsabilidade dos arrendatéarios, selecionados
mediante licitagdo, conforme o Plano de Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ) do porto,
regidos pelos contratos de arrendamento. A operacgdo portudria (movimentacao de passageiros
e/ou cargas) também ficou a cargo da iniciativa privada, podendo ser realizada tanto pelos
arrendatarios, quanto por operadores independentes, em regime de competi¢ao. Ou seja, a partir
da Lei n. 8.630/1993, o Estado deixou de ser provedor de servigos, migrando sua atuacao para
o modelo regulador, mantendo a fun¢do de Poder Concedente e transferindo a iniciativa privada
a fungdo executora (ARAUJO, 2014). O Quadro 4 apresenta os modelos de gestdo portudria

existentes e exemplos de portos ou paises que adotam cada categoria.

42 Q) estrangulamento do setor acabou desembocando na lei dos portos de 1993, que respeitou direitos trabalhistas
nos novos terminais de contéineres, [...] mas estabeleceu onerosas licitagdes financeiras para o ordenamento de
areas nos portos, provocando altas tarifas portuarias, em prejuizo de movimentacdo de mercadorias”
(MAMIGONIAN, 2013, p. 23).
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Quadro 4 - Modelos de gestio portudria - categorias

Service Port Tool Port Landlord Port ey ;:;;‘;anzed
Investimento em
infraestrutura Publico Publico Pablico Privado
portuaria
Investimento em Piblico Piblico Privado Privado
superestrutura
Inves.tlmento em Publico Publico Privado Privado
equipamentos
Opera? a0 Publico Privado Privado Privado
Portuaria
Administragao do Pablico Pablico Piblico Privado
Porto
Propriedade da Piblico Piblico Piblico Privado
terra e ativos
Singapura; Jebel Hou§ton, Port. Roterda (HPH),
. . Rashid - Dubai ..
Ali - Dubai (DPA): portos Antuérpia, Los Portos da Gri-
(DPA); Colombo P Angeles (HPH),
Exemplos ; _ franceses Bretanha e da
(Sri Lanka); L Hong Kong, A1
tradicionais; Nova Zelandia
Nhava Sheva . portos
(india) Chittagong brasileiros
(Bangladesh)

Fonte: elaborado pela autora com base em World Bank (2001), Goldenberg (2009). Extraido de Degasperi, Zilli
e Vieira (2016).

Dentre as medidas e instrumentos da Lei n. 8.630/1993, destaca-se: arrendamento de
terrenos e instalagdes portudrias a iniciativa privada dentro do porto organizado; permissdo para
terminais de uso privativo fora da area do porto organizado; mudancas nas relagdes de trabalho;
atualizacdo de instalagdes e equipamentos; e criagio do Orgdo Gestor da Mio de Obra
(OGMO), do Conselho da Administracao Portuaria (CAP) e da entidade Operador Portuario
(BRASIL, 1993).

Em relagdo a organizag¢do do trabalho portudrio, a nova lei trouxe mudangas, como o
fim do closed shop (em que os sindicatos da orla portudria detinham o controle administrativo
sobre o mercado de trabalho, gestdo e fornecimento de mao de obra), resultando aos sindicatos
na perda da funcao de regular o trabalho, passando a gestio do OGMO. Entretanto, houve forte
resisténcia dos sindicatos, o que culminou na criagdo de um Grupo Executivo para a
Modernizagao Portuaria (GEMPO), em 1995, com o objetivo de intermediar os conflitos e fazer
com que os novos preceitos fossem implementados. Aos poucos o 6rgdo foi se estruturando,

por outro lado, os sindicatos se fortaleceram por meio dos acordos coletivos, “um principio
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basico que permite negociagdes diretas entre representantes dos trabalhadores e do setor
patronal, passando a discutir e rediscutir os processos de trabalho periodicamente” (SILVA;
GOMES; ALMEIDA, 2019, p. 26).

O OGMO ¢ uma entidade sem fins lucrativos, organizada e administrada por

3, responsavel por regular o fornecimento de mio de

representantes dos operadores portuarios®
obra avulsa no trabalho portudrio, por meio da escalagdo, bem como estabelecer o contrato de
trabalho para a realiza¢do de servico em tempo determinado, sem vinculo empregaticio. E o
operador portuario que requisita o servico dos trabalhadores portuarios avulsos junto ao
OGMO, substituindo as antigas Entidades Estivadoras (SILVA; GOMES; ALMEIDA, 2019).

A Lei n. 8.630/1993 determinava que a exploragdo das instalagdes portuarias poderia
ser feita sob duas modalidades: uso publico e uso privativo. As regulamentac¢des eram distintas
para operagao destes terminais, enquanto o primeiro deveria ser feito por meio de Licitagao por
prazo determinado e movimentar qualquer carga; o segundo deveria requerer Autorizagdo por
prazo indeterminado, movimentar a carga que desejar e com livre comercializagao. Os terminais
de uso privativo (TUP) foram subdivididos em quatro categorias: a) exclusivo, para
movimentag¢do de cargas proprias; b) misto, para movimentacao de carga propria e de terceiros;
¢) de turismo, para movimentacdo de passageiros; € d) estacdo de transbordo de cargas
(BRASIL, 1993).

Para os terminais privativos de uso misto, a lei ndo delimitava a quantidade de carga
propria e de terceiros movimentada. No entanto, em 2008, foi editado o Decreto n. 6.620,
regulamentado pela ANTAQ* em 2010 (Resolucdo n. 1.660 de 8 de abril de 2010)*,
estabelecendo que a carga propria deveria justificar por si s, técnica € economicamente, a
instalacdo e a operagdo da instalacdo portudria (carga propria deveria ser em quantidade
superior a de terceiros)*®. Além disto, a carga de terceiros deveria ser compativel com as
caracteristicas técnicas da infraestrutura e da superestrutura do terminal autorizado, tendo as

mesmas caracteristicas de armazenamento € movimentacdo, € a mesma natureza da carga

430 operador portudrio é uma pessoa juridica de direito privado, pré-qualificada pela administragdo do porto,
responsavel pelas operagdes realizadas no porto e utiliza mao de obra contratada.

4 A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) foi criada em 2001, por meio da Lei n. 10.223/2001
(a qual criou também a ANTT e o DNIT), com duas finalidades principais: garantir o livre acesso a infraestrutura
portuaria a custos adequados e viabilizar a competigdo entre os agentes privados (ARAUJO, 2014).

45 Rerratificada pela Resolugdo n. 1695-ANTAQ, de 10 de maio de 2010, DOU de 19/05/2010.

46 O terminal de Navegantes (Portonave) foi criado antes que a Antaq divulgasse esta regulamentagdo, por isso
obedecia a um regime diferenciado. “Do total de receitas de 160 milhdes de reais por ano, o porto obtém apenas
30 milhdes de reais como carga propria” (CABRINI, 2009).
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propria. Os investidores que pretendessem construir um porto para movimentar, sem restrigoes,
carga de terceiros, deveriam passar por um processo de concessio.*’

A exigéncia de movimentar carga propria causou muitas divergéncias e
descontentamento por parte dos investidores ligados a construcdo e ao funcionamento de
terminais privados no pais, que sustentavam o modelo de terminal de uso privativo misto sem
a necessidade de movimentagdo de carga propria, pois alegavam que esta condigdo dificultava
a realiza¢do de novos investimentos.*® Por outro lado, as empresas que arrendavam, por meio
de licitagdo publica, terminais em portos publicos, defendiam “a existéncia apenas de portos
publicos e dos terminais privativos com igualdade de regras para evitar a concorréncia desleal”
(CABRINI, 2009).

Havia desigualdade na concorréncia entre terminais de uso publico e terminais
privativos, pois geralmente nos portos publicos a gestdo ¢ menos agil, mais burocratica e
existem mais taxas a serem pagas, ao passo que os terminais privados tinham liberdade para
contratar mao de obra e estabelecer os pregos das tarifas. No entanto, os especialistas afirmavam
que o novo modelo ndo resolveria o antigo problema da legislagao dos portos, e diziam que nao
poderia haver competitividade em um modelo que previa que o setor privado pagasse taxas
semelhantes e ficasse atrelado as mesmas burocracias do setor publico (CABRINI, 2009).

A medida tomada pela ANTAQ, por meio da publicagdo da resolucdo supracitada,
visava restringir a instalacao indiscriminada de terminais portudrios, como ocorreu a partir de
meados da década de 2000, e valorizar o conceito de porto publico, onde varias empresas
operam sob resguardo de um administrador e prestam servicos a terceiros. O governo percebeu
a importancia da iniciativa privada para a expansao da capacidade portuaria do pais, no entanto,
o empreendedor privado que desejava movimentar a carga de terceiros tinha que obedecer as

regras de concessdo. O objetivo, segundo o ex-ministro da Secretaria de Portos*’ (Pedro Brito),

47 Antes de 1993, os TUP ja eram autorizados, conforme Decreto-Lei n. 5/66, desde que sem 6nus para o poder
publico e que a exploracdo fosse para uso proprio. Entre 1993 e 2001, autorizagdes eram dadas aos TUP pelo
Ministério dos Transportes sem nenhuma restrigdo. Em 2005, houve a primeira restricdo com a edi¢cdo da
Resolucao n. 517 da ANTAQ. Em 2008, com a edigdo do Decreto n. 6.620/2008, novas restricdes foram
impostas.

4 A Confederacdo Nacional da Agricultura e Pecuaria do Brasil (CNA) é uma das Associa¢des que lutavam na
justica contra o Decreto n. 6620, que estabeleceu a necessidade de quantidades maiores de carga propria em
relagdo a de terceiros para dispensa de licitagdo. Alega-se que a norma teria impedido os investimentos no setor.
Segundo a CNA, alguns estados da regiao Norte e Nordeste deixaram de produzir 3 milhdes de toneladas de soja
e milho na safra de 2010 por falta de portos maritimos proximos com capacidade de escoamento (Valor Online,
2011).

49 A Secretaria Especial de Portos da Presidéncia da Republica — SEP/PR foi criada pela Lein. 11.518/2007, sendo
responsavel pela formulagdo de politicas publicas para os portos maritimos. A Lei n. 12.815/2013 promoveu
alteragdes nas atribui¢des da SEP/PR, atribuindo-lhe competéncias de Poder Concedente. A SEP competia
estabelecer as diretrizes para as licitagdes dos arrendamentos, bem como a assinatura dos contratos de
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era “evitar uma concorréncia predatoria no setor e dar maior competitividade a economia

brasileira”>°.

3.4 NOVO MARCO REGULATORIO DO SETOR PORTUARIO (2013)

Em 2012, foi revogada a Lei n. 8.630, de 1993, por meio da Medida Provisoria n. 595.
No ano seguinte, a MP foi convertida na Lei n. 12.815/2013, sancionada pela presidente Dilma
Rousseff (apds 137 emendas). Este novo marco regulatorio do setor portudrio estabeleceu
mudangas em relagdo a exploragdo dos portos organizados e das instalagdes portudrias, bem
como promoveu alteracdes em algumas normas relativas a mao de obra do trabalho portuario.

De acordo com a Constituicdo Federal de 1988, compete a Unido explorar, diretamente
ou mediante autoriza¢ao, concessao ou permissao aos portos maritimos, fluviais e lacustres (art.
21, XII, f). Compete também a Unido legislar sobre regime de portos, navegacao lacustre,
fluvial, maritima, aérea e aeroespacial (art. 22, X). A “Nova Lei dos Portos” dispde que a
exploragdo indireta ocorre mediante concessdo do porto organizado ou arrendamento das
instalacdes portudrias nele localizadas, ja a exploragdo indireta das instalagdes portudrias

localizadas fora da drea do porto organizado ocorre por meio de autorizacdo. As concessoes, 0S

arrendamentos e as autorizacdes sdo outorgados a pessoa juridica que demonstre capacidade
para seu desempenho, por sua conta e risco (BRASIL, 2013).

Conforme a Lei n. 8.630 de 1993, a exploragdo de instalagdo portudria poderia ocorrer
sob duas modalidades: uso publico e uso privativo, sendo este ultimo exclusivo para
movimentagdo de carga propria; ou misto, para movimentagdo de carga propria e de terceiros
(BRASIL, 1993). Com a nova lei, ndo existe mais a distingdo entre carga propria e carga de
terceiros, ou seja, a movimentagdo preponderante de carga propria deixa de ser requisito para a
obtencado de autorizagdo de terminal de uso privado, bem como nao hé mais exploragdo sob esta
modalidade dentro dos portos organizados, somente sendo possivel fora da area de porto
organizado, denominando-se Terminal de Uso Privado (TUP).

A Lei n. 12.815/2013 dispde que a concessdo e o arrendamento de bem publico sdo
realizados mediante a celebragdo de contrato, sempre precedidos de licitacdo. Nas licitagdes

dos contratos de concessdo e arrendamento, serdo critérios para julgamento, de forma isolada

arrendamento com os vencedores das licitagoes (ARAUJO, 2014). A partir de 13 de maio de 2016, a Secretaria,
com atribuigdes de Ministério, foi extinta e incorporada ao Ministério dos Transportes, Portos e Aviagao Civil.
Atualmente, integra o Ministério da Infraestrutura.

0O Estado de Sdo Paulo (2010).
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ou combinada, a maior capacidade de movimenta¢cdo, a menor tarifa ou o menor tempo de
movimentagdo de carga, dentre outros aspectos estabelecidos no edital, na forma de
regulamento (BRASIL, 2013).

As instalagdes portuarias localizadas fora da area do porto organizado serdao exploradas
mediante autoriza¢do precedida de chamada ou antincio publico e, quando for o caso, de
processo seletivo publico, compreendendo as seguintes modalidades: terminal de uso privado,
estacao de transbordo de carga, instalacdo portudria publica de pequeno porte e instalagao
portudria de turismo. A autorizag¢do de instalacao portuaria tera prazo de 25 anos, prorrogavel
por periodos sucessivos, desde que a atividade portuaria seja mantida, € o autorizatario promova
0s investimentos necessdrios para a expansao ¢ modernizagdo das instalagdes portuarias
(BRASIL, 2013). Os Quadros 5 e 6 apresentam os instrumentos juridicos abordados na Lei n.

12.815/2013 e uma sintese de cada um deles.

Quadro 5 - Instrumentos juridicos utilizados para exploragao indireta dos portos e instalagdes
portudrias

Exploracao indireta dos portos e instalagdes portuarias Instrumento juridico

Porto organizado Concessao

Instalagdes portuarias localizadas dentro de um porto

. Arrendamento de bem publico
organizado

Instalag¢des portuarias localizadas fora da area do porto

° Autorizacdo
organizado

Fonte: Brasil (2013).

A restri¢do para a implantagdo de TUP no interior dos portos garante competitividade
aos terminais arrendados, que pagam pela infraestrutura e servigos disponibilizados dentro do
porto organizado. Por outro lado, a ndo restrigdo a movimentacdo de carga de terceiros, ao
viabilizar projetos de TUP, podera também induzir a diminui¢do da sobrecarga de demanda dos
principais portos organizados, os quais atualmente operam no limite de sua capacidade
instalada.

O que ocorre € que os terminais de uso privado, justamente por se localizarem fora da
area do porto organizado, ndo estdo sujeitos as rigidas regras para contratacao de mao de obra,
ou seja, ndo precisam se utilizar da intermediacdo do OGMO (Orgéo de Gestdo de Mo de Obra
do Trabalho Portuario Avulso). O art. 44 da Lein. 12.815/13 faculta aos titulares das instalagdes
portudrias sujeitas a regime de autorizagdo a contratagdo de trabalhadores a prazo

indeterminado, isto ¢, trabalhadores fora do sistema (NILA, 2014).
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Quadro 6 - Cessao, arrendamento ¢ autorizagao

Cessao Arrendamento Autorizacao

E a cessdo onerosa do

. E a cessdo onerosa de area e
porto organizado para

infraestrutura publicas E a outorga pela Unido a uma pessoa
que uma pessoa o . L -
. localizadas dentro do porto juridica do direito de explorar uma
administre e explore a ) ~ . - - ;
. organizado, para exploracao instalacdo portudria localizada fora da
sua infraestrutura por . \ . o
. por prazo determinado (art. area do porto organizado (art. 2°, XII).
prazo determinado 2, XI)

(art. 2°, IX).

E formalizada por . . . E formalizada por meio de um contrato de
) E formalizado por meio de N .
meio de contrato de autorizagdo, com clausulas
~ contrato de arrendamento. . ~
concessao. predeterminadas (contrato de adesao).

Nao exige licitagdo.
A Lei afirma apenas que, antes de ser
concedida a autorizacdo, deverdo ser

E necessaria licitagao, E necessaria licitagdo, que | realizadas chamadas ou anuncios publicos
que pode ser na pode ser na modalidade para que outros interessados se inscrevam.
modalidade leildo. leilao. Havendo mais de uma proposta e

mostrando-se inviavel a concessao para
todos os interessados, devera ser realizado
um processo seletivo publico.

Fonte: disponivel em: https://www.dizerodireito.com.br/2013/06/1ei-128152013-nova-lei-dos-portos.html.
Acesso em: 8 set. 2020.

Desta forma, como os titulares das instalagdes portudrias ndo precisam contratar
trabalhadores observando as regras do sistema dos portos organizados, o custo dos servigos
nesses portos privados serd menor, interferindo na demanda pela utilizagdo ou ndo, pelos
empresarios, dos portos organizados para movimentarem suas cargas. E certo que eles optardio
pelos terminais de uso privado, considerando que nestes os custos de mao de obra sao
sensivelmente menores, impactando nao somente na demanda pela for¢a de trabalho no porto
organizado, mas também na propria economia da cidade que o abriga (NILA, 2014).

Ainda em relagdo a contratacdo de mao de obra, a nova lei dispde que o trabalho
portudrio de capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga, bloco e vigilancia de
embarcacdes, nos portos organizados, serd realizado por trabalhadores portuarios com vinculo
empregaticio por prazo indeterminado e por trabalhadores portuarios avulsos (TPA). Desse
modo, os trabalhadores portudrios poderao ser avulsos (sem vinculo empregaticio) ou com
vinculo empregaticio com o porto. Entretanto, caso o porto queira contratar trabalhadores
portudrios para atuar com vinculo empregaticio, ele devera seleciond-los dentre aqueles que ja

estdo registrados no OGMO como trabalhadores portuarios avulsos (§ 2° do art. 40).>"!

5! Disponivel em: https://www.dizerodireito.com.br/2013/06/lei-128152013-nova-lei-dos-portos.html. Acesso
em: 20 nov. 2020.


https://www.dizerodireito.com.br/2013/06/lei-128152013-nova-lei-dos-portos.html
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Com a nova lei, os terminais de uso privado passam a concorrer abertamente com 0s

portos organizados, porém, segundo alguns autores, trata-se de uma concorréncia desleal capaz

de precarizar o trabalho portuario avulso.

A Figura 10 ilustra o novo regime juridico de explora¢ao dos portos organizados e das

instalagdes portudrias privadas, estabelecido com o novo regulamento portuario.

Figura 10 - Regime juridico de exploracao dos portos e instalagdes portuarias

REGIME JURIDICO DE EXPLORACAO DOS PORTOS ORGANIZADOS
E INSTALACOES PORTUARIAS PRIVADAS

Arrendamento

b 3
Porto Organizado fbconcegl

Outorga de autorizagédo

Instalacdo portudria de
turismo - IPTur

Terminal de uso
Feare Privado - TUP

ETC 1P4

Fonte: ANTAQ.

Na sequéncia apresenta-se as diferentes categorias de instalagdes portuarias

preconizadas pela nova legislagdo do setor portuario:

a)

b)

d)

Terminal de uso privado: instalagdo portudria explorada mediante autorizagdo e
localizada fora da area do porto organizado;

Instalagdo portudria de turismo: instalagdo portudria explorada mediante
arrendamento ou autorizacao e utilizada em embarque, desembarque e transito de
passageiros, tripulantes e bagagens, e de insumos para o provimento e
abastecimento de embarcacoes de turismo;

Estacdo de transbordo de cargas: instalagdo portudria explorada mediante
autorizagao, localizada fora da area do porto organizado e utilizada exclusivamente
para operagao de transbordo de mercadorias em embarcacdes de navegagao interior
ou cabotagem;

Instalagdo portuaria publica de pequeno porte: instalagdo portudria explorada
mediante autorizagdo, localizada fora do porto organizado e utilizada em
movimentagdo de passageiros ou mercadorias em embarcacdes de navegacao

interior.
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Ap6s a promulgagdo da Lei n. 12.815/2013, entre 2013 e 2015, a Secretaria de Portos
autorizou 67 Instalagdes Portuarias Privadas, dentre novas autoriza¢des e ampliacdes de
terminais ja existentes, totalizando um investimento de cerca de R$ 16,2 bilhdes. Em 2016
estavam em analise no sistema SEP/ANTAQ mais 67 processos, com previsao em
investimentos de R$ 6,25 bilhdes.

De acordo com o anuario estatistico publicado pela ANTAQ, em 2017 os terminais
portuarios privados foram responsaveis por 66,4% da tonelagem total movimentada no pais e
os portos publicos por 33,6%. Entre 2016 e 2017, os terminais privados tiveram um aumento
de 9,3% na tonelagem movimentada e os portos publicos 33,6%. Entre 2010 e 2017, o
acréscimo foi de 22,7% para os portos publicos, 32,9% para os portos privados, e 29,3% no
total. Em 2019 os portos publicos movimentaram 34% do total de cargas, apresentando
crescimento médio anual de 2,5%, entre 2010 e 2019. J& os terminais privados foram
responsaveis por 66% do total movimentado, apresentando crescimento médio anual de 3,4%,
no mesmo periodo. Estes dados estatisticos demonstram a crescente participagdo do setor
privado na movimentacdo de carga nos ultimos anos, o que pode ser justificado em razdo da
maior agilidade e menor quantidade de entraves burocraticos dos terminais privados em relacao

aos portos organizados (Figura 11).

Figura 11 - Movimentagdo de porto publico e instalagdo privada (em milhdes de toneladas)
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Fonte: Anuario Estatistico da ANTAQ (2017).

Segundo dados da ANTAQ, até fevereiro de 2015, 165 instalagdes portudrias haviam
sido autorizadas, sendo 148 TUP (42 na Regido Norte, 21 no Nordeste, 7 no Centro-Oeste, 48
no Sudeste e 30 no Sul), 16 Estagcdes de Transbordo de Carga - ETC (12 na Regiao Norte, 3 no
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Centro-Oeste e 1 no Sudeste) e 1 Instalagcdo Portuaria de Turismo - IPT, na Regido Sul (Figura

12).

Figura 12 - Instalagdes portuarias privadas autorizadas e contratos assinados

it

. Movas Autorizagbes
5TUPs, BETC, 1TA

35 AutorizacGes Emitidas - Novo Marco Legal

Total Autorizados
42 TUPs, 12 ETC

Novas
AutorizagBes
3TUPs !

31 Contratos assinados RS 7.817,96 milhdes

3 Termos Aditivos - TA

i RS 716,65 milhdes Total Autorizados
(ampliagdo) 21 TUPs
1 Termo Aditivo - AC RS 30,47milhBes

{aumento de capacidade)

MNovas AutorizacBes
Total RS 8.565,08 milh&es 1TUP, 2 ETC

Total Autorizados
7 TUPs, 3 ETC

165 InstalagBes Portudrias Privadas Autorizadas

Novas Autorizagbes

142 Terminais de Uso Privado - TUPs 5 TUPs, 1ETC, 2 TA, 1 AC

16 EstagBes de Transbordo de Carga - ETCs Total Autorizados

48 TUPs, 1 ETC
1 Instalacdo Portudria de Turismo - IPT

MNovas AutorizagGes
1TUP, LIPT

Total Autorizados
30 TUPs, 1 IPT

Fonte: ANTAQ (2015).

Conforme o Anudrio Estatistico da ANTAQ, em 2018, 72% dos contéineres foram
movimentados em portos publicos € 28% em terminais privados. Em 2010, foram 85% e 15%,
respectivamente. Os portos publicos movimentaram 59% do granel solido agricola, ja os
terminais privados movimentaram 88% do granel so6lido mineral, 76% do granel liquido e
gasoso e 67% da carga geral solta. Ou seja, os portos publicos predominam na movimenta¢ao
de contéineres e granel solido agricola (acima de 50%), os demais tipos de carga sdo
movimentados, majoritariamente, nos terminais privados.

Atualmente, de acordo com o Anuario Estatistico de 2019, no Brasil existem ao todo 36
Portos Organizados maritimos®?, 147 Terminais de Uso Privado, 32 Estacdes de

Transbordo de Carga e 2 Instalacdes Portuarias de Turismo™. Em relagio aos Portos

52 A Secretaria Nacional de Portos e Transportes Aquaviarios (SNPTA) usa como classificagdo de porto maritimo
ou fluvial o tipo de navegacdo longo curso ou interior, e ndo a localiza¢do geografica. Por exemplo, o Porto de
Manaus € geograficamente fluvial, entretanto, na classificagdo da SNPTA ¢ considerado maritimo, por receber
embarcagdes de linhas oceanicas.

53 0O anexo da Resolugdo n. 2969 da ANTAQ contém 235 instalagdes portudrias, publicas e privadas, tanto
maritimas quanto fluviais. Na relagdo ndo aparece nenhum terminal classificado como Porto Lacustre.
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Organizados, 17 estdo sob administragio da Unidio, por meio das Companhias Docas®*, 19
portos estdo sob regime de delegacio a governos estaduais e municipais®> e hd um porto sob
regime de autorizagdo ao governo estadual (Terminal Portuario do Pecém - CE). Na esfera de
competéncias do Ministério da Infraestrutura, segundo as atribui¢des definidas no art. 65 da Lei
n. 12.815/2013, encontram-se outros quatro portos fluviais delegados a estados e municipios.
Para aplicagdo do disposto no Art. 65 da referida Lei, o Ministério dos Transportes emitiu uma
portaria aprovando a relacdo de 122 Portos Fluviais que passam a ser classificados como
Instalagdes Portudrias Publicas de Pequeno Porte. Os demais Portos Fluviais nao definidos
como Instalagdo Portuaria Publica de Pequeno Porte (IP4), e continuam sendo apenas Portos
Fluviais. Sendo assim, além dos portos organizados, 39 portos fluviais também fazem parte da

competéncia do Ministério da Infraestrutura.>®

34 Porto de Santos (Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo - Codesp); Porto de Angra dos Reis (Companhia
Docas do Rio de Janeiro - CDRIJ); Porto de Itaguai (CDRJ); Porto do Rio de Janeiro (CDRIJ); Porto de Niteroi
(CDRJ); Porto de Vitéria (Cia. Docas do Espirito Santo - CODESA); Porto de Barra do Riacho (CODESA);
Porto de Ilhéus (Cia. Docas do Estado da Bahia - CODEBA); Porto de Aratu (CODEBA); Porto de Salvador
(CODEBA); Porto de Macei6 (Cia. Docas do Rio Grande do Norte - CODERN); Porto de Natal (CODERN);
Porto de Areia Branca (CODERN); Porto de Fortaleza (Cia. Docas do Ceara - CDC); Porto de Vila do Conde
(Cia. Docas do Para - CDP); Porto de Belém (CDP); e Porto de Santarém (CDP).

55 Delegacdo ao governo do Estado: Porto de Suape (PE); Porto de Manaus (AM); Porto de Porto Velho (RO);
Porto do Rio Grande (RS); Porto de Cachoeira do Sul (RS); Porto de Porto Alegre (RS); Porto de Pelotas (RS);
Porto de Paranagua (PR); Porto de Antonina (PR); Porto de Sao Sebastido (SP); Porto do Recife (PE); Porto de
Cabedelo (PB); Porto de Itaqui (MA); Porto de Sdo Francisco do Sul (SC); Porto de Imbituba (SC); e Porto de
Laguna (SC). Delegacdo ao governo municipal: Porto de Forno (RJ); Porto de Itajai (SC); e Porto de Santana
(AP).

56 Cruzeiro do Sul (AC); Porto Acre (AC); Porto Walter (AC); Ibotirama (BA); Corumba (MS); Ladario (MS);
Mundo Novo (MS); Céceres (MT); Almerim (PA); Altamira (PA); Gurupa (PA); Itaituba (PA); Juruti (PA);
Monte Alegre (PA); Obidos (PA); Oriximina (PA); Porto de Moz (PA); Prainha (PA); Senador José Porfirio
(PA); Vitoria de Xingu (PA); Santa Terezinha (PR); Terra Roxa (PR); Porto Velho (RO); Estrela (RS), Cachoeira
do Sul (RS); Charqueadas (RS); Jaguardo (RS); Santa Vitéria do Palmar (RS); Anhembi (SP); Jau (SP);
Panorama (SP); Pederneiras (SP); Terminal Floresta (SP); Terminal Sdo Miguel (SP); Terminal Fazenda Séo
Joaquim (SP); Eclusa Tieté Montante (SP); Usina Diamante (SP); Usina Pioneiros (SP); e Sao Pedro (SP).
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4 MOVIMENTACAO DE CONTEINERES NO BRASIL E NO MUNDO: UM
PANORAMA COMPARATIVO

Neste capitulo serdo apresentados dados, informagdes e analises da movimentacao de
contéineres nos portos e terminais do Brasil e do mundo, a fim de realizar um panorama
comparativo entre os principais paises e portos na movimentacdo de contéineres em TEU e/ou
tonelagem, relacionando os dados com o Produto Interno Bruto (PIB) dos paises. Os dados
foram obtidos nas publicagdes da UNCTADstat (Estatisticas da Conferéncia das Nagdes Unidas
sobre Comércio e Desenvolvimento), Anuarios Estatisticos da ANTAQ, World Shipping

Council (Conselho Mundial de Navegac¢ao) e sites oficiais dos portos.
4.1 MOVIMENTACAO DE CONTEINERES NO MUNDO

De acordo com os ultimos dados publicados pela UNCTADstat, em 2018 foram
movimentados 793.260.606 TEU no mundo. A China respondeu por 28,46%, os Estados
Unidos por 6,89% e Singapura por 4,61%. O Brasil ocupava a 20" posicao, responsavel por

1,3% do montante mundial (Figura 13).

Figura 13 - Principais paises na movimentacdo de contéineres (TEU) - 2018
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Fonte: elaborado pela autora com base em UNCTADstat (2018).

Embora o comércio mundial total, em dolares americanos a precos correntes em

milhdes, tenha apresentado decréscimo nos anos de 2015 e 2016, retomando em 2017 (Figura
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14), a movimentacao de contéineres no mundo aumentou ininterruptamente entre 2010 e 2018,

passando de 560,1 milhdes de TEU para 793,2 milhdes, um acréscimo de 41,6% (Figura 14).

Figura 14 - Evolucao da movimentagdo de contéineres no mundo entre 2010 e 2018 (TEU)
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Fonte: elaborado pela autora com base em UNCTADstat (2018).

Figura 15 - Comércio mundial total em dolares a pregos correntes em milhdes (2010-2018)
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Fonte: elaborado pela autora com base em UNCTADstat (2018).

Dentre os 20 paises que mais movimentaram contéineres em TEU, em 2018, 12
localizam-se no continente asiatico e responderam por 56,62% do total movimentado no
mundo, com destaque para a China que participou com 28,46%; e 6 localizam-se na Europa,
respondendo por 10,87% do total. Os Estados Unidos aparecem na 2? posic¢ao, participando com

6,89%, e o Brasil na 20% posi¢do, com 1,30% (Tabela 5 e Figura 16).
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Tabela 5 - Principais paises na movimentagdo de contéineres e respectivos PIB em 2018

Participaciao na

PIB (USD

Participacio

Posicao Pais TEU moviIBentacﬁo de milhdes) 2018 no PIB (%)
contéineres (%)
1 China 225.828.900 28,46 13.608.152 15,88
2 EUA 54.688.353 6,89 20.681.354 24,13
3 Singapura 36.600.000 4,61 361.115 0,42
4 Coreia do Sul 28.945.400 3,64 1.720.489 2,00
5 Malasia 24.956.000 3,14 358.579 0,41
6 Japao 22.433.824 2,82 4.971.323 5,80
7 Hong Kong 19.641.000 2,47 362.682 0,42
8 Alemanha 19.597.633 2,47 3.949.549 4,60
9 Emirados 19.054.000 2,40 414.179 0,48
Arabes
10 Espanha 17.189.759 2,16 1.419.735 1,65
11 india 16.382.600 2,06 2.779.352 3,24
12 Vietna 16.374.195 2,06 244.901 0,28
13 Taiwan 15.321.600 1,93 608.132 0,70
14 Paises Baixos 14.825.967 1,86 914.105 1,06
15 Indonésia 12.853.000 1,62 1.042.173 1,21
16 Bélgica 12.682.100 1,59 543.026 0,63
17 Reino Unido 11.695.222 1,47 2.855.297 3,33
18 Tailandia 11.185.200 1,41 504.992 0,58
19 Italia 10.547.112 1,32 2.084.882 2,43
20 Brasil 10.312.431 1,30 1.868.613 2,18

Fonte: elaborado pela autora com base em UNCTADstat (2018).

Entre os 20 maiores PIB mundiais, 12 estdo entre os principais paises na movimentagao

de contéineres. Os EUA, maior economia do globo, em 2018 participou com 24,13% do PIB

mundial e 6,89% na movimentagdo de contéineres; a China, 2° maior PIB (15,88% do total),

respondeu por 28,46% do total da movimentagao de contéineres; o Japao, 3° maior PIB (5,80%

do total), respondeu por 2,82% da movimentacao de contéineres; a Alemanha, 4° maior PIB

(4,60% do total), movimentou 2,47% do total de contéineres; o Reino Unido, 5% maior economia

(3,33%), respondeu por 1,47% dos contéineres movimentados; a India, 7° maior PIB (3,24%),

participou com 2,06% da movimentagdo de contéineres; a Italia, 8* maior economia (2,43%),

foi responsavel por 1,32% dos contéineres movimentados; o Brasil, 9° maior PIB (2,18%),

participou com 1,30% da movimentagdo de contéineres; a Coréia do Sul, 10* maior economia
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(2,0%), respondeu por 3,64% dos contéineres movimentados; a Espanha, 14° PIB (1,65%), foi
responsavel por 2,16% dos contéineres; a Indonésia, 16 maior economia, movimentou
(1,21%), movimentou 1,62% dos contéineres; e os Paises Baixos, 17° PIB mundial (1,06%),
respondeu por 1,86% dos contéineres (Tabela 5).%’

Singapura, Malasia, Hong Kong, Emirados Arabes, Vietnd, Taiwan, Bélgica e Tailandia
estdo entre os 20 maiores paises na movimentagao de contéineres, mas nao aparecem entre os

20 maiores PIB mundiais.

Figura 16 - Principais paises na movimentagao de contéineres (TEU), em 2018
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Fonte dos dados: UNCTADstat, 2018 '

Fonte: elaborado com base em UNCTADstat (2018) por Heloisa de Campos Lalane.

De acordo com a lista dos 50 principais portos na movimentagao de contéineres, entre
2014 ¢ 2018, publicado pela World Shipping Council (Conselho Mundial de Navegac¢do), dentre
os 20 principais, 15 localizam-se no continente asiatico, sendo 9 portos chineses: o porto de
Singapura; o porto de Busan, na Coreia do Sul; o porto de Jebel Ali, em Dubai, nos Emirados

Arabes Unidos; Kaohsiung, em Taiwan; e os Portos Klang e Tanjung Pelepas, na Malasia. Trés

7 Dos paises que estdo entre os 15 maiores PIB mundiais, mas que nio aparecem na lista dos 20 paises que mais
movimentaram cont€ineres, em 2018, sdo: Franc¢a, Russia, Canada ¢ México.
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localizam-se na Europa: os portos de Roterda, nos Paises Baixos; Antuérpia, na Bélgica; e
Hamburgo, na Alemanha. E dois localizam-se nos Estados Unidos: os portos de Los Angeles e
Long Beach, no estado da Califérnia, localizados lado a lado. O Unico porto brasileiro que

aparece entre os 50 principais, ¢ o porto de Santos, na 37* posi¢ao (Tabela 6 e Figura 17).

Tabela 6 - Principais portos do mundo na movimentagdo de contéineres entre 2014 ¢ 2018

Volume Volume | Volume | Volume | Volume
Posicao Porto 2.01§ 2.012 2.019 2.01§ 2.01‘}
(milhées (milhées | (milhdes | (milhdes | (milhoes

TEU) TEU) TEU) TEU) TEU)

1 Shanghai, China 42,01 40,23 37,13 36,54 35,29

2 Singapura 36,60 33,67 30,90 30,92 33,87

3 Shenzhen, China 27,74 25,21 23,97 24,20 24,03

4 Ningbo-Zhoushan, China 26,35 24,61 21,60 20,63 19,45

5 Guangzhou Harbor, 21,87 2037 | 1885 | 1722 | 1616

China

6 Busan, Coréia do Sul 21,66 20,49 19,85 19,45 18,65

7 Hong Koqg, S.AR, 19,60 20,76 19,81 20,07 22,23
China

8 Qingdao, China 18,26 18,30 18,01 17,47 16,62
9 Tianjin, China 16,00 15,07 14,49 14,11 14,05
10 | Jobel Al Dubal g 05 1537 | 1573 | 1560 | 1525
11 Roterda, Paises Baixos 14,51 13,73 12,38 12,23 12,30
12 Port Klang, Malasia 12,32 13,73 13,20 11,89 10,95
13 Antuérpia, Bélgica 11,10 10,45 10,04 9,65 8,98
14 Kaohsiung, Taiwan 10,45 10,27 10,46 10,26 10,59
15 Xiamen, China 10,00 10,38 9,61 9,18 10,13
16 Dalian, China 9,77 9,70 9,61 9,45 10,13
17 Los Angeles, EUA 9,46 9,43 8,86 8,16 8,33
18 Tanjung Pelepas, Malasia 8,96 8,38 8,28 9,10 8,50
19 Hamburgo, Alemanha 8,73 8,86 8,91 8,82 9,73
20 Long Beach, EUA 8,09 7,54 6,80 7,19 6,82
37 Santos, Brasil 4,12 3,85 3,60 3,78 3,68

Fonte: World Shipping Council (2018).
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Figura 17 - Principais portos do mundo na movimentagao de contéineres (TEU), em 2018
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A Figura 18 mostra as trajetérias de todos os navios de carga com mais de 10.000 GT
(gross tonage ou tonelagem bruta) durante o ano de 2007. A escala de cores indica o nimero
de viagens ao longo de cada rota (presume-se que 0s navios percorram os trajetos mais curtos).
Percebe-se um fluxo intenso entre Estados Unidos, Europa e Asia, ¢ a excentricidade da

América do Sul e Brasil dessas rotas, o que impacta nos custos ¢ volume das cargas.

Figura 18 - Rotas de todos os navios de carga com mais de 10.000 GT (tonelagem bruta), em
2007
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Fonte: Kaluza et al. (2010).

4.1.1 Portos asiaticos

O protagonismo dos portos asidticos ¢ muito recente e tem relacdo direta com o
crescimento econdmico acelerado da Asia, uma vez que sem hinterlandias dindmicas nao
podem existir portos dindmicos>®. No século XIX, a Inglaterra foi a “fabrica do mundo”,
dominando o comércio internacional de manufaturas. Atualmente, toda a Asia esta assumindo
a lideranca industrial mundial. Quanto a constru¢do naval, em 2004 a Coreia do Sul, o Japao e
a China totalizavam 75,4% da tonelagem mundial encomendada, e a Alemanha, o primeiro pais

ocidental, apenas 2,5% (MAMIGONIAN, 2017). Lee (2015) corrobora a informagao anterior,

8 Em meados de 1980 a infraestrutura do Brasil era melhor do que a chinesa, entretanto, a China superou essa
condi¢do com grandes investimentos e, atualmente, estd interligada por um moderno e eficiente sistema de
transporte, ndo privilegiando nenhum modal, mas diversificando. Esse fator, associado com a grande capacidade
de atracdo de capital estrangeiro, tornou a China grande exportadora mundial. A partir de 2007, entre os 10
maiores portos do mundo, 7 sdo chineses. Das 500 maiores multinacionais do mundo, 450 possuem filiais na
China. As empresas aproveitam as condi¢des favoraveis de producdo, como a redugo dos custos de produgdo e
os grandes investimentos em infraestrutura. “Esses investimentos sdo estratégicos para o capital internacional,
no qual a distancia ¢é relativizada” (NEU, 2013, p. 113).
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afirmando que, com a mudanga na estrutura do comércio internacional desde os anos 1970, a
Asia se tornou um centro de produg¢io manufatureira para o mercado mundial e, com o decorrer
do tempo, os paises desse continente passaram a intensificar a colaboragao entre eles por meio
da conteinerizagdo, administragdo de cadeia de suprimento e logistica maritima. O aumento
acentuado das cargas conteinerizadas nas rotas comerciais da Asia com a América do Norte e
da Asia com a Europa ocorre dentro do sistema comercial e produtivo globalizado, e nesta
relagdo os paises se tornaram mais interligados.

No pos-Guerra, o Japao vivenciou um importante crescimento econdmico, mas foi
bloqueado nos anos 1980 pela agressiva politica econdmica do governo Reagan. Contudo, seu
modelo ja era copiado desde 1950 pelos primeiros tigres, como Hong Kong, Singapura, Taiwan
e Coreia do Sul, que comecaram produzindo tecidos de algoddo para o mercado interno e ao
mesmo tempo para exportacdo, e foram migrando para ramos mais sofisticados, como
computadores em Taiwan e celulares na Coreia do Sul, para o mercado interno e exportagdes
para os EUA e para a Europa, que buscavam rebaixar os custos de reproducao de sua forga de
trabalho (MAMIGONIAN, 2017).

A partir de 1980, outros paises asidticos passaram a copiar o modelo japonés, como a
China, Indonésia, Taildndia, Filipinas, Vietna, entre outros. As multinacionais norte-
americanas, europeias € japonesas instalaram filiais nos paises asiaticos, em decorréncia do
consideravel barateamento do frete maritimo de cargas fragmentadas transportadas em
contéineres e do periodo depressivo iniciado em 1973. Estes paises, por sua vez, trataram de
copiar, por conta propria, os automoveis, eletrodomésticos, computadores, avides etc.
(MAMIGONIAN, 1982 apud MAMIGONIAN, 2017). O resultado foi o aparecimento de varias
companhias de navegagdo dos tigres asiaticos, além dos japoneses e dos chineses, como
Evergreen, Hanjin, Hyundai, APL etc., operando em todos os oceanos, € também a
multiplicag¢@o e o crescimento dos portos maritimos, como Shangai, Singapura, Hong Kong,
Busan e outros, todos apenas nas tltimas décadas; ou seja, “no periodo depressivo do ultimo
Kondratieff, quando o centro do sistema se perdeu na financeirizagdo descontrolada, enquanto
os sistemas bancarios chinés e dos tigres trataram de alavancar seus paises e suas presencas no
mundo” (MAMIGONIAN, 2017, p. 70).

O aumento da participagdo dos paises asiaticos ndo tem se limitado apenas aos estaleiros
navais, companhias de navegagdo e aos portos, mas também ocorreu nas empresas
administradoras de portos, como a Hutchison, de Hong Kong, que concorre com a APM
Terminals, subsidiaria da Maersk. A Hutchison esta presente na administragdo de dezenas de

terminais em todo mundo, até mesmo nos EUA, na Europa, nas duas extremidades do Canal do
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Panama e em Roterda, “onde controla 75% da movimentacdo de contéineres”, além de ser
acionista da OOCL (Orient Overseas Container Line), empresa internacional de transporte e
logistica de contéineres, origindria de Hong Kong. Os portos asiaticos disputam em eficacia
com os europeus, “‘enquanto Roterda, o maior do mundo de 1962 a 2005, mesmo usando
caminhdes-robds, cobra US$ 110 por contéiner movimentado, os asiaticos cobram US$ 75, ndo
somente pelos saldrios mais baixos, mas também pelo uso de [guindastes portéineres e
transtéineres] de ultima geracao” (MAMIGONIAN, 2017, p. 70).

Conforme Mamigonian (2017), na fachada maritima do Havre a Hamburgo surgiram
grandes complexos industriais portuarios em detrimento da hinterlandia, assim como na
fachada maritima chinesa, onde foram instaladas modernas plantas litoraneas, como a Baosteel
em Shangai, a maior siderurgica do mundo, fornecedora de matéria-prima para a maior fabrica
de contéineres de ago do mundo e para a ZPMC, a maior fabricante mundial de guindastes para
movimentagdo de contéineres, cujo inicio contou com tecnologia da Pescarmona argentina.
Shangai atraiu joint ventures, como Volkswagen, Siemens e GE, e também industrias ligadas a
terceira revolucao industrial, como a IBM, Microsoft, Motorola ¢ outras. O fluxo maritimo
intenso em Shangai resultou no crescimento do porto de Ningbo, ligado a Shangai por uma
ponte maritima, e terminais de contéineres na ilha de Yangham.

Outra importante mudanga geografica na redistribuicdo dos meios de transporte ocorreu
devido ao transporte por contéineres, pois os grandes portos de contéineres do mundo,
redistribuidores de cargas para portos menores, sdo cerca de 30 a 35% do total®. O porto de
Singapura se destaca, pois 70% do seu movimento ¢ transbordo para portos da Tailandia,
Vietna, Malasia, Indonésia, Filipinas, Australia, entre outros, “cuja autoridade portudria
controlava em 2012 terminais em 23 portos de 16 paises diferentes, visando garantir cargas

(Shipping Statistics and Market Review, 2012 apud MAMIGONIAN, 2017).

% Trata-se de uma mudanca geografica e estrutural notdvel, nas Ultimas trés décadas, o aumento de portos
concentradores (hub ports). O advento destes portos ocorreu para acompanhar o crescimento do comércio
mundial, de um lado, uma vez que o numero deste tipo de portos é considerado como um meio de chegar ao pais
de poderio econdmico na regido. De outro lado, ha tendéncia de que o crescimento relevante destes
megaterminais, mais especificamente os que movimentam contéineres, impulsionou eventualmente o comércio
mundial (LEE, 2015). “A criagdo de um sistema de grandes portos concentradores tornou-se uma meta do
governo coreano dentro do projeto nacional para ser o centro da logistica da regido do Extremo Oriente. O porto
concentrador resultou do fato de construir navios cada vez maiores e focar na logistica, que ganhou importancia
com a rapidez no transporte, além da garantia da entrega de mercadorias com menor custo. Isto deve ao fato do
crescimento da producdo mundial com a internacionalizagdo da produgdo dada pelas cadeias produtivas sob a
forte expansdo do comércio mundial. Isto acarretou também grande transformag@o no sistema de transporte
maritimo e no setor portudrio através da profunda transformacao tecnoldgica e organizacional” (LEE, 2015, p.
22).
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Conforme Lee (2015), a maior parte dos paises da regido Asia-Pacifico cresceram
extraordinariamente, com o chamado “milagre” econdmico nas ultimas trés décadas, exceto
durante a crise de 1997. Mais recentemente, a China ¢ a India comecaram a liderar o
crescimento, o que exigiu o aumento da capacidade das infraestruturas de transporte,
principalmente, estradas, ferrovias e portos. A intervengdo governamental na politica portudria
¢ comum na maioria dos paises da regido. Entre 1960 e 1990, a interferéncia do governo e seus
subsidios para o setor portuario era bastante forte em Singapura e na Coreia do Sul. Com a crise
financeira em 1997, a politica econdmica passou a reduzir a influéncia do governo e a adotar o
mecanismo de mercado, no entanto, apos a crise de 2008, passou a ser aplicada novamente a
politica de intervengao estatal.

Ainda de acordo com Lee (2015), na reforma portuaria do Leste Asiatico o governo
central atuou como planejador, fomentador, operador, mediador e investidor. A referida
reforma ganhou forga ao longo dos anos 1970, e o desempenho dos portos de Hong Kong e
Singapura comecgaram a se destacar com o novo modelo portudrio € a expansdo da
conteinerizagdo, enquanto a economia da Coreia do Sul, Taiwan, Indonésia, Malasia e Tailandia
participaram do “milagre do Leste Asiatico” de diferentes maneiras.

Os portos conteineiros na Asia, do ponto de vista estratégico, assumem, além da fungdo
de infraestrutura na economia nacional, o0 meio principal para o comércio internacional. Os
portos de contéineres, e portos industriais que movimentam GNL (gés natural liquefeito) e
petroleo bruto na regido, estdo fortemente ligados aos varios planos de desenvolvimento
econdmico nacional. O desenvolvimento portuario ¢ um dos elementos de planejamento
nacional como o meio de integragdo entre o governo, as empresas estatais € o financiamento
publico, em fun¢do do primeiro ter um papel central e do segundo formar os pilares. O governo
central ou local atua nessa relagdo como o proprietario e o mantenedor de conexdes do meio
terrestre e do acesso maritimo com o resto do pais, pois “os ativos portudrios e suas
infraestruturas devem ser considerados como os bens do setor publico uma vez que ¢
fundamental evitar o risco de monopolizacao por parte das empresas privadas para a seguranca
e a economia nacional como um todo” (LEE, 2015, p. 22).

Conforme Lee (2015), a melhoria do transporte intermodal atribuiu a competi¢ao
interportos com a expansdo da hinterlandia. O trafego de contéineres tende a se concentrar nos
poucos portos concentradores (hub ports) para ganhar economia de escala, por meio da
constru¢do de novos portos com melhor localizagdo geografica. Por outro lado, o sistema
portuario do Japao ¢ demasiadamente desconcentrado, pois existem cinco principais portos de

contéineres de tamanho médio e um grande niimero de pequenos portos de contéineres locais,
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enquanto na China e na Coreia do Sul o sistema portudrio ¢ concentrado e destina-se ao uso
geral, com os megaportos de Shangai e Busan®.

No decorrer do processo de modernizagdo portuaria na Asia, houve a formagio de
agrupamento ou aliangas entre as empresas do ramo de transporte maritimo e os portos. O
aumento da concentracao do trafego maritimo pelos grandes armadores, que detém o poder de
escolha da cadeia logistica, faz com que sejam adotadas, normalmente, estratégias de integracao
vertical ao longo de cadeias intermodais e criem-se redes de concorréncia entre grupos de
portos, entre grupos de terminais e entre grupos logisticos. A Grand Alliance, CYKH e New
World Alliance foram agrupadas pelos maiores armadores multinacionais, sendo a Grand
Alliance formada pelas Hapag-Lloyd, NYK Lines, OOCL e MISC; a CYKH pelas Maersk,
CMA-CGM e Evergreen; e a New World Alliance pelas MOL, Hyundai e CGM. Quanto aos
terminais de contéineres explorados por grupos de operadoras portudrias, destacam-se a PSA
(Singapura), PTP (Malasia), Goldsman (EUA), Dubai Ports World, OTPP - Ontario Teachers’
Pension Plan (Canadd) e OOIL - Orient Overseas International Ltd. (Hong Kong),
compreendendo também a relevancia destes agrupamentos ou aliangas sob o contexto da
logistica global e a sua diferenciagcdo (LEE, 2015).

As aliangas das linhas do Extremo Oriente sao da China, de Taiwan e da Coreia do Sul,
para as costas dos EUA e Europa, bem como, a alianga que fizeram a Maersk (dinamarquesa),
MSC - Mediterranean Shipping Company (suica) e CMA-CGA (francesa) para aumentar a
disponibilidade nas operagdes em conjunto, seguindo a mesma ordem sob a cooperagdo no
transporte de contéineres. Este tipo de cooperagdo se consolidou a partir de 2008, para incluir
0s navios post-panamax. Ademais, estas aliangas passaram a reunir mais membros, formando
0 G6 (agrupamento com membros da Grand Alliance e New World Alliance), em 2011, para
criar uma das maiores redes de navios que operam entre a Asia e a Europa (LEE, 2015).

O porto de Singapura ¢ o segundo maior porto do mundo na movimentagdo de
contéineres, sendo que em 2018 movimentou 36,6 milhdes de TEU. O porto foi fundamental
para a concretizacao do desenvolvimento do pais, que possui pequena area territorial (719 km?).
O porto exerce papel fundamental para a economia da Asia, pois esta conectado com mais de
600 portos em todo o mundo, movimenta quase um quinto da carga geral do mundo e metade

da movimentagio de petroleo bruto, caracterizando-se como um dos hub ports da Asia e da

60 “Qs portos coreanos tem atraido a maior parte das operadoras portuérias estrangeiras, como HPH (Hutchison
Port Holdings) no Porto de Busan e no Gwangyang; PSA no porto de Incheon e no Novo Porto de Busan; e
Dubai International Port no Novo Porto de Busan” (LEE, 2015, p. 25).



96

Oceania; em transbordo, ¢ o maior do mundo. Singapura abriga mais de 5.000 estabelecimentos
maritimos e empresas, que contribuem com cerca de 7% do produto interno bruto (NEU, 2013).

Os terminais do Porto de Singapura sdo gerenciados por dois operadores portudrios:
PSA Singapore Terminals, que administra a maior parte da movimentacao de contéineres, €
Jurong Port Pte Ltd®', que ¢ o principal operador de carga a granel e convencional. O PSA
opera quatro terminais de contéineres, com um total de 52 ber¢os. Sua extensdo aproximada de
cais € de 12.800 m, com uma area de 436 hectares e 16 m maximos de calado. O terminal Pasir
Panjang Terminal (PPT) € o mais recente e pode operar navios porta-contéineres de mais de
13.000 TEU, com guindastes de cais que podem chegar a 22 fileiras de contéineres. Pontes
rolantes e controle remoto permitem que cada operador possa lidar com até seis guindastes
(NEU, 2013).

A operacdo de contéineres no Porto de Hong Kong iniciou a partir de 1970. Em 2018,
foi o 7° principal porto em contéineres, movimentando 19,6 milhdes TEU. Assim como
Singapura, também ¢é considerado um porto concentrador (hub port), com forte influéncia
regional, possuindo profundidade que permite receber navios de grande porte. O modal
ferrovidrio ndo ¢ uma op¢ao do porto de Hong Kong, em funcao do prego da terra, que encarece
a utilizagdo de vias férreas (NEU, 2013).

O Porto de Hong Kong se diferencia na forma como movimenta contéineres, pois, de
acordo com Neu (2013), ha trés maneiras de opera-los. Uma delas € o sistema Mid-stream, que
ocorre em alto-mar, movimentando cargas sem atracacdo. Este tipo de operagdo ¢ realizado
exclusivamente no Porto de Hong Kong. O custo ¢ menor, mas o risco de danificar a carga ¢
maior. Essa atividade acontece distante da costa, em 11 locais diferentes e especificos para este
tipo de operacdo. Outra forma sdo os terminais de contéineres, comumente utilizados pela
maioria dos portos, sendo que a maioria dos terminais ocorre em areas aterradas que permitiram
ampliar o espaco para as operagdes portudrias. O Porto de Hong Kong possui 8 terminais e 24
bercos, com 7 operadores.

E uma terceira forma de operagao de contéineres foi criada em 1996, denominada River

Trade Terminal (RTT). Este terminal estd estrategicamente localizado na foz do Rio das

1O Porto de Jurong foi criado em 1963 pelo Conselho de Desenvolvimento econdmico de Singapura, como parte
de seu Programa Nacional de Desenvolvimento da Infraestrutura Industrial, para apoiar o crescimento do
primeiro e maior municipio industrial de Singapura — Jurong Estate Industrial. Em 1965, o Porto comegou
oficialmente as operagdes com dois ber¢os. Em 1968, Jurong Cidade Corporation (JTC) foi criada para
impulsionar o desenvolvimento da propriedade industrial em Singapura, sendo que Jurong Porto tornou-se uma
divisdo de negocios sob JTC, funcionando como um porto industrial para apoiar os clusters industriais em Jurong
(NEU, 2013).
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Pérolas, com mais de 400 conexdes, onde sdo movimentados contéineres e carga geral
provenientes dessa regido. Os investimentos do governo chinés até 2018 ampliaram a
movimentagao do delta do Rio das Pérolas. Esta area forma uma Zona Econdmica que envolve
9 cidades: Guangzhou, Shenzhen, Foshan, Zhuhai, Jiangmen, Zhongshan, Dongguan, Huizhou
e Zhaoqing. Apesar de ter sido criada no final da década de 1970, somente com o reingresso de
Hong Kong a China houve um crescimento acelerado. Essa Zona Industrial tem se desenvolvido
por meio dos investimentos na industria eletronica e de alta tecnologia. A proximidade com a
area industrial e com um grande mercado consumidor ¢ um dos fatores que mantém o Porto de
Hong Kong entre os maiores portos do mundo. Os investimentos em estradas e na politica de
flexibilidade aduaneira minimizam a necessidade de declaragdo de carga e o tempo de
permanéncia do navio no cais. J& entre os portos chineses em geral, o custo ¢ mais elevado em

funcdo da burocracia e do controle aduaneiro (NEU, 2013).

4.1.2 Portos europeus

Em relagdo aos portos europeus, destacam-se trés na movimentagao de contéineres: o
Porto de Roterda, nos Paises Baixos; o Porto de Antuérpia, na Bélgica; e o Porto de Hamburgo,
na Alemanha; os quais estavam entre os 20 principais portos do mundo, em 2018, de acordo
com a lista do World Shipping Council (Conselho Mundial de Navegacao).

O Porto de Roterdd ¢ o maior porto da Europa, e até 2007 era o maior porto em
movimentacio do mundo.®?> Atende, atualmente, mais de 150 milhdes de consumidores, em
uma distancia de 500 km, e mais de 500 milhdes, se considerada toda a Europa (NEU, 2013).
Possui 42 km de extensdo e 12.713 hectares de area, sendo 7.903 area terrestre e 4.810 area
maritima. Com profundidade maxima de 24 metros, € o Gnico porto entre os quatro maiores da
faixa Hamburgo - Le Havre com acesso ilimitado para os navios com calados mais profundos.
Possui 199 km de extensao de molhes maritimos e bancos de navegacao interior. Em 2019, o
porto recebeu 29.491 navios maritimos e 85.969 embarcacdes de navegacdo interior,
movimentando um total de 469,4 milhdes de toneladas de mercadorias (incluindo o porto de
Dordrecht); em 2018, foram 469,0 milhdes de toneladas. A movimentagdo de contéineres foi

responsavel pela maior parte do crescimento, com um aumento de 2,5%, em tonelagem. Em

62 “Ap0os reinar por mais de quarenta anos (1962-2003) como maior porto do mundo, em movimentagdo de carga,
Roterda permaneceu na lideranca da Europa, inclusive como o principal complexo no lancamento de
equipamentos e formulas para melhoria de produtividade do setor” (OLIVEIRA, 2009, p. 144).
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TEU, o aumento foi de 2,1%, totalizando 14,8 milhdes de TEU, em 2019. O porto de Roterda
¢ lider de mercado no segmento de contéineres na faixa Hamburgo - Le Havre, sendo a principal
porta de entrada de contéiner e o principal porto de transbordo da Europa (Relatorio Anual do
Porto de Roterda, 2019).

Em 2010, foi inaugurado na extensao do porto de Roterda, denominada Maasvlakte, em
direcdo ao Mar do Norte, o Euromax Terminal, com capacidade para 5 milhdes de TEU. E um
dos centros de manuseio de contéineres mais modernos do mundo. Possui 84 hectares de area
total, 1,5 km de comprimento de cais, e profundidade de 16,8 m (podendo chegar ao maximo
de 19,6 m)®. Seguindo a tendéncia mundial de participagdo de armadores nos terminais, o
Euromax pertence ao consoércio multinacional formado pelo Europe Containers Terminal - ECT
(de Roterdd) com a CKYH Alliance, integrada pelas principais empresas de navegacgdo
asiaticas, Cosco Lines (China), K Line (Japao), Yang Ming (Taiwan) e Hanjin Shipping (Coreia
do Sul).** Esse consorcio, considerado um dos maiores do mundo, representa um importante
suporte das exportacdes da Asia para a Unifio Europeia. Essa unidio de operadores com
armadores oferece mais autonomia aos terminais para atracagdo/movimentacdo de navios,
funcionando como portos independentes, tendo pouca interacao entre os funcionarios publicos
da administragdo geral, aduana e outros, e os terminais (OLIVEIRA, 2009).

Roterda tem cinco terminais de contéineres de alto-mar independentes e oferece o maior
cluster de contéineres da Europa. Com o intuito de tornar a logistica mais eficiente nos terminais
e entre as instalagdes de contéineres do porto, a Autoridade Portuaria de Roterda estd
implantando a Container Exchange Route (Rota de Troca de Contéineres), com previsdo para
inicio de operacgdo no final de 2021 (Figura 19). Esta rota permitira o transporte de contéineres
no Maasvlakte, por meio de uma rede rodovidria, com veiculos autbnomos, que conectara todos
os terminais, depositos de contéineres, centros de distribuicdo e instalagdes alfandegérias,
oferecendo flexibilidade, menor tempo de espera e economia de custos. Solucdes de TI

facilitardo o rastreamento € monitoramento de todo o processo, além da integragdo de outras

83 Informagdes do site da Europe Container Terminals (ECT) — Disponivel em:
https://myservices.ect.nl/terminals/Roterdaterminals/euromaxterminal/pages/default.aspx. Acesso em: 20 nov.
2020.

%4 Em fevereiro de 2017 foi decretada faléncia da Hanjin, apds meses de incertezas. Na época, era a maior armadora
da Coreia do Sul e a 7* do mundo. Com uma divida de US$ 5,4 bilhdes, em agosto de 2016 a empresa nédo
conseguiu mais dinheiro de seus credores e entrou em liquidagdo judicial. “Durante anos, a crise econdmica
global afetou os lucros em toda a industria de transporte maritimo de carga. Isso levou ao excesso de capacidade,
redugdo das taxas de frete e aumento dos niveis de endividamento”. A Hyundai Merchant Marine (HMM) passou
a ser a maior empresa de transporte maritimo da Coreia do Sul (ILLMER, 2017). A faléncia ¢ a maior a atingir
o setor de transporte maritimo de contéineres em mais de 50 anos de sua existéncia (HAND, 2017).
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tecnologias, como computacdo em nuvem, sensores e inteligéncia artificial, para garantir alto

padrdo de seguranga e operacional (Porto de Roterda, 2020).

Figura 19 - Container Exchange Route (Rota de Troca de Contéineres) no Porto de Roterda
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Atualmente, o segundo maior porto da Europa em tonelagem total e na movimentagao

de contéineres ¢ o porto de Antuérpia, que em 2019 movimentou 235 milhdes de toneladas,
sendo 130 milhdes de toneladas carga conteinerizada (11,1 milhdes TEU), estando na 13°
posi¢do mundial na movimentagio de contéineres.®> Do total de carga movimentada em
tonelagem, 55,6% foram contéineres, 32,2% granéis liquidos, 6,5% carga geral e 5,5% granéis
solidos. Trata-se do maior cluster petroquimico da Europa. Possui uma area de 12.068 hectares,
e 169 km de cais (Facts & Figures, Porto of Antwerp, 2019).

Existem 5 terminais de contéineres no Porto de Antuérpia: DP World Antwerp Gateway
Terminal, Antwerp Container Terminal, MSC PSA European Terminal (MPET), PSA Antwerp
Europa Termina e PSA Antwerp Noordzee Terminal (Figura 20). O transporte de contéineres
do Porto de Antuérpia para o interior da Europa ¢ feito 56% por rodovias, 36% por hidrovias e
8% por ferrovias. Cerca de 60% do poder de compra europeu esta localizado num raio de 500

km da Antuérpia (Facts & Figures, Porto of Antwerp, 2019).

% O complexo de Antérpia — incluindo os pequenos portos interligados de Ghent, Ostende e Zeebrugge — é o
segundo maior europeu e o mais rapido na movimentagdo de contéineres, bem como ¢ o principal da Europa na
movimentagdo de ago, produtos quimicos, grios, automoveis e, ainda, como de maior capacidade de
armazenagem (OLIVEIRA, 2009).
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Figura 20 - Terminais de contéineres do Porto da Antuérpia

DEEPSEA CONTAINER
TERMINALS

© DP World Antwerp Gateway Terminal
(] Antwerp Container Terminal

© mscPsa European Terminal (MPET)
© PSA Antwerp Europa Terminal

© PSA Antwerp Noordzee Terminal

Fonte: Facts & Figures, Porto of Antwerp (2019).

Assim como ocorre nos Paises Baixos e no porto de Roterda, a Bélgica mantém em
Antuérpia as bases de sua economia. O pais, com uma area de apenas 30 mil km? (tamanho do
Estado de Alagoas), e com 11,5 milhdes de habitantes (IBGE PAISES, 2019), teve exporta¢des
que somaram US$ 468,6 bilhdes, em 2018, quase duas vezes o valor das brasileiras. A Bélgica
e os Paises Baixos apresentam os melhores indices de exportacdo per capita e de
exportacao/PIB (OLIVEIRA, 2009).

O modelo de administra¢do do porto de Antuérpia ¢ o chamado /andlord, que parte do
principio de que a infraestrutura de acesso ¢ de responsabilidade do poder publico, representado
em sua ultima instancia pelas Autoridades Portudarias, e a superestrutura (equipamentos de
movimentagdo) ¢ de responsabilidade da iniciativa privada, que tem como seus representantes
os arrendatdrios de terminais. Somam-se a estas duas figuras os trabalhadores portuarios,
representados pelos seus respectivos sindicatos, € demais agentes do sistema, como os 0rgaos
intervenientes, armazéns retroportuarios etc. (CABRAL, 2013).

As incumbéncias da Autoridade Portuaria sao bastante diversas. Ela gerencia e mantém
as docas, pontes, comportas e a manutengdo dos cais e patios. E também responsavel pela
passagem eficiente e segura do trafego maritimo na area do porto. Fornece rebocadores e
guindastes, realiza trabalhos de dragagem e divulga o porto na Bélgica e no exterior (CABRAL,
2013).

Para aumentar a competitividade do Porto de Antuérpia, a Autoridade Portudria foi

constituida como empresa publica municipal independente, em 1997. Antes disto, era
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gerenciada pelo Prefeito, Vereadores e pelo conselho local da cidade de Antuérpia. Em seu
formato legal atual, a Autoridade Portuaria tem seus proprios poderes de decisdo e uma politica
de recursos humanos separada da cidade. Além disso, a Autoridade Portuaria também tem o
poder de realizar joint ventures com outras empresas ou departamentos governamentais. O
unico acionista da Autoridade Portudria ¢ a cidade de Antuérpia (CABRAL, 2013).

Oliveira (2009, p. 133) discorre que, conforme norma na Unido Europeia, a
administracao do porto de Antuérpia pertence a cidade-municipio, ¢ publica e regional, sob
responsabilidade da Autoridade Portudria, e presidida por executivo fora dos quadros politicos.
O governo central (em Bruxelas) cuida da navegacao, dragagens e fiscalizagdo aduaneira. O
setor privado, integrado por cerca de 500 empresas de 6 categorias (operadores/terminais,
armadores, agentes etc.) ¢ representado pela associacdo AGHA (sigla em flamengo), “que tem
voz Unica nos entendimentos com o Governo e os trés sindicatos de trabalhadores”. Como nos
demais portos europeus, inexistem tarifas-dragagem e licitagdes para arrendamento de areas de
terminais. Os arrendamentos, pelo prazo renovavel de 50 anos, sdo concedidos mediante
simples concorréncia ou exame de proposta, com vantagens para o porto e seus usuarios.

Antuérpia passou a competir com os portos de Roterdd e Hamburgo, devido as
crescentes operagdes de exportacdo e importagdo com o mercado chinés. Com a
Deurganckdock (uma nova extensdao do porto com 4,8 km de cais, que comegou operar em
2005), o porto langou o programa In-pack on China, que iniciou com a troca de missoes
comerciais (OLIVEIRA, 2009). Salienta-se também que o Porto de Antuérpia passou a superar
o porto de Hamburgo na movimenta¢do de contéineres em razdo de o armador MSC ter
instalado um centro de cargas na Antuérpia, o que resultou na perda de uma parcela das cargas
em Hamburgo (CABRAL, 2013).

O porto de Hamburgo, atualmente 3° maior europeu na movimentacdo de contéineres,
em 2018 movimentou 8,7 milhdes TEU, ficando na 19* posicdo mundial. Em 2019 foram 9,3
milhdes TEU, e 136,6 milhdes de toneladas ao total, sendo 68,7% carga conteinerizada (Porto
de Hamburgo, 2020).°” De acordo com Oliveira (2009), trata-se da Zona Franca mais antiga do

mundo ocidental, ainda em pleno funcionamento, com seus 16 km?.

% Em virtude das vantagens oferecidas, o grupo Votorantim comprou, em Antuérpia, um terminal € trés armazéns,
com area total de 35 mil m?. A meta era movimentar até 2,8 milhdes de toneladas de carga, em 2012, entre
celulose, suco de laranja e metais, exportados para o mercado europeu (OLIVEIRA, 2009).

7O crescente intercAmbio com a China foi responsavel pelo processamento de 2 milhdes TEU, em 2005, que
viabilizaram negocios das 230 empresas chinesas existentes na cidade, bem como das 750 hamburguesas
instaladas na China (OLIVEIRA, 2009).
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Em Hamburgo, o modelo de administracdo do porto também ¢ o chamdo landlord. A
Autoridade Portuaria de Hamburgo (Hamburg Port Authority - HPA) é uma instituicdo de
servico publico responsavel pela gestdao do porto da cidade-estado de Hamburgo. Ela ¢
responsavel pelo desenvolvimento ¢ manutengdo da infraestrutura portudria, contando com
cerca de 1.900 funciondrios. A HPA ¢ uma parceira central e ¢ responsavel por toda a
infraestrutura relativa ao rio, aos cais, a seguranca do trafego maritimo, a ferrovias que se
interligam ao porto e a gestdo imobiliaria e do ambiente empresarial. Ela tem como foco garantir
investimentos oportunos ¢ bem empregados na infraestrutura, em sintonia com as demandas do
mercado (CABRAL, 2013; PORTO DE HAMBURGQO, 2020).

O porto de Hamburgo possui uma logistica bem integrada, pois as linhas de longo curso
se conectam com um amplo sistema de ferrovias, hidrovias e rodovias. De acordo com dados
do porto de Hamburgo, cerca de 50 linhas de cabotagem, sendo por vias fluviais e/ou maritimas,
em 2011, forneceram uma média de mais de 150 partidas semanais, sendo a maior parte para
atender a Europa, mais especificamente 70 regides do Mar Baltico e Mar do Norte. Os paises
com os quais Hamburgo estabelece comércio via cabotagem sdo: Reino Unido, Islandia,
Noruega, Dinamarca, Suécia, Finlandia, Russia, Estonia, Letonia, Litudnia e Polonia
(CABRAL, 2013; PORTO DE HAMBURGO, 2020).

O Porto de Hamburgo ¢ o mais importante centro de transbordo de contéineres via
estrada de ferro na Europa. Trés grandes estagdes ferroviarias no porto e 330 quildometros de
estrada de ferro garantem o transporte. A rede ferrovidria do porto liga os terminais com as
ferrovias na Alemanha e em toda a Europa. Mais de 90 companhias ferroviarias diferentes
fornecem conexdes entre o porto de Hamburgo e a sua hinterlandia, e mais de 200 ligacdes
ferroviarias nacionais e internacionais servem o porto diariamente, garantindo que os
contéineres que sdo descarregados no porto no final de semana cheguem aos seus destinos ainda
no inicio da semana seguinte (CABRAL, 2013; PORTO DE HAMBURGQO, 2020).

Em Hamburgo existem duas empresas que movimentam contéineres, a HHLA -
Hamburger Hafen und Logistik, que possui trés terminais (HHLA Container Terminal
Alterwerder, HHLA Container Terminal Tollerort, HHLA Container Terminal Burchardkai), e
a Eurogate, que possui um terminal (Eurogate Container Terminal Hamburg). O Brasil ¢ um
importante parceiro para o Porto de Hamburgo em termos de transbordo de contéineres. Alguns
servicos completos de linha regular de contéineres ligam Hamburgo aos portos brasileiros
semanalmente. A empresa HHLA foi fundada em 1885 e até hoje 70% do capital pertence a
cidade de Hamburgo, e 30% pertence ao capital privado, sendo que desta parcela os empregados

também possuem ac¢des (CABRAL, 2013; PORTO DE HAMBURGO, 2020).
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O holding da HHLA se divide em trés blocos de companhias, todos juntos sdo mais de
20 empresas diferentes (Figura 21). O principal negocio da empresa sdo os terminais de
contéineres, mas ela investe também no modal férreo que se conecta com o interior, em
companhias que trabalham na éarea de cabotagem (feeder) etc. A HHLA também possui
representantes no exterior, onde a empresa presta consultoria aos portos que querem se
automatizar e otimizar processos de trabalho. No Brasil, a HHLA prestou consultoria ao
terminal da Santos Brasil, no Porto de Santos, bem como a Docas de Imbituba e ao terminal
privativo de Itapod (seus acionistas sdo o Grupo Battistella, a LOGZ Logistica Brasil S/A, e a
Alianca Navegacdo e Logistica - Hamburg Siid). Em Itapoa, a HHLA auxiliou no planejamento
com o auxilio de consultores de Hamburgo e também alguns de Santos, da Santos Brasil

(CABRAL, 2013; PORTO DE HAMBURGO, 2020).

Figura 21 - Estrutura do grupo HHLA

WA |
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Contalner Intermodal Logistics
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Fonte: site da empresa HHLA (2020).

A empresa Eurogate foi fundada em 1999, com a fusdo das empresas BLG Logistics
Group, de Bremen, e EUROKAI, de Hamburgo. A Eurogate, juntamente com a Contship Italia,
opera nove terminais de contéineres na Alemanha, Italia, Portugal e Marrocos. Os maiores
terminais de contéineres pertencentes ao Grupo Eurogate-Contship sao Bremerhaven, no Norte,
e Gioia Tauro, no Sul, e o terminal com maior crescimento ¢ Hamburgo. Todos os terminais
tém boas ligacdes com o interior. A sede do Grupo Eurogate ¢ na cidade de Bremen. A holding,
Eurogate GmbH & Co. KgaA, KG, também estd localizado em Bremen. A sede da Contship
Italia SpA esta localizada na cidade industrial italiana de Mildo. A rede italiana € gerenciada a
partir de 14, que consiste em terminais de contéineres em Gioia Tauro, La Spezia, Cagliari,

Ravenna e Salerno (CABRAL, 2013; Eurogate, 2020).
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A Eurogate ¢ um grupo lider na Europa em terminal de contéineres e logistica.
Juntamente com Contship Italia, opera terminais maritimos no Mar do Norte, na regido do
Mediterraneo € no Atlantico, com muitas ligagdes para o interior da Europa. Além da
movimentagdo de contéineres, a empresa oferece servigos de operacao de carga nos modais,
deposito de contéineres e servicos de manutengdo e reparacao de contéineres. Os servigos sao
complementados por transporte intermodal e gestdo logistica, solu¢des de TI para logistica e
servicos especializados de engenharia. Em 2010, a Eurogate tornou-se a maior operadora de
terminais da Europa, movimentando 12,6 milhdes TEU (CABRAL, 2013; Eurogate, 2020).

O Terminal de Contéineres Eurogate de Hamburgo ¢ o segundo maior terminal de
contéineres do Grupo Eurogate. A instalagdo fornece 7 bercos e 21 porté€ineres. O Terminal de
Container Eurogate Hamburgo também ¢ um centro de transbordo para a Escandinavia, Europa
Oriental e Russia. A rota para Sdo Petersburgo (Russia) ¢ feita por meio do Canal Kiel. O
terminal de contéineres ¢ equipado com pdrticos de contéineres e carros-porticos (CABRAL,

2013; Eurogate, 2020).

4.1.3 Panorama estatistico sobre a movimentacao de contéineres no Brasil

Entre 2010 ¢ 2019, de acordo com os Anudrios Estatisticos da ANTAQ, a movimentagao
de contéineres no Brasil saltou de 74,1 milhdes de toneladas, para 116,8, um aumento de 57,6%.
Considerando o tipo de navegagdo, o longo curso apresentou decréscimo, passando de 85,2%
para 71,6%, em contrapartida, a cabotagem apresentou aumento de 14,3% para 27,2%. Os
portos publicos passaram a ter uma participacdo menor na movimentacdo de contéineres, de
85,4% para 69,9%; e os terminais privados apresentaram aumento de 14,6% para 30,1%. No
periodo analisado, as exportagdes, em tonelagem, sempre foram superiores as importagdes. As
exportagdes representavam 52,6% das movimentagdes, em 2010, alcangando o apice em 2016,

com 58,8%, e decrescendo para 55,6%, em 2019 (Tabela 7).

% Salienta-se que os dados da movimentagio de contéineres do Anudrio Estatistico da ANTAQ sdo
disponibilizados por unidades, toneladas ou TEU. Nao existem dados por valor (FOB).
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Tabela 7 - Movimentacao de contéineres - 2010 - 2019 (em milhdes de toneladas)

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Total (milhdes t) 74,1 | 84,2 | 87,3 | 97,4 | 101,1 | 100,4 | 100,1 | 107,5 | 113,3 | 116,8
Longo curso (%) 85,2 | 84,7 | 81,5 | 79,6 | 79,2 78.3 77,1 76,0 | 74,3 71,6
Cabotagem (%) 143 | 14,2 | 183 | 20,2 | 20,6 | 21,4 | 223 | 233 | 24,5 | 27,2
Porto publico (%) 85,4 | 84,1 | 82,0 | 77,1 | 74,5 | 73,6 | 70,0 | 70,7 | 71,9 | 69,9
Porto privado (%) 14,6 | 159 | 18,0 | 22,9 | 25,5 | 26,4 | 30,0 | 29,3 | 28,1 | 30,1
Embarcado (%) 52,6 | 51,2 | 52,4 | 51,0 | 52,6 | 56,6 | 58,8 | 57,7 | 56,5 | 55,6
Desembarcado (%) | 47,4 | 48,8 | 47,6 | 49,0 | 47,4 | 434 | 41,2 | 423 | 43,5 | 444

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.

Desde pelo menos 2010, conforme dados dos Anuarios Estatisticos publicados pela

ANTAQ, os contéineres ocupam a terceira posi¢cdo, em tonelagem, entre as principais cargas

movimentadas nos portos nacionais, atras do minério de ferro, e petroleo e derivados. Em 2019,

a tonelagem movimentada por contéineres foi 10,6% do total, apresentando crescimento de

3,15% em relagdo ao ano anterior (Tabela 8).

Tabela 8 - Principais cargas movimentadas nos portos, em 2019 (em milhdes de toneladas)

Mercadoria Peso carga bruta ]i)i::'lc.iebnliif:lo Variaciozzlilsrelagﬁo
Minério de Ferro 367,7 33,3% -9,64%
Petrdleo e derivados 2247 20,4% 10,62%
Contéineres 116,8 10,6% 3,15%
Soja 92,3 8,4% -10,20%
Milho 55,7 5,1% 58,21%
Bauxita 31,7 2,9% -5,61%
Adubos (Fertilizantes) 30,8 2,8% 6,49%
Ferro e Ago 21,3 1,9% 2,42%
Carvao Mineral 20,9 1,9% -14,93%
Pasta de Celulose 17,2 1,6% -3,69%

Fonte: elaborada pela autora com base no Anuario Estatistico da ANTAQ.

Em relagdo a movimentacao de contéineres em TEU, percebe-se que houve crescimento

entre os anos de 2010 e 2014, passando de 6,7 milhdes de TEU, em 2010, para 9,3 milhdes de

TEU, em 2014. Ja em 2015 houve um decréscimo de 1,28% em relagdo ao ano anterior,

movimentando 9,1 milhdes de TEU. Em 2016, a queda foi ainda maior, -4,16% em relagdo ao

ano anterior, passando a 8,8 milhdes de TEU. Em 2017 houve uma recuperagio, apresentando
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acréscimo de 6,25% em relagdo ao ano anterior, voltando ao patamar de 2010, 9,3 milhdes de
TEU. O aumento em 2018 foi de 7,83% em relagdo a 2017, passando a 10,0 milhdes de TEU.
O ano de 2019 apresentou aumento de 3,35% em relagao a 2018, totalizando 10,4 milhdes de
TEU. Até outubro de 2020 (dado disponivel até o momento), o total de cargas movimentadas

em TEU foi de 8,5 milhdes (Figura 22).%°

Figura 22 - Total de cargas movimentadas em TEU - 2010 - 2019
Movimentac¢ao de contéineres (TEU)
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Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.

S

O decréscimo na movimentacdo de contéineres nos anos de 2015 e 2016 esta
relacionado com a pior recessdo enfrentada pelo Brasil desde os anos 1990, resultado de um
conjunto de fatores internos e externos e que culminou no impeachment da Presidente Dilma
Rousseff, em 2016. Dentre alguns fatores que contribuiram para esse cenario, temos: a operagao
lava-jato (paralisacdo nas atividades da Petrobras e de grandes construtoras do pais) e a queda
dos precos do petrdleo; a crise politica instaurada devido as medidas propostas pelo Congresso
que aumentavam os gastos publicos (“pauta bomba”) em detrimento do processo de ajuste
fiscal; aumento dos juros e diminui¢do dos investimentos publicos; queda no consumo
decorrente do aumento do desemprego e diminuicdo do crédito; queda dos pregos das

commodities, e desaceleragao da economia chinesa.

O total de cargas movimentadas no pais, em tonelada, em 2016, apresentou decréscimo de 0,54%; e em 2019,
queda de 1,61% (Anudrios Estatisticos da ANTAQ).
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No Quadro 7 estdo apresentados os 10 portos publicos e terminais privados que mais
movimentaram contéineres, em tonelagem, entre os anos de 2010 e 2019, conforme dados dos

Anuarios Estatisticos da ANTAQ.

Quadro 7 - Portos publicos e terminais privados que mais movimentaram contéineres, em
tonelagem, entre 2010 ¢ 2019

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Chibatao

STCI Chibatao Chibatao

STCI" Chibatio

Chibatao Chibatao

Fonte: elaborado pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ. Obs.: as diferentes cores
correspondem as regides do Brasil em que os portos/terminais estdo localizados.

Em 2019, de acordo com dados do Anuario da ANTAQ, os principais portos
organizados e terminais na movimenta¢do de contéineres, em tonelagem, foram: Santos
(31,1%); Paranagua (8,1%); Porto Itapod Terminais Portuérios (6,8%); Portonave - Terminais
Portuarios de Navegantes (6,7%); Rio Grande (6,6%); Dp World Santos (6,3%); Porto Chibatao
(5,1%); Suape (4,6%); Itajai (4,5%); e Terminal Portuario do Pecém (3,9%) (Tabela 9).

70 Super Terminais Comércio e industria (AM).
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Tabela 9 - Movimentacao de contéineres nos portos publicos e terminais privados, em 2019

(toneladas)

Porto Piiblico e Privado P"S];’rﬁf;ga ngz;‘zl‘:f?‘; ) Varia?ﬁgl‘;‘;‘;ﬁ)‘a?ﬁ“ A
Santos 36.408.386 31,1 -0,40
Paranagua 9.512.330 8,1 9,36
poro lapod Terminais 8.002.614 6.3 12,10
Portonave 7.811.844 6,7 -2,75
Rio Grande 7.694.465 6,6 -10,75
Dp World Santos 7.314.519 6,3 6,25
Porto Chibatéo 5.963.648 5,1 58,42
Suape 5.387.407 4,6 5,71
Itajai 5.316.032 4,5 33,96
Terminal Portuario do Pecém 4.606.880 3.9 43,18
Rio de Janeiro 4.574.092 3.9 13,56
Salvador 4.171.216 3,6 -2,10
Vitoria 2.778.874 2,4 4,46
Itaguai 2.568.921 2,2 -29,87
Vila do Conde 1.404.689 1,2 -0,37
ISrlllcigt;li":rminais Comércio e 908.260 0.8 58,09
Imbituba 838.722 0,7 -21,51
Fortaleza 623.373 0,5 -34,66
Natal 391.403 0,3 -6,45
Terminal Santa Clara 234.330 0,2 -43,30
Passarao 144.510 0,1 8,69
ggﬁzi(i)oNavegagéo © 144.420 0,1 5,57
Porto Velho 66.972 0,1 141,54

Fonte: elaborada pela autora com base no Anuario Estatistico da ANTAQ (2019).

Entre 2018 e 2019, a movimentagdo de contéineres (longo curso e cabotagem), em

toneladas, teve aumento de 0,39% nos portos publicos, e 10,19% nos terminais privados; € em

TEUs, o acréscimo foi de 1,04%, e 9,09%, respectivamente. Embora os portos publicos

(terminais arrendados) ainda exer¢am importante papel na movimentagao de contéineres (em

2019 movimentaram 69,6% do total, em TEUs), a participacdo dos terminais privados
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aumentou expressivamente na ultima década, passando de 14,8%, em 2010, para 30,4%, em

2019.

As principais mercadorias conteinerizadas, em 2019, sdo apresentadas na Tabela 10

(nomenclatura simplificada de acordo com Anuario da ANTAQ).

Tabela 10 - Peso liquido das mercadorias conteinerizadas (t), em 2019

Mercadorias Total Carga Distribuicao Variacao em relacao a
Liquida Percentual (%) 2018 (%)
Plasticos e suas Obras 9.125.084 9,7 20,17
Obras de Madeira 5.382.914 5,7 -2,05
Ferro e Ago 5.243.805 5,6 28,19
Carnes de Aves Congeladas 4.905.658 5,2 9,50
Arroz 3.791.978 4,0 13,48
Produtos quimicos organicos 3.749.496 4,0 1,48
Obras de papel 3.173.911 34 15,18
X:gﬁ;‘;seilﬁefs“’s © 3.163.726 3.4 44,95
Obras de pedra 2.858.026 3,1 7,77
Reatores, caldeiras e maquinas 2.771.142 3,0 19,69
Café 2.684.008 2,9 66,68
Fibras, fios, tecidos e outros 2.155.247 23 16,04
Borracha e suas obras 1.995.649 2,1 14,36
Aluminio e suas obras 1.964.519 2,1 41,84
Pasta de celulose 1.916.595 2,0 -1,23
Produtos quimicos inorganicos 1.896.344 2,0 14,37
Produtos ceramicos 1.881.923 2,0 14,77
Acucar 1.775.863 1,9 54,06
Algodao 1.661.921 1,8 95,05
Carnes bovinas congeladas 1.651.597 1,8 62,47

Fonte: elaborada pela autora com base no Anuario Estatistico da ANTAQ (2019).

Considerando a exportagdo via maritima, por Unidades da Receita Federal (URF) e por

valor FOB (USS$), em 2019, o Porto de Santos figurou na primeira posigdo, responsavel por

26,7% do montante, seguido do Porto de Sao Luis (8,5% do montante), Porto de Paranagua,

Porto de Itaguai, Porto de Rio Grande, Porto de Vitéria, Itajai, ALF Belém, Porto do Rio de

Janeiro, Campos dos Goitacazes e Porto de Sao Francisco do Sul, para citar os dez primeiros

(Tabela 11).
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Unidades da Receita Federal (URF)

2019 - Valor FOB (USS$)

Porto de Santos

60.351.598.119

IRF - Porto de Sao Luis

19.202.823.683

Porto de Paranagua

16.571.175.281

Porto de Itaguai

15.473.881.211

Porto de Rio Grande

13.355.139.955

Porto de Vitoria

12.929.197.100

Itajai

6.759.965.640

ALF - Belém

5.950.571.698

Porto do Rio de Janeiro

5.454.545.173

Campos dos Goitacazes

5.366.544.915

Porto de Sao Francisco do Sul

5.180.621.152

ALF - Salvador

5.168.636.993

Niterdi

4.058.113.886

ALF - Fortaleza

2.284.771.928

Porto de Manaus

1.984.261.076

Sdo Sebastido

1.831.408.328

IRF - Porto de Suape

1.669.202.652

Santarém 1.458.335.321
IRF - Imbituba 533.206.158
Santana 305.813.666
Maceid 284.521.291
IRF Natal 181.773.608
ALF Recife 76.837.577
Aracaju 75.488.561
ALF - Porto Alegre 46.198.273
ALF - Corumba 30.345.567
[Théus 12.881.611

Fonte: Comex Stat (2019).

Entretanto, ressalta-se que o montante citado considera todos os tipos de mercadorias,

seja carga a granel, carga geral ou conteinerizada. E a maioria destas cargas exportadas, em

grande volume e alto valor FOB (USS$), sdo cargas a granel, como graos, minérios e 6leos, como

se pode observar na Tabela 12.
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Figura 23 — Exportacdo via maritima, por URF e por valor FOB (USS$), em 2019
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Tabela 12 - Principais mercadorias exportadas via maritima, por URF, por valor FOB (US$)

em 2019

URF

Mercadorias (Descricio NCM)

2018 - Valor
FOB (US$)

IRF - Porto de Sao Luis

Minérios de ferro e seus concentrados, exceto as piritas
de ferro ustuladas (cinzas de piritas), ndo aglomerados

11.621.085.520

Porto de Itaguai

Oleos brutos de petroleo

8.831.053.015

Porto de Santos

Soja, mesmo triturada, exceto para semeadura

5.860.041.978

Porto de Santos

Oleos brutos de petroleo

5.456.222.665

Porto de Rio Grande

Soja, mesmo triturada, exceto para semeadura

4.647.098.066

Porto de Paranagua

Soja, mesmo triturada, exceto para semeadura

4.114.641.519

Niter6i

Oleos brutos de petroleo

4.058.082.650

Porto de Santos

Café ndo torrado, ndo descafeinado, em grao

3.817.943.426

Porto de Itaguai

Minérios de ferro e seus concentrados, exceto as piritas
de ferro ustuladas (cinzas de piritas), ndo aglomerados

3.787.527.974

Campos dos Goitacazes

Oleos brutos de petroleo

3.681.218.406

Porto de Santos

Carnes desossadas de bovino, congeladas

3.576.789.283

Porto de Santos

Outros agucares de cana

3.447.349.923

Porto de Santos

Milho em grdo, exceto para semeadura

3.023.647.065

Porto de Vitoria

Minérios de ferro e seus concentrados, exceto as piritas
de ferro ustuladas (cinzas de piritas), ndo aglomerados

2.855.845.259

IRF - Porto de Sao Luis

Soja, mesmo triturada, exceto para semeadura

2.737.553.112

Porto de Santos

Algodao ndo cardado nem penteado, simplesmente
debulhado

2.545.712.758

Porto de Paranagua

Pedagos e miudezas, comestiveis de galos/galinhas,
congelados

2.162.976.822

Porto de Santos

Pastas quimicas de madeira, a soda ou ao sulfato,
exceto pastas para dissoluc@o, semibranqueadas ou
branqueadas, de ndo coniferas

2.128.272.274

Porto de Vitoria

Pastas quimicas de madeira, a soda ou ao sulfato,
exceto pastas para dissolugdo, semibranqueadas ou
branqueadas, de ndo coniferas

2.106.228.349

Porto de Vitoria

Minérios de ferro e seus concentrados, exceto as piritas

de ferro ustuladas (cinzas de piritas), aglomerados por

processo de peletizagdo, de didmetro superior ou igual
a 8 mm e inferior ou igual a 18 mm

2.070.658.908

Fonte: Comex Stat MDIC (2019).
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Em rela¢do a importagdo via maritima, por URF e por valor FOB (USS$), em 2019,
destacam-se os seguintes portos: Santos, Paranagud, Itajai, Sdo Francisco do Sul, ALF

Salvador, Rio de Janeiro, Manaus, Rio Grande, Itaguai e Suape, conforme pode-se observar na

Tabela 13.

Tabela 13 - Importagdo via maritima, por URF, por valor FOB (US$) em 2019

URF Valor FOB (USS)

Porto de Santos

49.529.630.136

Porto de Paranagua

12.596.257.429

Itajai

8.539.601.149

Porto de Sao Francisco do Sul

6.501.798.042

ALF - Salvador

6.180.603.100

Porto do Rio de Janeiro

5.970.501.159

Porto de Manaus

5.538.003.762

Porto de Rio Grande

4.879.530.927

Porto de Itaguai

4.839.533.530

IRF - Porto de Suape

4.593.395.931

Porto de Vitoria

3.979.459.397

IRF - Porto de Sao Luis

3.736.125.621

ALF - Porto Alegre

2.103.861.557

Sdo Sebastido

1.521.737.080

ALF - Fortaleza

1.347.314.481

ALF - Belém 1.029.566.679
Maceio 430.711.622
IRF - Imbituba 372.344.764
ALF - Recife 278.034.640
Aracaju 226.993.091

Fonte: Comex Stat (2019).
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Figura 24 - Importacdo via maritima, por URF ¢ por valor FOB (US$), em 2019
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Fonte: elaborado com base em Comex Stat (2019) por Heloisa de Campos Lalane.

Na Tabela 14 estdo apresentadas as principais mercadorias importadas via maritima, por

UREF e por valor FOB (USS$), no ano de 2019.
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Tabela 14 - Principais mercadorias importadas via maritima, por URF, por valor FOB (US$)

em 2019

URF

Mercadorias (Descricio NCM)

Valor FOB (USS)

IRF - Porto de Sao Luis

Gasoleo (6leo diesel)

2.045.916.998

Porto de Itaguai

Oleos brutos de petroleo

1.825.459.723

Porto de Vitoria

Hulha betuminosa, ndo aglomerada

1.493.460.161

Porto de Santos

Gasoleo (6leo diesel)

1.480.672.273

Porto de Manaus

Outras partes para aparelhos receptores de
radiodifuséo, televisdo etc.

1.414.120.390

ALF - Salvador

Naftas para petroquimica

1.392.469.139

Porto de Paranagua

Gasoleo (6leo diesel)

1.368.688.121

ALF - Porto Alegre

Naftas para petroquimica

1.346.041.033

Sdo Sebastido

Oleos brutos de petroleo

1.071.774.903

Outros inseticidas, apresentados de outro

Porto de Santos 879.163.181
modo
Porto de Paranagua Outros cloretos de potéassio 871.747.981
Porto de Santos Outros cloretos de potassio 759.376.909
ALF - Salvador Sulfetos de minérios de cobre ¢ seus 797 487.137
concentrados
Porto de Paranagua Outrps veiculos automclvels com motor 678.742.735
diesel, para carga <=5 toneladas
Porto de Séo Francisco do Sul Catodos e seus elementos de cobre 671.811.480
refinado, em formas brutas
Porto de Santos Outras caixas de marchas 668.635.827
Porto de Itaguai Hulha betuminosa, ndo aglomerada 663.314.083
IRF - Porto de Suape Gasoleo (6leo diesel) 643.573.680
ALF - Porto Alegre Oleos brutos de petroleo 567.441.457
Porto de Santos Outros fungicidas apresentados de outro 563.633.039

modo

Fonte: Comex Stat (2019).
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5 ESPACIALIZACAO DOS TERMINAIS DE CONTEINERES NO BRASIL E A
RELACAO COM A HINTERLANDIA PRODUTORA

Este capitulo tem como objetivo analisar os principais terminais de contéineres no

Brasil, em tonelagem e TEU’!, bem como as principais mercadorias movimentadas,

hinterlandia abarcada, suas instalagdes, infraestrutura e superestrutura. Para tanto, foi realizada

a coleta, organizagao e analise de dados obtidos nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ, Plano

de Desenvolvimento e Zoneamento dos Portos (PDZ), Planos Mestres, entrevistas, visitas

técnicas e sifes oficiais dos terminais ¢ dos operadores portuarios.

Quadro 8 - Os 10 terminais que mais movimentaram contéineres, em tonelagem, entre 2010 e

2019
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Porto Porto Porto
Chibatao Chibatio Chibatao
STCI STCI Cll: .
Porto
Chibatao

Fonte: elaborado pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ. Obs.: as diferentes cores
correspondem as regides do Brasil em que os portos/terminais estdo localizados.

Em relagdo a localizagdo dos principais terminais de contéineres do Brasil, percebe-se

a preponderancia das regides Sul e Sudeste em numero de terminais € em volume de carga

"l Ndo foram encontrados dados de valor US$ FOB por terminal de contéiner, apenas dados em tonelagem ou

TEU.
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movimentada. Entre os 10 que mais movimentaram contéineres, em tonelagem, no ano de 2019,
5 localizam-se na Regido Sul, 3 na Regido Sudeste, 1 na Regido Nordeste e 1 na Regido Norte.
Desde 2010 estdo entre os 10 principais, os terminais Santos Brasil, Tecon Rio Grande,

Paranagua TCP, Portonave e Tecon Suape (exceto no ano de 2013) (Quadro 8).

Tabela 15 - Movimentacao em toneladas nos terminais de contéineres, em 2019

Distribuicao Variaciao em
Terminal (mesorregifo) Pesl;)rgta;ga Percentual | relacdo a 2018
(%) (o)
1 | Santos Brasil (SE) 17.782.591 15,2 10,21
2 | Santos BTP (SE) 17.210.921 14,7 14,37
3 | Paranagua TCP (S) 8.287.166 7,1 -4,72
4 |Porto Itapoa Terminais Portudrios (S) 8.002.614 6,8 12,10
5 | Portonave (S) 7.811.844 6,7 -2,75
6 | Tecon Rio Grande (S) 7.693.585 6,6 -10,74
7 | DP World Santos (SE) 7.314.519 6,3 6,25
8 | Porto Chibatdo (N) 5.963.648 5,1 58,42
9 | Tecon Suape (NE) 5.317.315 4,5 7,87
10 | Itajai (cais arrendado) (S) 4.921.148 4,2 24,06
11 | Terminal Portuario do Pecém (NE) 4.606.800 3.9 43,18
12 | Tecon Salvador (NE) 4.171.216 3,6 -1,78
13 | Vitoria TVV (SE) 2.778.603 2,4 4,53
14 | Multi-Rio T2 (SE) 2.598.508 2,2 4,03
15 | Tecon Itaguai (SE) 2.568.921 2,2 -29,87
16 |Libra T1 - Rio de Janeiro (SE) 1.864.301 1,6 26,17
17 | Vila do Conde (Terminal de multiplo uso) (N) | 1.402.910 1,2 0,02
18 | TCP Dolphin - Paranagua (S) 1.225.105 1,0 413.783,87
19 | Libra Terminais Santos (SE) 1.146.140 1,0 -76,92
20 | Super Terminais Comércio e Industria (N) 908.260 0,8 -58,09

Fonte: elaborada pela autora com base no Anuario Estatistico da ANTAQ (2019).

Nas Tabelas 15 e 16 estdo apresentados dados de movimentagdo em toneladas e em
TEU, dos 20 principais terminais de contéineres, em 2019. Dentre os 20, 8 localizam-se na
Regido Sudeste, 6 na Regido Sul, 3 na Regido Nordeste e 3 na Regido Norte. Os 3 principais
localizados em Santos movimentam juntos 36,2% do montante em toneladas e em TEU
movimentado pelo pais. Os terminais da Regido Sul somam juntos 32,4% do montante em

tonelada e 33,2% em TEU. Os terminais da Regido Nordeste somaram 12% do total em
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toneladas (10,9% em TEU), e os terminais da Regido Norte, 7,1% (7,7% em TEU). Os terminais

que apresentaram maior aumento em relagdo ao ano anterior foram: terminal TCP Dolphin -

Paranagud, Porto Chibatdo, terminal portuario do Pecém, Libra - Rio de Janeiro e Itajai (cais

arrendado). Os que apresentaram maiores quedas foram: Libra Terminais Santos, STCI, Tecon

Itaguai e Tecon Rio Grande. Salienta-se que analises mais aprofundadas sobre os dados aqui

descritos serdo feitas nos subcapitulos subsequentes, os quais tratardo de cada terminal

especificamente.

Tabela 16 - Movimentacao em TEU nos terminais de contéineres, em 2019

Distribuicdo | Variag¢ao em
Terminal (mesorregiao) TEU Percentual | relaciao a 2018
(%) (%)
1 | Santos Brasil (SE) 1.595.618 15,3 14,50
2 | Santos BTP (SE) 1.503.406 14,4 15,13
3 | Paranagua TCP (S) 757.510 7,3 -1,08
4 | Porto Itapoad Terminais Portuarios (S) 735.139 7,0 15,92
5 |Portonave (S) 709.346 6,8 -3,63
6 | Tecon Rio Grande (S) 679.813 6,5 -7,73
7 | DP World Santos (SE) 673.292 6,5 9,39
8 | Porto Chibatao (N) 547.943 53 59,16
9 | Itajai (cais arrendado) (S) 475.033 4,6 17,16
10 | Tecon Suape (NE) 470.223 4,5 7,00
11 | Terminal Portuario do Pecém (NE) 340.352 3,3 26,23
12 | Tecon Salvador (NE) 323.645 3,1 4,72
13 | Tecon Itaguai (SE) 253.987 2,4 -30,64
14 | Vitoria TVV (SE) 226.555 2,2 7,76
15 | Multi-Rio T2 (SE) 192.907 1,8 3,17
16 |Libra T1 - Rio de Janeiro (SE) 111.004 1,1 25,37
17 | Vila do Conde (Terminal de multiplo uso) (N) 129.481 1,2 -15,41
18 | Super Terminais Comércio e Industria (N) 123.172 1,2 -50,81
19 | Libra Terminais Santos (SE) 111.004 1,1 -77,37
20 | TCP Dolphin - Paranagua (S) 107.598 1,0 467.717,39

Fonte: elaborada pela autora com base no Anuario Estatistico da ANTAQ (2019).
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Em relacdo a distribuicdo geografica por regido do Brasil no ano de 2019 na
movimentagdo de contéineres, em tonelagem, considerando todos os terminais, observa-se que
a Regido Sudeste participou com 45,89%, a Regido Sul 33,71%, a Regido Nordeste com 12,99%
e a Regido Norte com 7,39% (Figura 25).

Figura 25 - Grafico da distribuigdo geografica por regido da movimentagdo de contéineres no
Brasil, por tonelagem (2019)
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Fonte: elaborada pela autora com base no Anuario Estatistico da ANTAQ (2019).

A Figura 26 apresenta trata-se um napa dos principais terminais de contéineres do Brasil,

em tonelagem (porcentagem), que ilustra e elucida os dados mencionados anteriormente.
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Figura 26 - Espacializacdo dos principais terminais de contéineres no Brasil (2019)

Principais terminais de contéineres do Brasil - tonelagem em porcentagem (2019)
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Fonte: elaborado com base no Anuario Estatistico da ANTAQ (2019) por Heloisa de Campos Lalane.
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5.1 TERMINAIS DE CONTEINERES DA REGIAO SUDESTE

Dos 20 principais terminais de contéineres do Brasil, 8 se localizam na Regido Sudeste
(Santos Brasil, Santos BTP, DP World Santos, Vitoria TVV, Multi-Rio T2, Tecon Itaguai, Libra
T1 - Rio de Janeiro e Libra Terminais Santos). Esta regido ¢ a que mais movimenta contéineres
no Brasil, sobretudo em razdo da importancia do Porto de Santos. Em 2019, a regido foi
responsavel pela movimentacdo de 45,8% do montante movimentado no pais, em toneladas.
Somente o Porto de Santos movimentou 31,3% do total. O terminal Santos Brasil (privado de
uso publico) movimentou 15,2% do total; Santos BTP (privado de uso publico) 14,7%; DP
World Santos (terminal de uso privado) 6,3%; Vitoria TVV (privado de publico) 2,4%; Multi-
Rio (privado de uso publico) 2,2%; Tecon Itaguai (privado de uso publico) 2,2%; Libra Rio de
Janeiro (privado de uso publico) 1,6%; e Libra Terminais Santos (privado de uso publico) 1,0%

(Tabela 17 e Figura 27).7?

Tabela 17 - Movimentagdo de contéineres por porto e terminal na Regido Sudeste, em 2019

Resin . Movim(il'ltag:z'io Movim(il.ltagzﬁo Participacdo (%)

gido/Porto/Terminal de con(tsmeres de c?;gél;eres o (v by
45,88

1. Sudeste 53.645.030 4.758.103 (em relagdo ao

total do pais)

2. Complexo Portuario de Santos 43.722.905 3.904.566 81,50
2.1. Santos Brasil 17.782.591 1.595.618 33,14
2.2. BTP Santos 17.210.921 1.503.406 32,08
2.3. DP World Santos 7.314.519 673.292 13,63
2.4. Libra Terminais Santos 1.146.140 111.004 2,13
3. Porto do Rio de Janeiro 4.574.092 372.907 8,52
3.1. Multi-Rio T2 2.598.508 192.907 4,84
3.2. Libra T1 Rio de Janeiro 1.864.301 171.009 3,47
4. Porto de Vitoria 2.778.874 226.596 5,18
4.1. Vitéria TVV 2.778.603 226.555 5,17
5. Porto de Itaguai 2.568.921 253.987 4,78
5.1. Tecon Itaguai 2.568.921 253.987 4,78

Fonte: elaborada pela autora com base no Anuario Estatistico da ANTAQ (2019).

72 A Libra Terminais deixou de operar em Santos, em maio de 2019 (PDZ Santos, 2020).
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Figura 27 - Localizacdo dos principais terminais de contéineres - Regido Sudeste

Principais terminais de contéineres da Regidao Sudeste - longo curso e cabotagem (tonelagem)
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Fonte: elaborado com base em Anuario Estatistico da ANTAQ (2019) por Heloisa de Campos Lalane.

A preponderancia dos portos e terminais da Regido Sudeste na movimentacdo de
contéineres (e também de outros tipos de carga) estd intimamente relacionada com a capacidade
produtiva e o dinamismo econdmico da hinterlandia abarcada por estes terminais.”

Em relagdo a participagdo no PIB nacional, existe uma disparidade entre as cinco regides
brasileiras, ocorrendo uma grande concentragdo de recursos e infraestrutura na Regido Sudeste.
Na Tabela 18 ¢é possivel observar a participagao regional no PIB do Brasil, em porcentagem,
entre os anos 1990 e 2017. Percebe-se que, embora o Sudeste tenha perdido participacao no
PIB a pregos correntes, passando de 58,8%, em 1990, para 52,87%, em 2017, continua

significativa a concentragao nesta regiao.

3“0 conceito de hinterlandia deve compreender, naturalmente, para o gedgrafo toda a area que comercia
frequentemente com um determinado porto” (MAGALHAES, 1969, p. 40).



123

Tabela 18 - Produto Interno Bruto a precos correntes (mil reais) - 1990 - 2017 (%)

Regiio 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2016 2017
Sudeste 58,8 58,7 57,8 57,5 56,12 54,02 53,17 52,87
Sul 8,2 17,9 17,6 15,91 15,95 16,81 17,03 17,04
Nordeste 12,9 12,8 13,1 13,03 13,45 14,15 14,33 14,48
Centro-Oeste | 5,2 6,0 7,0 8,64 9,13 9,67 10,10 10,02
Norte 4,9 4,6 4,6 4,90 5,32 5,35 5,38 5,59

Fonte: elaborada pela autora com base no Sistema IBGE de Recuperagdo Automatica (SIDRA/IBGE).

Tabela 19 - Produto Interno Bruto a pregos correntes - participa¢ao dos estados da Regido
Sudeste, 2017

Estados da Regiao Sudeste Participacao no PIB do pais (%)
Sao Paulo 32,20
Rio de Janeiro 10,19
Minas Gerais 8,75
Espirito Santo 1,72

Fonte: elaborada pela autora com base no Sistema IBGE de Recuperagdo Automatica (SIDRA/IBGE).

Para subsidiar a interpretacdo dos dados, faz-se necessario entender o contexto politico
e econdmico que corroborou para que Sao Paulo tenha se tornado o centro dindmico interno do
Brasil apds 1930. Mamigonian (2009) elucida que, até 1930, a economia brasileira como um
todo, composta de diversas economias regionais (arquip€lagos econOmicos), sustentou os
precos do café. A cafeicultura funcionou como motor da economia brasileira, puxando as
economias regionais até a Primeira Guerra Mundial, quando os precos do café despencaram.
Para agravar a situagdo, em 1920 comegou o longo periodo depressivo mundial, que s6 terminou
apos a Segunda Guerra Mundial. Isto €, durante toda a década de 1920 as economias regionais
periféricas sustentaram Sao Paulo, sem nenhuma contrapartida. Desta forma, em 1930, as
oligarquias agrarias ligadas ao mercado interno (RS, MG e Sertdo do Nordeste) derrubaram do
poder as oligarquias agrarias voltadas as exportacdes, principalmente a cafeeira. Foram as
oligarquias agrarias baseadas no mercado interno que dirigiram o processo de industrializagao
do Brasil. Getllio Vargas substituiu no poder os comerciantes export-import, ligados a
Inglaterra, pelos industriais nacionais financiados pelo sistema bancario norte-americano,
acelerando o crescimento econdmico € provocando uma reorganizacao territorial do pais, ou
seja, a integracao nacional econdmica (com o fim dos “arquipélagos voltados ao exterior”) e

territorial, devido a crescente rodoviarizacado (MAMIGONIAN, 2009).
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Ainda, segundo Mamigonian (2009), a rapida industrializagdo dos anos 1930 deu
origem a um centro dindmico interno, dirigido pela industria paulista, que passou a comandar
as regides periféricas, situadas nas extremidades do territdrio unificado economicamente
(Amazodnia, Nordeste, Centro-Oeste e Sul). A industria paulista, entre 1930 e 1960, era a mais
preparada para liderar a substitui¢do de importagdes de produtos manufaturados, assim como
tinha condigdes para estimular a substitui¢do de importacdes agropecudrias na sua hinterlandia.
Além do surto industrial, a agricultura do Sudeste passou por enormes transformacdes. O estado
de Sao Paulo, que até¢ 1930 era um “mar de café¢”, desenvolveu uma agricultura moderna, em
semicirculos. A capital paulista deixou de ser a metrépole dos fazendeiros, e tornou-se a gigante
metropole urbano-industrial do Brasil (MAMIGONIAN, 2009).

De acordo com a publicagcdo Desempenho do PIB Regional do Estado de Sao Paulo - 4°
trimestre de 2018, da Fundacao Sistema Estadual de Andlise de Dados (SEADE), entre 2002 e
2018, o PIB paulista cresceu em média 2,3% ao ano. A area do agronegdcio, ou do “complexo
sucroalcooleiro”, que representa 14,8% da economia do Estado, acumulou crescimento de
45,1% no periodo, com média anual de 2,4%. Conforme o estudo, essa evolugao ¢ reflexo do
avango territorial da cana-de-agucar e da consolidagao do complexo sucroalcooleiro como o
nucleo econdmico regional. Entre as regides voltadas ao agronegocio, Sao José do Rio Preto e
Bauru registraram taxas médias de crescimento (4,0% e 3,4% ao ano, respectivamente) bem
mais elevadas do que as demais regides do grupo, que cresceram a taxas de até 2,1% ao ano
(SEADE, 2018).

A area que concentra a Regido Metropolitana de Sdo Paulo e as regides administrativas
de Campinas, Sorocaba e Sao Jos¢ dos Campos, fortemente nucleadas pelas atividades
industriais e de servigos, apresentou crescimento acumulado de 42,3% e média anual de 2,2%.
Contudo, trata-se de uma 4rea bastante heterogénea, que combinou o menor dinamismo nos
nucleos econdmicos mais antigos da RM de Sao Paulo com as altas taxas de crescimento nas
areas dinamizadas pelos investimentos industriais no interior. A Regido Metropolitana de Sao
Paulo, responsavel por 54,3% do PIB paulista, registrou uma taxa de expansao de 1,8% ao ano
no periodo. Este desempenho, bem inferior ao das demais regides industrializadas, reflete,
segundo SEADE (2018), a perda de dinamismo da sua economia, movimento que pode estar
associado ao processo de desarticulagao do parque industrial da capital e da regido do ABC, e
as opcoes locacionais das empresas em novas areas de seu entorno, como Sorocaba e Campinas,
que se beneficiaram do processo de expansao da atividade industrial e cresceram em ritmo mais

acelerado, cerca de 3% ao ano (SEADE, 2018).
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O bloco formado pelas Regides Administrativas de Registro e Santos, com crescimento
acumulado no periodo de 52,2% e média anual de 2,7%, teve o melhor desempenho entre as
grandes regiodes. Este resultado advém das atividades de extracdo de petroleo e gas associadas
ao pré-sal em Registro, que alcangou média de expansdo de 10% ao ano, influenciada pelo
incremento da industria (17,7% a.a.). A Regido Administrativa de Santos mostrou baixo
desempenho no periodo (taxa média de 1,4% ao ano), mas permanece como a 5* economia
paulista (SEADE, 2018).

Entre 2002 e 2018, a industria paulista registrou crescimento médio de 1,0% ao ano. O
fraco desempenho do setor deve-se a retracao de 11,6% da atividade na Regido Metropolitana
de Sao Paulo, responsavel por cerca de 80% do VA da industria do estado, com perda de 11
p.p. de participagdo nos 16 anos. Entre as regides que mostraram maior dinamismo, com aporte
de novos investimentos industriais, destacam-se as Regides Administrativas de Sorocaba
(crescimento de 2,8%), Campinas e S3o José dos Campos (ambas com 2,2%) (SEADE, 2018).

As regides de Bauru, Aragatuba e Sao José do Rio Preto, mesmo estando na area do
agronegdcio, apresentaram desempenho industrial superior a média regional, enquanto a RA de
Registro, impulsionada pela industria extrativa de petrdleo e gés, alcangou crescimento
extraordinario no periodo (SEADE, 2018).

Em 2018, o PIB paulista aumentou 1,4% em termos reais, na comparacao com 0 ano
anterior. Contribuiu para esse resultado a expansdo da industria e dos servigos, que cresceram
0,9% e 1,9%, respectivamente, uma vez que a agropecudria se retraiu em 2,6%. Em termos
regionais, as quatro regides mais industrializadas (Sao Paulo, Campinas, Sdo José dos Campos
e Sorocaba) apresentaram evolucao acima das médias paulista e brasileira (SEADE, 2018).

Evidentemente que as mercadorias movimentadas por Santos ndo sdo
provenientes/destinadas apenas do/ao estado de Sao Paulo, pois sua area de influéncia primaria
abrange também os estados de Minas Gerais, Goids, Mato Grosso do Sul e Mato Grosso; sua
area de influéncia secundaria, os estados de Rio de Janeiro, Espirito Santo, Bahia, Pernambuco,
Parana, Santa Catarina e Rio Grande do Sul; e, por fim, sua area de influéncia terciaria, os

estados de Rondénia, Tocantins, Sergipe e Paraiba.’

74 Disponivel em: https://www.portodesantos.com.br/relacoes-com-o-mercado/area-de-influencia/. Acesso em: 6
dez. 2020.


https://www.portodesantos.com.br/relacoes-com-o-mercado/area-de-influencia/
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5.1.1 Porto de Santos

O inicio do povoado de Santos se deu por conta do porto, € seu desenvolvimento pautou
toda a regido nos séculos seguintes. Situado em local abrigado, afastado da costa, o porto era o
nucleo da cidade e principal ponto da capitania/provincia em razdo, principalmente, de uma
questdo geografica, pois, diferentemente de outras capitais coloniais, S3o Paulo foi formada
sem acesso ao litoral, separada do mar por uma serra. Essa condi¢ao fez com que o porto de
Santos, proximo do ponto de transposi¢do mais facil da Serra do Mar, ndo sé fosse a melhor
escolha para suprir essa demanda, mas também tivesse seu desenvolvimento ligado ao da
capital.

A partir da década de 1880, com o avanco da cafeicultura em Sdo Paulo, a quantidade
de mercadorias que passavam pelo porto de Santos aumentou demasiadamente, o que nao foi
acompanhado pela estrutura portuaria. A consequéncia disto foi uma crise no embarque e
desembarque de cargas, prejudicando casas importadoras e exportadoras, e agravando a
insalubridade da cidade. Diante disso, os comerciantes passaram a pressionar o Estado para
fazer as melhorias necessarias e, apds tentativas nao concluidas de reformas na area, em 1888,
a Gafrée, Guinle & Cia (futura Companhia Docas de Santos) ¢ declarada vencedora da
concorréncia para a realizacdo das obras do Porto de Santos.

A Regido Metropolitana da Baixada Santista (RMBS), formada pelos municipios de
Peruibe, Itanhaém, Mongagud, Praia Grande, Sdo Vicente, Cubatdo, Santos, Guaruja e
Bertioga, possui mais de 1,8 milhdo de habitantes (IBGE, 2020 - Populacdo estimada). Um
grande niamero de pessoas trabalha em Santos e reside nos outros municipios da regido. A regidao
também é um polo turistico, com muitas residéncias de veraneio.” A industrializagdo da cidade
de Cubatao iniciou com as industrias pioneiras no setor agricola, como a Costa Muniz (1912) e
Companhia de Anilinas e Produtos Quimicos (1916). Na década de 1920, surgiram as obras da
Usina Light e da Companhia Santista de Papel. Apos 1940, com a construg¢do da Via Anchieta,
o desenvolvimento industrial da regido comegou a crescer. Em 1955, foi inaugurada a Refinaria

Presidente Bernardes.”®

75 Informagdes obtidas na saida de campo a Santos, em 08/09/2019.

76 A Refinaria Presidente Bernardes foi a primeira grande refinaria construida logo ap0s a criagio da Petrobras. A
construgdo foi resultado de um plano de investimentos do governo brasileiro no pos-guerra. Quando foi
inaugurada, era responsavel por 50% do mercado nacional. Hoje abastece 8% da producéo nacional de derivados.
A refinaria abriu caminho para o surgimento, em S3o Paulo, do pioneiro polo petroquimico de Cubatio. A
capacidade instalada ¢ de 178 mil barris/dia (28.300 m3/d). A maior parte dos produtos destina-se a capital
paulista, e uma parcela para a Baixada Santista e regides Norte, Nordeste e Sul (PETROBRAS, 2020).
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Durante o governo do Presidente Juscelino Kubitschek, novos empreendimentos foram
construidos, como a implantacdo da Companhia Siderurgica Paulista, em 1959, e a formacgao
do primeiro Polo Petroquimico brasileiro, com a instalacdo de quatro grandes industrias
transnacionais: Union Carbide, Companhia Brasileira de Estireno, Alba e Copebras. Na década
de 1960, a cidade tinha 18 grandes industrias, sendo 1 refinaria, 1 siderurgica, 7 de fertilizantes
e 9 de produtos quimicos (IBGE, 2020).”7 Os efeitos negativos dos impactos socioambientais
foram sentidos na década de 1980. Na Vila Parisi, bairro residencial de baixa renda e proximo
a industrias de petroleo, fertilizantes e metais, nasciam criangas com graves malformagdes nos
membros e no sistema nervoso. Apontada pela ONU como a cidade “mais poluida do mundo”,
Cubatdo ficou conhecida globalmente como “Vale da Morte”. Dez anos depois, Cubatdo foi
reconhecida na Conferéncia sobre o Meio Ambiente da ONU, Eco-92, como simbolo de
recuperagdao ambiental. Com a imposi¢ao de medidas de controle, como instalagdo de filtros
nas chaminés, as emissdes de poluentes chegaram a cair 90% (BBC, 2020)%. Nos ultimos anos,
muitas industrias sairam da regido e instalaram-se em outros municipios, por conta de
incentivos fiscais. Havia grande expectativa de investimento na regido, por conta da descoberta
e exploracao do pré-sal. Foi construido, na 4rea portuéria de Santos, no Valongo, um prédio de
grandes dimensdes da Petrobras e houve valorizag¢do da orla (Ponta da Praia), com a construgdo
de prédios de até 44 andares. Entretanto, atualmente a desocupacdo estd acima de 50%, de
acordo com informacdes obtidas na saida de campo realizada a Santos, em setembro de 2019.

O Porto de Santos ¢ o maior complexo portuario da América Latina e responde por cerca
de 30% do montante de carga movimentada no pais. Movimenta carga de todos os estados
brasileiros e € o maior exportador de agucar, suco de laranja e café em graos do mundo,
destacando-se também a soja, o milho, o alcool, automoéveis e produtos industrializados em
geral (Porto de Santos, 2020). De acordo com o Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do
Porto de Santos (PDZ, 2020), em 2019 o Porto foi responsavel por 28% da balanca comercial
brasileira, movimentando mais de 130 milhdes de toneladas por ano, com um crescimento de
5% ao ano desde 2009. Em 2019, o Porto movimentou 31,1% do total de contéineres (toneladas)

do Brasil. Conforme o PDZ (2020), existem 42 areas arrendadas afetas as operagdes portudrias.

7 Disponivel em: https://biblioteca.ibge.gov.br/biblioteca-catalogo.html?id=447568&view=detalhes. Acesso em:
20 nov. 2020.

78 Segundo informagdes constantes no site da Petrobras, até o ano de 1983 a refinaria Presidente Bernardes recebeu
investimentos de US$ de 20 milh3es para melhorias dos processos industriais, visando o controle da poluiggo.
Nesse mesmo ano, foi langado o Programa de Recuperacdo Ambiental de Cubatdo. A partir de 1984, foram
realizados novos investimentos em tratamento de efluentes liquidos, emissdes atmosféricas e residuos so6lidos,
atingindo cerca de US$ 140 milhdes de dolares até 2003 (PETROBRAS, 2020).
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Dentre elas, estdo terminais de granéis sélidos, carga geral/contéineres, granéis liquidos e
terminal de passageiros. Cabe destacar que o porto possui fornecimento proprio de eletricidade,
proporcionado pela Usina Hidrelétrica de Itatinga, no municipio de Bertioga.” Mas também é
atendido pelas concessionarias CPFL e Elektro.

O Porto de Santos é administrado pela Santos Port Authority (SPA)*°, empresa puiblica,
de capital fechado, dividido por agdes, vinculada ao Ministério da Infraestrutura (MINFRA),
com prazo de duragdo indeterminado. Seu objeto social ¢ exercer as fungdes de Autoridade
Portuaria no Porto de Santos e demais instalagdes portudrias no estado de Sao Paulo, que lhe
forem incorporadas sob sua administracio e responsabilidade (PDZ, 2020)3!.

Estdo entre as competéncias da SPA: a pré-qualificagdo dos operadores portudrios; a
arrecadacdo dos valores da Tarifa Portuaria decorrentes de suas atividades; a execu¢dao das
obras de construg¢do, reforma e ampliagdo, melhoramento e conservagao das instalagdes
portuarias de uso comum; a seguranca das instalagdes, por meio de sua Guarda Portudria; a
fiscalizagdo das operagdes portudrias; a autorizagdo da entrada e saida, atracacdo e
desatracagdo, o fundeio; e o trafego de embarcacdes na area do Porto. No que se refere ao
planejamento, compete a SPA elaborar o Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto, a
manuten¢do do balizamento do canal de acesso e de suas bacias de evolugdo, bem como a
delimitagdo das areas de fundeio, o estabelecimento do calado méximo, o porte bruto e as
dimensdes maximas dos navios que trafegam no complexo portudrio (Porto de Santos, 2020).

Em relagdo a movimentacao de contéineres, atualmente destacam-se os terminais
arrendados Santos Brasil e Brasil Terminal Portuario (BTP), e o DP World Santos, um terminal
de uso privado (TUP), portanto, localizado fora da area do porto organizado. De acordo com o
PDZ (2020), o ambiente competitivo ¢ dominado por empresas que sao verticalizadas ou com

amplo acesso ao mercado de capitais.

7 Pelo fato de possuir sistema de energia proprio, o Porto de Santos nio foi afetado pelo apagdo que ocorreu em
2009, atingindo inteiramente os estados de Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Espirito Santo ¢ Mato Grosso do Sul, e
parcialmente outros 14 estados brasileiros e 90% do territério do Paraguai.

80 Anteriormente denominada Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo (Codesp).

81" Até outubro de 1980, a exploragdo do Porto de Santos era monopdlio da extinta Companhia Docas de Santos,
empresa privada que obteve o direito de exploracdo do porto por meio de concessdo. Apds o término da
concessdo, a administragdo do porto retornou ao Governo Federal, e para sua gestdo foi criada a Companhia
Docas do Estado de Sao Paulo (Codesp), sociedade de economia mista que, até margo de 1990, permaneceu sob
controle da Empresa de Portos do Brasil S.A. (Portobras). A Codesp operou o porto em regime de monopdlio
até a promulgacdo da Lei n. 8.630/1993, que instituiu o ambiente concorrencial por meio do sistema conhecido
com Landlord Port. A partir de entdo, a Codesp passou a exercer apenas a fun¢do administrativa do complexo
portuario (Autoridade Portudria), ficando a operagdo sob responsabilidade dos terminais portuarios privados. A
mio de obra operacional da Codesp foi transferida para o Orgdo Gestor de Mo de Obra (OGMO) (Porto de
Santos, 2020).
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Em 2019, foram movimentadas 36.408.386 toneladas de mercadorias conteinerizadas
no Porto de Santos, sendo 48,84% no terminal Santos Brasil € 47,27% no BTP Santos. De
acordo com o PDZ (2020), desde janeiro de 2016, o Ecoporto Santos ndo registra
movimentagdes relevantes de contéineres e a Libra deixou de operar no porto em maio de
2019.82 O Complexo Portuario de Santos, que abarca o porto publico e terminais privados,
movimentou 43.722.905 toneladas, o terminal Santos Brasil respondeu por 40,67%, o BTP

Santos por 39,36% e o DP World Santos por 16,72% (Tabela 20).

Tabela 20 - Movimentagao de carga conteinerizada no Complexo Portuario de Santos

i b DT Movimentacio Movimenta¢ao em Participacido em
em toneladas TEU toneladas (%)
Complexo Portuario de Santos 43.722.905 3.904.566 100,00
Santos Brasil 17.782.591 1.595.618 40,67
BTP Santos 17.210.921 1.503.406 39,36
DP World Santos 7.314.519 673.292 16,72

Fonte: Anuario Estatistico da ANTAQ (2019).

No ano de 2019 foram iniciados os estudos para desestatizagdo do Porto Organizado de
Santos/SP e da Companhia Docas do Estado de Sao Paulo - CODESP. O projeto integra o
Programa de Parcerias de Investimentos (PPI) do Governo Federal, criado em 2016, que visa
“ampliar e fortalecer a interagao entre o Estado e a iniciativa privada por meio da celebragdo de

contratos de parceria e de outras medidas de desestatizacao”.

82 O Estado revelou, em 2016, que gragas a uma emenda parlamentar incluida por Eduardo Cunha na nova Lei dos
Portos, o Grupo Libra foi o tnico beneficiario de uma regra que permitiu a empresa, em divida com a Unido,
renovar contratos de concessdo de terminais portudrios. Na campanha de 2014, o Grupo Libra doou R$ 1 milhéo
para Michel Temer, entdo candidato & vice-presidéncia (O ESTADAO, 2017). Ap6s mais um ano de batalha
longe da Justica, o Porto derrotou a empresa Libra no tribunal arbitral da Camara de Comércio Brasil-Canada.
O contrato da Libra com o Porto que deu origem a disputa foi anulado pelo TCU em maio de 2018. Libra esta
em recuperacdo judicial desde julho de 2018. O contrato de Libra com o Porto de Santos objeto da disputa arbitral
¢ de 1998. Por este contrato, Libra pagaria pelo direito de explorar comercialmente uma area no Porto. Na época,
o porto era comandado por um apadrinhado de Temer, Marcelo Azevedo. Nas elei¢des de 2014, Temer e Eduardo
Cunha receberam dinheiro de campanha dos donos da Libra, a familia Torrealba. Com a Lei de 2013, para a
arbitragem Libra-Santos, faltava ainda o governo assinar um acordo com a empresa para esta salvar os negocios
no Porto e para os processos judiciais existentes entre as partes serem extintos. A renovacdo do contrato Libra
com o Porto, assinada ao mesmo tempo do acordo de arbitragem, foi anulada em maio de 2018 pelo TCU
(CARTA CAPITAL, 2019).
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5.1.1.1 Terminal Santos Brasil

Em 1997, o Consorcio Santos Brasil venceu o processo publico para arrendamento do
terminal de contéineres do Porto de Santos (Tecon de Santos/Tecon 1), realizado na Bolsa de
Valores de Sao Paulo (Bovespa), originando a Santos Brasil S/A, uma das principais empresas
na movimentagdo de contéineres do pais. O terminal, localizado na margem esquerda do Porto
de Santos, foi inaugurado em agosto de 1981, sendo administrado inicialmente pela Portobras
e, posteriormente, pela Companhia Docas do Estado de Sao Paulo (Codesp) até novembro de
1997 - quando houve o processo de licitacdo, e a concessdo para prestacdo de servigos
portuarios por 25 anos, renovaveis por mais 25.% Em 2007, iniciaram as obras para expansio
do terminal, passando para 980 metros de cais, apto para receber 3 navios porta-contéineres
simultaneamente. Nesse mesmo ano, também foi implementado o plano de reestruturagao
societaria da Companhia, com a criagdo da Holding Santos Brasil Participagdes S/A, e a
expansao dos negocios, com a aquisicdo da Mesquita S/A Transportes e Servicos (atual Santos
Brasil Logistica), especializada em servigos de logistica (SANTOS BRASIL, 2011; SANTOS
BRASIL, 2020).

Em 2008, a Santos Brasil passou a deter o controle arrendatario do terminal de
contéineres do Porto de Vila do Conde, no estado do Para.®* E no mesmo ano venceu o processo
licitatério conduzido pela Companhia Docas de Imbituba (CDI), de arrendamento do terminal
de contéineres do Porto de Imbituba, no estado de Santa Catarina. Em 2009, venceu, por meio
da sua subsidiaria Union Armazenagem e Operagdes S/A, o processo publico de licitagdo para
arrendamento do Terminal de Veiculos (TEV), por 25 anos (SANTOS BRASIL, 2020).

Com capacidade de movimentacdo anual de 2 milhdes de TEU, o Tecon Santos ocupa
uma area total de 596.000 m?, com 980 metros de cais acostavel, formado por 3 bercos, além
de um quarto bergo de 310 metros de cais publico contiguo, que pode ser utilizado tanto para
operagoes de navios de veiculos quanto de contéineres. Conta ainda com 2.000 tomadas reefer,
12.000 m? de armazéns cobertos e 4 ramais ferroviarios internos (SANTOS BRASIL, 2011;
SANTOS BRASIL, 2020).

8 Resultado da promulgagio da Lei n. 8.630/1993 — Lei dos Portos, que dispde sobre o regime juridico da
exploracdo dos portos organizados e das instalagdes portuérias e da outras providéncias. Revogada pela Lei n.
12.815/2013.

8 Em fevereiro de 2008 a NaraValley Participagdes, subsidiaria integral da Santos Brasil Participagdes S.A.,
adquiriu 75% das acdes representativas da empresa Pard Empreendimentos Financeiros S.A., que detém 100%
das acdes do capital da Convicon — Contéineres de Vila do Conde S.A. (Santos Brasil, 2020).
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A empresa foi precursora na introdugao de guindastes de cais do tipo Double Hoist,
considerado um dos mais modernos do mercado mundial. Estes equipamentos movimentam
simultaneamente até dois contéineres de 40 pés cheios ou quatro de 20 pés - o dobro da
capacidade de outros guindastes (SANTOS BRASIL, 2011).

O Tecon Santos utiliza sistemas de posicionamento de contéineres via GPS; o software
gerenciador de patio, Navis, proporciona mais eficiéncia operacional; e a tecnologia Optical
Character Recognition (OCR) de leitura Optica, que garante controle na entrada e saida de
caminhdes no terminal (SANTOS BRASIL, 2011).

Entre 1997 e 2011, o terminal recebeu investimentos de aproximadamente 2 bilhdes de
reais em tecnologia, equipamentos, expansao operacional e capacitagdo. Em 2011, foi instalado
um novo sistema de pesagem de carga nos porticos Rubber Tyred Gantry Cranes (RTGs),
desenvolvido pela Santos Brasil em parceria com fornecedores de sistemas. Desta forma, a
pesagem do contéiner, que antes era feita somente em balangas convencionais, passou a ser
realizada também no proprio equipamento que movimenta a carga, eliminando uma etapa na
operacdo e, com isso, reduzindo o tempo de movimentagdo. Com a implantacdo do sistema de
pesagem também nos RTGs, o terminal encerrou 2011 com um total de 15 balangas para
pesagem de contéineres de importacdo nos RTGs, além das quatro balangas convencionais que
jé& existiam no terminal (SANTOS BRASIL, 2011).

Em relagdo aos equipamentos, ao todo, o terminal conta com 46 RTGs*>| 12 reach
stackers, 13 guindastes PT e 1 MHC, 60 terminal tractors®® e 5 empilhadeiras de vazios,
atualmente. Todos os equipamentos sdo controlados por GPS. O terminal possui estrutura para
operar navios super post-panamax € um sistema operacional que controla on-line todos os
processos (SANTOS BRASIL, 2020).

A Tabela 21 e a Figura 28 apresentam a movimentacdo de contéineres em TEU, no
terminal Santos Brasil, Porto de Santos e complexo portuario de Santos entre os anos de 2010
e 2019. Percebe-se que todos tiveram a participacdo em porcentagem reduzida, em relagdao ao
total movimentado no pais, embora a movimentagdo tenha aumentado 24,1% no terminal
Santos Brasil, 18,9% no Porto de Santos e 43,7% no Complexo Portuario de Santos, entre 2010
e 2019.

8 Guindastes sobre pneus que fazem a movimentagdo de contéineres nos patios. Os novos equipamentos, modelo
Twin Pick, movimentam simultaneamente dois contéineres de 20 pés e, em razdo de sua maior capacidade de
empilhamento, proporcionam aumento de produtividade, além de utilizarem quantidades menores de
combustivel, o que contribui para reduzir a emissdo de CO; na atmosfera (SANTOS BRASIL, 2011).

86 Equipamentos de movimentacdo interna que levam carretas com capacidade para transportar simultaneamente
até dois contéineres de 40 pés ou quatro contéineres de 20 pés.
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Tabela 21 - Movimentagao de contéineres em TEU - Terminal Santos Brasil, Porto de Santos
e Complexo Portudrio de Santos e participacao em porcentagem (2010 - 2019)

Complexo

Ano | Santos Brasil | PArtiipasio | Forto de | Partelpach | porygr | Partiipacio
de Santos
2010 1.285.125 18,9 2.715.568 40,0 2.715.568 40,0
2011 1.428.913 18,1 2.985.417 37,8 2.985.417 37,8
2012 1.542.333 18,8 2.961.426 36,0 2.961.426 36,0
2013 1.768.255 19,7 3.193.632 35,5 3.387.730 37,7
2014 1.342.470 14,4 3.040.231 32,6 3.570.100 38,3
2015 1.289.361 14,0 3.027.208 32,9 3.645.448 39,6
2016 1.391.237 15,8 2.778.016 31,5 3.393.593 38,5
2017 1.301.785 13,9 2.959.573 31,6 3.578.192 38,2
2018 1.393.597 13,8 3.211.002 31,9 3.836.487 38,0
2019 1.595.618 15,3 3.231.274 31,0 3.904.566 37,4

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.

Figura 28 - Movimentagao de Contéineres em TEU - Terminal Santos Brasil, Porto de Santos
e Complexo Portuario de Santos
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Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.
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Ao analisar os dados referentes ao tipo de navegacdo (cabotagem e longo curso),

percebe-se que, a partir de 2010, a participagdo da cabotagem na movimentagao de contéineres

teve um aumento consideravel, passando de 5,2% do total, em tonelada, para 22,1%, em 2019,

no terminal Santos Brasil; de 8,5% para 15,9%, no porto de Santos; e de 14,3% para 27,2% no

Brasil (Tabela 22). De acordo com a Associacdo Brasileira dos Armadores de Cabotagem

(ABAC), nos ultimos 10 anos, a cabotagem vem crescendo em um ritmo acelerado no Brasil.
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Foram adquiridas, nesse periodo, cerca de 20 embarcacdes que estdo registradas na bandeira
brasileira, com um investimento de aproximadamente R$ 3,5 bilhdes. Em 2018, foram
movimentados mais de 1 milhdo de TEU entre os portos ao longo da costa brasileira, o que
corresponde a 1 milhdo de viagens rodovidrias que deixaram de ser feitas no ano. Apenas na
movimentagao de contéineres, o crescimento anual médio, desde 2011, foi de 11%. Entre 2018
e 2022, a expectativa, de acordo com a ABAC, ¢ de um aumento de 35% na movimentagdo de

contéineres pela cabotagem.®’

Tabela 22 - Tipo de navegacao - movimentagao de contéineres em tonelada (%) no terminal
Santos Brasil, Porto de Santos e Brasil (2010 - 2019)

Santos Brasil Porto de Santos Brasil
Ano Longo curso | Cabotagem | Longo curso | Cabotagem | Longo curso | Cabotagem
2010 94,8 52 91,5 8,5 85,2 14,3
2011 93,1 6,3 90,2 6,9 84,7 14,2
2012 89,3 10,7 88,4 11,6 81,5 18,3
2013 86,5 13,5 86,7 13,3 79,6 20,2
2014 81,3 18,7 88,2 11,8 79,2 20,6
2015 82,5 17,5 87,2 12,8 78,3 21,4
2016 83,1 16,9 84,7 15,3 77,1 223
2017 72,9 27,1 82,2 17,8 76,0 23,3
2018 76,2 23,8 83,9 16,1 74,3 24,5
2019 77,9 22,1 84,1 15,9 71,6 27,2

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.

Em 2019, 61% da producao foi escoada pelas rodovias, 22% pelas ferrovias e 11% pelo
transporte aquaviario. A titulo de comparagdo, na China, mais de 50% das mercadorias ¢
escoada pelo modal aquavidrio. Com a greve dos caminhoneiros, em 2018, e o consequente
tabelamento do frete, a cabotagem teve um impulso ainda maior. Empresas de navegac¢ao foram
procuradas por diferentes setores interessados em transportar suas cargas via maritima (ABAC,
2020).

De acordo com informagdes disponiveis no site da ABAC, as empresas de cabotagem
operam em vdarios segmentos de carga, sendo que o mais conhecido ¢ o transporte de

contéineres, que ¢ capaz de movimentar quase todos os tipos de mercadoria. Muitos produtos

87 Este ¢ um tema que merece atencio e deve ser pesquisado e aprofundado em outros trabalhos académicos. Nao
apenas a movimentacao de contéineres via cabotagem, mas de mercadorias em geral.
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do agronegécio sao transportados pela cabotagem para atender ao cliente final ou nos ultimos
passos da logistica doméstica. H4 também um fluxo expressivo de bauxita minerada na Regiao
Norte, para processamento da alumina naquela regido e posteriormente em industrias de
aluminio no Sudeste, ou a exportagao do produto. Eletroeletronicos e veiculos (duas rodas),
produzidos na Zona Franca de Manaus, sdo distribuidos nas regides Sul e Sudeste. Produtos
quimicos organicos e soda céustica, produzidos nos polos petroquimicos da Bahia e Alagoas,
sdo insumos para industrias das regides Sul e Sudeste. Madeira para a industria de celulose
também ¢ transportada via cabotagem, bem como a prépria celulose na mudanga de plantas de
produgdo. Bobinas de aco também sdo frequentemente transportadas pelo modal aquaviario.
Em relacdo a movimentagdo de contéineres em tonelagem, longo curso, a exportacao
sempre ficou acima dos 50% no terminal Santos Brasil, Porto de Santos e no total do pais.
Registrou-se a maior quantidade exportada de contéineres em tonelada, em 2016, alcangando

58,3% no terminal Santos Brasil, 61,7% no Porto de Santos e 60,5% no Brasil (Tabela 23).

Tabela 23 - Movimentagao de contéineres, em tonelada (%), exportados e importados, longo
curso, no terminal Santos Brasil, Porto de Santos e Brasil

Santos Brasil Porto de Santos Brasil
Ano
Export. Import. Export. Import. Export. Import.

2010 52,0 48,0 53,5 46,5 52,8 47,2
2011 52,3 47,7 52,3 47,7 50,9 49,1
2012 55,9 44,1 56,1 43,9 51,8 48,2
2013 53,6 46,4 51,4 48,6 50,4 49,6
2014 54,1 459 53,6 46,4 52,2 47,8
2015 57,0 43,0 58,7 41,3 58,0 42,0
2016 58,3 41,7 61,7 38,3 60,5 39,5
2017 55,1 44.9 59,2 40,8 59,4 40,6
2018 56,1 43.9 58,3 41,7 58,5 41,5
2019 53,3 46,7 57,4 42,6 57,8 42,2

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.
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Nas Tabelas 24 e 25 constam as principais mercadorias conteinerizadas, peso liquido
em toneladas, exportadas e importadas, longo curso e cabotagem, pelo terminal Santos Brasil,

no ano de 2019.

Tabela 24 - Principais mercadorias conteinerizadas exportadas e importadas (longo curso)
pelo terminal Santos Brasil em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Mercadoria fotel Distribuicao Mercadoria fotel Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual (importacao) Carga Percentual
Liquida Liquida
Café 594.240 10,1 Produtos quimicos | 5, 3, 10,8
organicos
Plasticos e suas obras | 452.183 7,7 Plasticos e suas 431.450 8,8
obras
Algodao 443.996 7,6 Ferro e ago 327.043 6,7
Obras de papel 382.618 6,5 Reatores, caldeiras | 33 g7 6,2
€ maquinas
Maquinas,
Agucar 288.074 4,9 aparelhos e 258.214 5,3
materiais elétricos
Produtos quimicos Produtos diversos
qulos q 271.394 4,6 da industria 239.702 4,9
organicos o
quimica
Pasta de celulose 262.006 45 Aluminio e suas |, ¢ 4.6
obras
Borracha e suas
Ferro e aco 233.721 4,0 190.712 3,9
obras
Frutas diversas 215.000 3,7 Obras de papel 165.806 3,4
Fibras, fios,
Obras de pedra 188.760 3,2 tecidos e outros 165.046 34
artefatos
Preparagdes 177.103 3,0 Frutas diversas 148.176 3,0
alimenticias diversas
Carnes bovinas 175.441 3.0 .ProduAto-s quimicos | 41 51 2.9
congeladas inorganicos
Reatores, caldeiras e 161.942 2,8 Adubos 135.847 2,8
maquinas (fertilizantes)
Preparagdes de frutas 148.856 2,5 Vidro e suas obras | 121.203 2,5
Sementes ¢ frutos Produtos
. 143.997 2,5 horticolas, plantas, | 86.597 1,8
oleaginosos , .
raizes e tubérculos

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.
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Tabela 25 - Principais mercadorias exportadas e importadas (cabotagem) pelo terminal Santos
Brasil em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Mercadoria otal Distribuicio | Mercadoria fotel Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual | (importacao) Carga Percentual
Liquida Liquida
Aluminio e suas obras 138.828 9,1 Plistico e suas | 395 16 25,2
obras
Plasticos e suas obras 124.792 8,1 Obras de pedra | 183.396 11,7
Ferro e aco 97.349 6.4 Café 93.108 5,9
Sabdes, ceras, velas e 38 462 5.8 Aluminio e 85.870 5,5
massas suas obras
Produtos
Obras de papel 85.582 5,6 quimicos 77.958 5,0
organicos
Maquinas, aparelhos e 71.700 4,7 Sal 73.052 4,7
materiais elétricos
. . Produtos
Fibras, fios, tecidos e 67.745 44 diversos da 55.929 3,6
outros artefatos s
industria
Produtos quimicos
. 63.212 4,1 Ferro e ago 51.734 3,3
organicos
Reatores, caldeiras e 56.966 3,7 Arroz 34.774 2,2
maquinas
Beb1’ng, liquidos 55.094 3.6 Pasta de 31.869 2.0
alcodlicos celulose
Borracha e suas obras 53.598 35 Profi ut-os 31.209 2,0
ceramicos
Reatores,
Adubos (fertilizantes) 52.269 34 caldeiras e 31.169 2,0
maquinas
. Borracha e
Obras de madeira 51.416 3,4 28.714 1,8
suas obras
Produtos quimicos
. o 43.664 2,9 Terras e pedras | 28.396 1,8
inorgéanicos
Maquinas,
Arroz 43.030 2.8 aparclhos e 27.524 1.8
materiais
elétricos

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.
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Conforme mencionado anteriormente, o Porto de Santos ¢ o maior exportador do mundo
de café em graos®® e de agucar, e no ano de 2019, o café foi a principal mercadoria movimentada
pelo terminal Santos Brasil, participando com 10,1% do total®; o aglicar apareceu na 5 posicio,
compondo 4,9% do montante.”® Ao analisar os 15 principais produtos, percebe-se que 48,3%
do total que foi exportado pelo terminal sdo da industria de baixa intensidade tecnoldgica
(alimentos, papel, celulose, téxteis); 14,9% sdo de média baixa tecnologia (plasticos e
borrachas, produtos metédlicos e ndo metalicos); e 7,4% sdo de média alta (maquinas e
equipamentos, produtos quimicos). Dentre os principais produtos importados pelo terminal,
11,6% sdo da industria de baixa intensidade tecnologica (papel, té€xtil, alimentos); 29% de
média baixa (plasticos, produtos metalicos e nao metalicos); e 30,1% de média alta (maquinas,
aparelhos e materiais elétricos, caldeiras, produtos quimicos).

Os produtos desembarcados via cabotagem no porto de Santos (terminal Santos Brasil)
podem ser para abastecer o mercado consumidor do estado de Sao Paulo ou Regido Sudeste,
bem como para serem exportados a outros paises, tendo em vista que o porto de Santos recebe
grandes navios e ¢ atendido por muitas linhas maritimas. Da mesma forma, os produtos
exportados via cabotagem podem ser provenientes da hinterldndia abarcada pelo porto, ou
vindos de outros paises, via longo curso, e redistribuidos por meio de portos de menor porte.

Na sequéncia sao apresentadas algumas fotografias do Tecon Santos obtidas no site da

empresa e na saida de campo realizada em setembro de 2019.

8 O Brasil é o maior produtor e exportador de café do mundo, e o segundo maior consumidor, ficando atras
somente dos EUA. Os principais estados brasileiros produtores de café, em 2020, foram: Minas Gerais com
produgdo de estimada de 33,46 milhdes de sacas de café de 60 kg (aumento de 36,3% em relacdo a 2019); Espirito
Santo, com producao prevista de 13,6 milhdes de sacas, aumento de 0,8% em relagdo ao ano anterior; Sdo Paulo,
com producdo estimada de 6,15 milhdes de sacas de 60 kg (aumento de 41,9%); Bahia, com 4,13 milhdes de
sacas (37,9% de aumento em relagdo a 2019); Rondonia, 2,43 milhdes de sacas (superando em 10,7% a producao
de 2019); e Parana, 937,6 mil sacas (volume 1,6% menor que em 2019) (EMPBRAPA, 2020).

8 Em 2010, o café participou com 24,2%, o agtcar 17,0% e carnes bovinas congeladas 7,3%; em 2011, 25,5%,
15,2% e 7,1%, respectivamente; em 2012, 21,1%, 14,1% e 9,4%; em 2013, 21,8%, 11,3% e 8,8%; em 2014,
18,7%, 11,4% € 6,5%; em 2015, 9,7%, 5,6% ¢ 2,3%; em 2016, 8,0%, 7,9% e 2,6%; em 2017, 8,1%, 4,5% ¢ 2,6%);
e em 2018, 8,8%, 3,1% ¢ 1,2%.

% Até 2017 o Brasil era o maior produtor de agtcar do mundo, mas em 2018 ¢ 2019 foi superado pela india. Ainda
assim, o Brasil continua sendo o maior exportador da commodity.
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Figura 29 - Vista aérea do Tecon Santos Figura 30 - Vista aérea do canal de acesso

Fonte: Santos Brasil. Fonte: Santos Brasil.

Figura 31 - Bercos de atracagao Figura 32 - Movimentagao no patio de
contéineres

b _
Fonte: Santos Brasil. Fonte: Santos Brasil.

Figura 33 - Navio do armador Hamburg Siid atracado em um dos ber¢os do terminal Santos
Brasil, 4 portéineres da marca chinesa ZPMC movimentam contéineres no navio

Fonte: elaborada pela autora em saida de campo realizada em 08/09/2019.
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Figura 34 - Navio do armador Evergreen atracado em um dos bercos do terminal Santos
Brasil, 3 portéineres da marca chinesa ZPMC movimentam contéineres no navio

Fonte: elaborada pela autora em saida de campo realizada em 08/09/2019.

Figura 35 - Navio Nordamelia Limassol atracado em um dos bergos do terminal Santos Brasil

[
i

Fonte: elaborada pela autora em saida de campo realizada em 08/09/2019.

Atualmente, o grupo Santos Brasil opera, além do Tecon Santos, outros quatro terminais

maritimos, sendo dois terminais de contéineres - Tecon Vila do Conde (Porto de Barcarena -
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PA)°! e Tecon Imbituba (Porto de Imbituba - SC); um terminal de carga geral - TCG Imbituba
(Imbituba - SC); e um terminal exclusivo para movimentagdo de veiculos - TEV (Porto de
Santos - SP).

A estrutura logistica da empresa inclui dois Centros Logisticos Industriais Aduaneiros
(Santos e Guaruja) e um Centro de Distribuicdo em Sao Bernardo do Campo (SP), além de uma
frota propria de transporte rodoviario, atendendo as demandas de diversos segmentos, tais
como: quimico, automotivo, farmacéutico, alimenticio, autopegas ¢ de bens de consumo.

Em outubro de 2015, foi aprovada pela Secretaria de Portos a antecipacao da
prorrogacao de contrato de arrendamento do Tecon Santos, renovando a concessao por mais 25
anos. A partir de agosto de 2016, o acordo de acionistas deixa de vigorar e o grupo de controle
deixa de existir. O capital social da companhia passa a ser composto unicamente por acdes
ordindrias. A Tabela 26 apresenta a quantidade de titulos detidos pelos acionistas da Santos

Brasil Participagdes, em outubro de 2020.

Tabela 26 - Quantidade de titulos detidos pelos acionistas da Santos Brasil Participagdes

Acionistas Posicao fm outl.lbro. de 2020 Participacao
(acoes ordinarias) (%)
The Bank of New York ADR Department 198.897.030 23,06
PW237 Participagdes S/A 149.382.595 17,32
Opportunity (fundos) 65.609.269 7,61
Richard Klien (inclui fundo exclusivo) 46.612.821 5,40
Administradores 2.779.191 0,32
Acdes em Tesouraria 1.683.976 0,20
Outras a¢des em circulagao 397.513.496 46,09
Total 862.478.378 100,00

Fonte: disponivel em: http://ri.santosbrasil.com.br/governanca-corporativa/composicao-acionaria/. Acesso em:
nov. 2020.

°l Em novembro de 2017, a Santos Brasil assinou termo aditivo ao contrato do Terminal de Contéineres de Vila
do Conde, que prevé a prorrogagao antecipada do prazo do arrendamento por mais 15 anos. Em contrapartida, a
empresa se compromete a investir R$ 37, 24 milhdes na ampliagdo e modernizagdo do terminal nos proximos
dois anos, totalizando 129,04 milhdes até 2033 (Disponivel em:
https://www.santosbrasil.com.br/_pages/empresa-perfil.asp. Acesso em: 20 nov. 2020).



141

5.1.1.2 Brasil Terminal Portuario (BTP)

A Brasil Terminal Portuario (BTP) € uma joint-venture entre os grupos internacionais
Terminal Investment Limited (TIL), com sede em Genebra, na Sui¢a, ¢ APM Terminals, com
sede em Haia, na Holanda; ambos com experiéncia em constru¢do, gerenciamento € operagao
portuaria em diversos paises.

O investimento inicial no empreendimento foi de US$ 800 milhdes e a inauguragao do
terminal ocorreu em novembro de 2013. A BTP possui em seu quadro mais de 1.300
trabalhadores diretos ¢ ¢ um dos unicos terminais do pais que possui um centro de treinamento
operacional proprio, dispondo de um simulador em 4rea portuaria.®?

Com capacidade de movimentagdo anual de até 2,5 milhdes de TEUs, o terminal para
movimentagdo de contéineres localiza-se na margem direita do Porto de Santos. A
infraestrutura ¢ composta por uma area projetada de 490.000 m?, cais acostavel com extensao
de 1.108 metros, 16 gates de entrada e saida, sendo 2 delas para cargas especiais ou de projeto,
e area de pré-posicionamento para caminhdes. O terminal conta com os seguintes
equipamentos: 8 portéineres (STS), 30 transtéineres (RTG) e 57 terminal tractors.

No Anuario Estatistico da ANTAQ constam dados do terminal BTP a partir de julho de
2013. A partir de entdo, a movimentacao de contéineres, em TEU, teve um aumento constante
ano a ano, passando de 696.763 TEU, em 2014, para 1.503.406 TEU, em 2019, aumentando a
participagdo no total do pais de 7,4% para 14,4% (Tabela 27).

92 Fonte dos dados: Disponivel em: http://btp.com.br/quem-somos/. Acesso em: 20 nov. 2020.


http://btp.com.br/quem-somos/
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Tabela 27 - Movimentagao de contéineres em TEU - Terminal BTP, Porto de Santos e

Complexo Portuario de Santos e participacdo em porcentagem (2014 - 2019)

Ano BTP Part:ﬁ;)p)ag:ﬁo PSO;'::I(t)O(ie Pal(')ti(coi/op)a(;ﬁ gg:}:ﬁg’i‘g Pal(')ti(coi/op)a(;ﬁ
de Santos
2014 696.763 7,4 3.040.231 32,6 3.570.100 38,3
2015 1.066.917 11,6 3.027.208 32,9 3.645.448 39,6
2016 1.216.717 13,8 2.778.016 31,5 3.393.593 38,5
2017 1.301.785 13,9 2.959.573 31,6 3.578.192 38,2
2018 1.305.880 12,9 3.211.002 31,9 3.836.487 38,0
2019 1.503.406 14,4 3.231.274 31,0 3.904.566 37,4

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.

Em relagdo ao tipo de navegacao, percebe-se um aumento da participagdo da cabotagem,

embora menos significativa do que o observado no terminal Santos Brasil e no Porto de Santos

(Tabela 28).

Tabela 28 - Tipo de navegacdo - movimentagdo de contéineres em tonelada e TEU (%) no
terminal BTP (2010 - 2019)

Terminal BTP (t) Terminal BTP (TEU)

Ane Longo curso Cabotagem Longo curso Cabotagem
2013 90,3 9,7 91,9 8,1
2014 89,4 10,6 91,8 8,2
2015 87,9 12,1 87,2 12,8
2016 86,0 14,0 83,4 16,6
2017 87,9 12,1 86,6 13,4
2018 91,1 8,9 89,5 10,5
2019 89,3 10,7 86,2 13,8

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.

Nas Tabelas 29 e 30 sao apresentadas as principais mercadorias exportadas e importadas

(peso liquido em tonelada), longo curso e cabotagem, pelo terminal BTP. Percebe-se que os

tipos de mercadorias exportadas e importadas ndo se diferem muito dos observados no terminal

Santos Brasil.
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Tabela 29 - Principais mercadorias conteinerizadas exportadas e importadas (longo curso)
pelo terminal BTP em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Mercadoria Total Carga | Distribuiciao Mercadoria Total Carga | Distribuicao
(exportaciio) Liquida Percentual (importacio) Liquida Percentual
Café 922.382 12,0 Plasticos e suas | 533 54 11,8
obras
Produtos
Algodao 909.103 11,8 quimicos 387.159 8,6
organicos
Acucar 886.042 11,5 Ferro e aco 360.783 8,0
Carnes bovinas Reatores,
673.790 8,8 caldeiras e 275977 6,1
congeladas L
maquinas
Fibras, fios,
Obras de pedra 481.865 6,3 tecidos e outros 207.310 4,6
artefatos
Produtos
Obras de papel 382.927 5,0 diversos da 176.719 3,9
industria
quimica
Magquinas,
Ferro e aco 370.181 4.8 aparelhos ¢ 166.115 3,7
materiais
elétricos
Produtos Produtos
.. 288.482 3,8 quimicos 160.691 3,6
cerdmicos . N
inorgénicos
Produtos
quimicos 252.674 3,3 Obras de papel 159.861 3,5
organicos
Plasticos e suas 297,600 2.9 Borracha e suas 148.667 33
obras obras
Carnes de aves 180.428 2,4 Frutas diversas 127.967 2,8
congeladas
Produtos Aluminio e suas
quimicos 153.617 2,0 119.475 2,7
. N obras
inorganicos
Gorduras e 6leos
animais ou 150.570 2,0 Adubos 114.591 25
. (fertilizantes)
vegetais
Acessorios de
Pasta de celulose 149.130 1,9 veiculos 107.665 2,4
automoveis
Preparagdes 147.571 1,9 Vidro ¢ suas 84.947 1,9
alimenticias obras

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.
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Tabela 30 - Principais mercadorias conteinerizadas exportadas e importadas (cabotagem) pelo
terminal BTP em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Total

Mercadoria Total Carga | Distribuicao Mercadoria Distribuicao
(exportacao) Liquida Percentual (importacao) Carga Percentual
Liquida
Carvoes ativados 73.496 13,4 Obras de pedra 480.630 57,5
Plasticos ¢ suas 56.920 10,4 Café 166.780 20,0
obras
Fibras, fios,
tecidos e outros 54.393 9,9 Pasta de celulose 40.460 4.8
artefatos
Aluminio e suas 47357 8.6 Cha, ma‘ge € 19.288 23
obras especiarias
Ferro e aco 43972 8,0 Marrngre ¢ 17.017 2,0
granito
Consumo de 24.962 4.6 Terras e pedras 13.098 1,6
bordo
Produtos
quimicos 16.235 3,0 Obras de papel 11.115 1,3
organicos
Reatores, Plasticos e suas
caldeiras e 15.387 2,8 10.867 1,3
.. obras
maquinas
Fibras, fios,
Obras de cimento 15.221 2.8 tecidos e outros 9.299 1,1
artefatos
Vidro e suas 13.232 2,4 Ferro e ago 8.993 1,1
obras
Adubos
(fertilizantes) 12.495 2,3 Peles e couros 5.863 0,7
Maquinas,
aparclhos ¢ 11.866 22 Obras de cimento | 4.462 0,5
materiais
elétricos
Prgdgtos 10.992 2.0 Carnes diversas 4058 0.5
cerdmicos congeladas
Borracha e suas 10.420 1.9 Pr(qutos 3958 0.4
obras ceramicos
Produtos .
2.876
quimicos 9.107 1,7 Carnes bovinas 0,3
. . congeladas
inorganicos

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.

Na sequéncia sdo apresentadas algumas fotografias da evolugdo das obras do terminal,

desde 2010 até o inicio das operagoes.
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Figura 36 - Inicio das obras para Figura 37 - Obras para construgdo do
constru¢do do terminal (out. 2010)

terminal (mar. 2012)

Fonte: site da BTP. Fonte: site da BTP.

Figura 38 - BTP recebe licenga de Figura 39 - Licencga de operacdo da fase 2
operagao - fase 1 (jul. 2013) (out. 2013)

Fonte: site da BTP. Fonte: site da BTP.

5.1.1.3 Terminal DP World Santos

A histéria da DP World Santos comegou no ano de 1994, quando o Grupo Coimex”?
(primeiro acionista) adquiriu a area de aproximadamente um milhdo de metros quadrados na
margem esquerda do Porto de Santos, dando inicio a Embraport (Empresa Brasileira de
Terminais Portuérios).

A partir de 1998 iniciaram-se os estudos de impacto ambiental. Em 2007 comegaram as
obras, com a constru¢do de um aterro piloto para estudo do solo da regido. Em 2009 ocorreu a
entrada de dois acionistas, Odebrecht Transport e a Dubai Ports World (DP World). No ano de
2010 as obras se intensificaram e seguiram até o final do primeiro semestre de 2013, quando

foi concluida a primeira fase do projeto. No mesmo ano iniciaram-se as operagdes com a

% Coimex ¢ um grupo empresarial que comegou atuando com Comeércio Exterior no segmento de importagdo, em
1949. Atualmente opera nos segmentos de comércio exterior, logistica, infraestrutura, energia, negocios
imobiliarios, servigos financeiros e industria, por meio de 15 empresas, a saber: Tegma; Companhia Portuaria
Vila Velha (CPVV); Rodosol; Companhia Energética de Petrolina; Cisa Trading; Coimex Capital; Pactus;
Iconsorcio; Coimexcon (Administradora Open Consoércios); Mycon; Brisa; Steel Warehouse Cisa; Edlica Pedra
do Sal; Hidrelétrica Areia Branca e Eolica Beberibe; e em associagdo com outros conglomerados empresariais
(COIMEX, 2020).



146

chegada do primeiro navio, o Mercosul Manaus. Em 2017, a DP World adquiriu a parte de
66,67% que pertencia a Odebrecht Transport, ficando com 100% da participagdo aciondria, e
oficializando a mudanca de nome para DP World Santos.

O terminal possui acesso por via maritima, rodoviaria e ferroviaria. Em sua primeira
fase o empreendimento conta com 653 metros de cais, 207.000 m? de patio e capacidade de
movimentagdo anual de 1,2 milhdo de TEUs. Dispde de 300.000 m? de area pra atividades
futuras, 30.000 m? de area para contéineres vazios, 20.000 m? de patio ferroviario e 1000
tomadas para contéineres reefer.

A Tabela 31 apresenta a evolucdo da movimentacdo de contéineres, em TEU, no
terminal DP World Santos, Porto de Santos e Complexo portuario de Santos, entre 2013 ¢ 2019,
sendo que os dados disponiveis para o terminal sdo a partir de julho de 2013. Entre 2014 ¢ 2019,
a movimentagdo de contéineres aumentou de 529.869 TEUs para 673.292 TEUs, um acréscimo

de 27%; passando de 5,6% a participacdo nacional, para 6,4%.

Tabela 31 - Movimentagao de contéineres em TEU - Terminal DP World Santos, Porto de
Santos e Complexo Portuario de Santos e participagdo em porcentagem (2013 - 2019)

DP World | Participacdo | Porto de | Participagao Compl'eyfo Participacao
A s (%) Santos (%) OB el (%)
de Santos
2013! 194.098 2,1 3.193.632 35,5 3.387.730 37,7
2014 529.869 5,6 3.040.231 32,6 3.570.100 38,3
2015 618.240 6,7 3.027.208 32,9 3.645.448 39,6
2016 615.577 6,9 2.778.016 31,5 3.393.593 38,5
2017 618.619 6,6 2.959.573 31,6 3.578.192 38,2
2018 615.485 6,0 3.211.002 31,9 3.836.487 38,0
2019 673.292 6,4 3.231.274 31,0 3.904.566 37,4

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.

! Dados disponiveis a partir de julho de 2013 a dezembro de 2019.
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Em relagdo ao tipo de navegagdo, percebe-se que, desde o inicio de operagdo do
terminal, a cabotagem apresenta uma participacao consideravel ficando sempre acima de 20%.
Os anos de 2014 e 2015 foram aqueles que apresentaram maior participagao, 47,7% e 43,9%.,
em tonelada, e 43,5% e 41,7%, em TEU. Em 2019, a participacao foi de 29,4%, em tonelada, e
35,3%, em TEU (Tabela 32).

Tabela 32 - Tipo de navegacdo - movimentagao de contéineres em tonelada e TEU (%) no
terminal DP World Santos (2013 - 2019)

Terminal BTP (t) Terminal BTP (TEU)
Ano
Longo curso Cabotagem Longo curso Cabotagem

2013 72,6 27,1 74,0 25,5
2014 52,2 47,7 56,0 43,5
2015 56,1 43,9 58,2 41,7
2016 75,0 25,0 75,0 25,0
2017 78,2 21,8 73,7 26,3
2018 79,2 20,8 74,8 25,2
2019 70,6 29,4 64,7 35,3

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.
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Tabela 33 - Principais mercadorias exportadas e importadas (longo curso) pelo terminal DP
World Santos em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Total

Total

Mercadoria Distribuicao Mercadoria Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual (importacao) Carga Percentual
Liquida Liquida

Pasta de celulose 249.250 9,3 Plisticos e suas | g1 666 17,8
obras
Produtos

Produtos ceramicos 223.002 8,4 quimicos 260.058 16,5
organicos

Obras de papel 211.648 7,9 Ferro e ago 86.995 5,5
Produtos diversos

Café 171.780 6,4 da indtstria 82.986 5,3
quimica
Maquinas,

Consumo de bordo 163.196 6,1 aparelhos e 81.102 5,2
materiais elétricos
Fibras, fios,

Ferro e ago 161.309 6,0 tecidos e outros 71.853 4,6
artefatos

o Borracha e suas

Algodao 139.407 5,2 51.552 3,3
obras

Acticar 106.806 4,0 Vidro e suas 48.049 3,1
obras

Carnes bovinas Produtos

v 103.263 3,9 quimicos 39.979

congeladas ) .
inorganicos

Plasticos e suas obras 100.468 3,8 Obras de papel 35.335 2,2
Acessorios de

Obras de madeira 100.364 3,8 veiculos 35.225 2,2
automoveis

Preparagdes 77.669 2.9 Aluminio e suas | 5 |5, 22

alimenticias diversas obras

Carnes de aves 64.395 2.4 Tlnta}s, corantes € 24248 1.5

congeladas vernizes

. Bebidas, liquidos

Reatores, caldeiras e 60.696 23 alcoolicos e 22384 1,4

maquinas .
vinagres

Residuos da extragao 56.956 2.1 Sabdes, ceras, 21919 1.4

do 6leo de soja

velas e massas

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.
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Tabela 34 - Principais mercadorias exportadas e importadas (cabotagem) pelo terminal DP
World Santos em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Mercadoria otal Distribuicao Mercadoria fotel Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual (importacao) Carga Percentual
Liquida Liquida
Ferro e aco 123.826 13,6 Plasticos esuas | ¢/ 955 21,6
obras
Maquinas,
Consumo de bordo 118.386 130  |@parclhose 111.034 14,6
materiais
elétricos
Plasticos e suas obras 68.519 7.5 Sal 73.843 9,7
Reatores, caldeiras e Reatores,
.. 62.843 6,9 caldeiras e 65.872 8,7
maquinas L.
maquinas
Produtos ceramicos 61.570 6,8 Ferro e ago 46.017 6,0
Pr.epara’(;qes ) 58.047 6,4 Terras e pedras 38.505 5,1
alimenticias diversas
Bebidas, liquidos 44.559 4.9 Obras de pedra 25.063 3,3
alcoolicos e vinagres
Obras de madeira 43,152 4.8 Pasta de celulose 20.476 2,7
Sabdes, ceras, velas e Produtos
> COTas, v 28.275 3,1 quimicos 19.356 2,5
massas n
organicos
C d Fibras, fios,
arnes ¢e aves 21.892 24 tecidos e outros 18.005 24
congeladas
artefatos
Obras de papel 21.296 2,3 Obras de madeira | 17.202 2,3
Produtos de Produtos
perfumaria e 19.779 2,2 A 15.160 2,0
i ceramicos
cosmeticos
Produtos quimicos Obras diversas
cutos q 17.568 1,9 de metais 14.414 1,9
organicos
comuns
T intas, corantes e 16.406 1.8 Aluminio e suas 13.450 1.8
vernizes obras
. Preparagoes
Produtos diversos da | ¢ 304 1.8 alimenticias 11.611 15
industria quimica .
diversas

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudarios Estatisticos da ANTAQ.
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Figura 40 - Inicio das obras - aterro piloto Figura 41 - Obras em 2010
(2007)

Fonte: Embraport. Fonte: Embraport.
Figura 42 - Conclusao da 1* fase (2013) Figura 43 - Inicio das operagoes

ferroviarias (2015)

Fonte: Embraport. Fonte: Embraport.

Figura 44 - Vista aérea do terminal Figura 45 - Patio de contéineres

Fonte: Embraport. Fonte: mbraport.
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Figura 46 - Terminal DP World - portéineres da fabricante chinesa ZPMC

Fonte: elaborada pela autora em saida de campo realizada em 08/09/2019.

Figura 47 - Terminal DP World Santos - portéineres da fabricante chinesa ZPMC

Fonte: elaborada pela autora em saida de campo realizada em 08/09/2019.
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Figura 48 - Infraestrutura do Terminal DP World Santos

Fonte: adaptado do sife da empresa DP World Santos.
Legenda:

1 - 446 m para expansdo do cais

2 - 653 m de cais

3 -133.000 m? de area de expansdo

4 -207.000 m? de retroarea

5 - 1.000 tomadas para contéineres reefer

6 - 20.000 m? de patio ferroviario

7 - 35.000 m? de armazém para movimentacao de celulose

8 - 40.000 m? depot de vazios

9 - 30.000 m? para atividades de cross-docking e armazém-geral

5.2 TERMINAIS DE CONTEINERES DA REGIAO SUL

A Regido Sul ¢ a segunda mais dinamica do pais. Em 2017, conforme dados do
SIDRA/IBGE, ela participou com 17,04% do PIB a pregos correntes. Os estados sulinos
possuem uma economia muito diversificada e ligada a industria metalmecanica, téxtil,
moveleira, ceramica, do plastico, de celulose, naval, calgadista, de tecnologia e informatica,
carbonifera, automobilistica, alimenticia, de refino de petroleo etc.; além da significativa
participagdo da pecudria (frango, suino, bovino, leite etc.) e da agricultura (soja, arroz, milho,
trigo, tabaco, maca, banana, cebola, cana-de-agucar etc.). Esta vasta producdo explica os
numeros crescentes de movimentagao nos portos e terminais de contéineres da Regido Sul.

Essa regido foi responsavel pela movimentagao nacional de 34,45% dos contéineres
(TEU), em 2019. Os principais terminais localizados na Regido Sul, conforme o anuério
estatistico 2019 da ANTAQ, sdo: Terminal de Contéineres de Paranagud (TCP), que figurou na
3? posicao nacional em 2019, responsavel pela movimentacao de 7,3% do total de contéineres

do pais; terminal Porto Itapoa, 4* posi¢ao nacional e responsavel pela movimentacao de 7,0%;



153

Portonave Terminais Portuario Navegantes, 5* posi¢ao nacional, respondeu por 6,8% do total;
Tecon Rio Grande, 6° posi¢do nacional, participou com 6,5% do total; e por fim o cais arrendado
do Porto de Itajai, 9* posi¢@o nacional, e respondeu por 4,6% do total.

A Figura 49 apresenta a localizagao das principais instalagdes de contéineres da Regiao

Sul.

Figura 49 - Localizagdo dos principais terminais de contéineres da Regiao Sul

Principais terminais de contéineres da Regido Sul - longo curso e
cabotagem (tonelagem)

£ i - -
TCP’Paranagua (Dolphin)
1,0% (publico)

FBRANA TCP Paranagua

7,1% (publico)

26°S

Porto ltapoa
6,8% (privado)

> Portonave
ltajai (cais arrendado) % 6,7% (privado)
4,2% (publico)

27°s

SANTA CATARINA

28°S

29°8

RIO GRANDE DO SUL

30°s

N

-+

o Fonte dos dados: Estatistico Aquaviario
71% da Agéncia Nacional de Transportes
1,.0% Aquaviarios - ANTAQ

Movimentagéo -
tonelagem
(porcentagem em
relagao ao total do
pais) - 2019

31°s

Sistema de Coordenadas SIRGAS 2000

32°s

Tecon Rio Grande
6,6% (publico)

2, BE3E40, ESrNSES Soarapilis, CHESIATINS D3, USDK, USOS, ASTOGHID, 12w, aik e

52°0 51°0 50°0 49°0 48°0 47°q

Fonte: elaborado com base em Anudrio Estatistico da ANTAQ (2019) por Heloisa de Campos Lalane.
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Cabe ressaltar a densidade de portos no litoral de Santa Catarina, uma especificidade
em relagdo aos demais estados sulinos, que possuem apenas um porto de maior relevancia, no
caso, os portos de Paranagua e Rio Grande. O estado catarinense conta com cinco instalagdes
portudrias: Imbituba, Itajai e Sao Francisco do Sul, e os terminais de contéineres de uso privado
de Navegantes e Itapod, e ainda o terminal pesqueiro de Laguna.

As caracteristicas naturais de Santa Catarina foram de suma importancia para a
formagao dos portos. Além dos aspectos fisicos, os aspectos humanos também contribuiram
para a pujanca da atividade portuaria, resultado do tipo de formagdo que ocorreu na fachada
Atlantica catarinense, isto ¢, a colonizagdo de alemaes na area de Joinville e vale do Itajai e de
italianos no sul do estado, onde desenvolveu-se a Pequena Producdo Mercantil (PPM), base
fundamental para explicar o dinamismo econdmico catarinense, conforme assinala

Mamigonian (1967).

5.2.1 Porto de Paranagua

O Porto de Paranagua ¢ um porto maritimo publico, localizado na margem sul da Baia
de Paranagud, no municipio homdnimo, no estado do Parana. Sua érea de influéncia portuéria
compreende o estado do Parand e parte dos estados de Sao Paulo, Santa Catarina, Rio Grande
do Sul, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e também o Paraguai. O Porto ¢ administrado pela
Administragdo dos Portos de Paranagua e Antonina (APPA), antes uma autarquia publica,
criada pelo Governo do Parand em 1947, que em 2014 se transformou em empresa publica
(PDZ, 2014).

Atualmente, o modelo de gestdao utilizado nos portos administrados pela APPA ¢ o
landlord, ou seja, a autoridade portudria é responsavel pela administracdo do porto e pela
infraestrutura portudria (acesso aquavidrio, bacia de evolucdo, ber¢os de atracagdo, acessos
rodoviarios e ferroviarios, acessos internos etc.), enquanto compete a iniciativa privada
(operadores portuarios) explorar as operagdes do porto e oferecer a superestrutura necessaria
(equipamentos, armazéns, pessoal e maquinas de operagdo e armazenagem de mercadorias)

(PDZ, 2014).
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O porto dispde de um cais publico acostavel com extensao de 2.816 m, com 14 bergos,
e 1 berco de atracagdo para operacdes roll-on-off (para veiculos), com 220 m de extensao, o
qual compreende 3 dolfins’* de atracacdo e 1 de amarragio, totalizando 3.036 m (PDZ, 2014).
Na Tabela 35 estdo apresentadas as principais caracteristicas dos bergos existentes no

Cais Comercial do Porto de Paranagua.

Tabela 35 - Caracteristicas dos ber¢os do Cais Comercial de Paranagua

Berc¢o Comprimento | Profundidade Ca;:;:;::;:e(:; m Destinacao
201 174 11 10,67 Granéis solidos
202/203 202 11 10,67 Carga geral
204 163 11 10,67 Granéis solidos
205 154 11 10,05 Congelados
206/207 243 8,7 8,53 Granéis solidos
208 152 8,7 - Carga geral
209/210 241 12,7 - Granéis solidos
211 176 12,7 12,3 Granéis solidos
212 251 12,7 12,3 Granéis solidos
213 253 12,7 12,3 Granéis solidos
214 259 12,7 12,3 Granéis solidos
215 335 12,7 12,3 Contéineres
216 205 12,7 12,3 Contéineres
2171 315 13 10,3 Contéineres
2172 200 11 10,3 Veiculos
218 220 12,5 12,5 Contéineres

Fonte: elaborada pela autora com base em APPA (2014) apud PDZ (2019).
Atualizado o bergo 218. 'Até o 1° Dolfim; 2 Dolfins Ro-Ro.

Em 2019, o porto de Paranagud foi o 2° maior em movimenta¢do (tonelada) entre os
portos publicos, participando com 13,1% do total de mercadorias movimentadas. Por segmento

de cargas, foi o 2° maior porto na movimentagao de contéineres, entre os portos organizados e

% Dolfim é uma coluna de concreto fincada no fundo do mar que aflora a sua superficie € serve para atracar
(dolfim de atracag@o) e para amarrar (dolfim de amarragdo) navios. Em alguns casos, dispensam os cais
corridos (ANTAQ, 2009). Disponivel em:
http://web.antaq.gov.br/portalv3/Anuarios/Portuario2009/termos.htm#:~:text=%C3%89%20uma%20coluna%?2
0de%?20concreto,(dolfim%20de%20amarra%C3%A7%C3%A30)%20navios. Acesso em: 20 nov. 2020.
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terminais privados, participando com 8,1% do total (sendo o 1° na exportacdo de aves
congeladas). No segmento dos granéis solidos, foi o 2° maior na exportacdo de soja (aparece
como 3° maior, entre os portos publicos, na movimentacao de granéis soélidos - atras de Santos
e Itaguai), o 3° maior exportador de agucar ¢ o 1° maior importador de fertilizantes entre os
portos publicos e terminais privados do pais. No segmento granéis liquidos, foi o 2° do pais na
exportagdo de 6leo de soja. E no segmento carga geral, figurou na 2* posi¢ao na exportagdo de
papel; e na 2* na importacao ¢ 3* na exportacdo de veiculos (ANTAQ, 2020; PORTO DE
PARANAGUA, 2020).

A movimentacdo de contéineres no Porto de Paranagua ¢ realizada pelo Terminal de
Contéineres de Paranagua (TCP), terminal arrendado de uso publico, localizado no interior do

porto organizado.

5.2.1.1 Terminal de Contéineres de Paranagua (TCP)

A TCP, empresa que administra o Terminal de Contéineres de Paranagué e a empresa
de integracdo logistica TCP Log, foi criada em 1998, a partir de um consércio de empresas
nacionais e internacionais.”® A empresa venceu a licitagio realizada pelo governo do Parana,
em 1996, com base na Lei Federal de Modernizagao Portudria (Lei n. 8.630/1993).

A area de influéncia do terminal se estende pelos estados do Parana, Sdo Paulo, Mato
Grosso do Sul, Mato Grosso e Santa Catarina, e ele esta situado em uma regido servida por uma
boa infraestrutura rodovidria (o porto ¢ atendido pela BR-277 duplicada, que conecta a cidade
de Paranagua e a Regido Metropolitana de Curitiba, onde se liga a BR-116 e a outras rodovias
estaduais), e conta com conexao ferroviaria direta no proprio patio.

De acordo com informagdes do sife da empresa, em setembro de 2017 foi assinado um
Contrato de Compra e Venda, celebrado entre Kong Rise Development Limited (compradora)
e os acionistas do terminal (vendedores), em que foram adquiridas 90% das a¢des emitidas pela
TCP Participagdes, pelo valor de R$ 2,8 bilhdes. Apds as aprovagdes do Conselho
Administrativo de Defesa Econdomica (CADE) e da Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ), a operacdo foi concluida em 23 de fevereiro de 2018.”® A Kong Rise

Development Limited ¢ uma empresa de Hong Kong, subsidiaria indireta da China Merchants

%5 O inicio do arrendamento foi em outubro de 1998, por prazo de 25 anos, com término em outubro de 2023,
podendo ser prorrogado por igual periodo (PDZ, 2014).

Fonte dos dados: site da empresa TCP (Disponivel em: https:/ www.tcp.com.br/wp-
content/uploads/2020/02/2018-fato-relevante-venda-tcp-fechamento-2018-02-23.pdf. Acesso em: 22 jan. 2020).

96


https://www.tcp.com.br/wp-content/uploads/2020/02/2018-fato-relevante-venda-tcp-fechamento-2018-02-23.pdf
https://www.tcp.com.br/wp-content/uploads/2020/02/2018-fato-relevante-venda-tcp-fechamento-2018-02-23.pdf
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Port Holdings Company Limited (CMPort), uma das maiores operadoras de portos no mundo
¢ a maior companhia portuaria na China.

A CMPort ¢ controlada pela China Merchants Group, um conglomerado com sede em
Hong Kong, estabelecido em 1872, cujos trés negocios principais incluem Transporte, Servigo
Financeiro e Setor Imobiliario. A empresa opera portos em Hong Kong, Taiwan, Shenzhen,
Ningbo, Xangai, Qingdao, Tianjin, Dalian, Zhangzhou, Zhanjiang e Shantou. Também tem
presenca crescente no Sul da Asia, Africa, Mediterraneo e América do Sul. Atualmente, abrange
41 portos, em 25 paises.”” O Terminal de Contéineres de Paranagua foi o primeiro da América
Latina a ser operado pela empresa CMPort, que em 2019 movimentou mais de 110 milhdes de
TEUs. Em marg¢o de 2020, foi concluida a transferéncia de agdes dos acionistas minoritarios da
TCP Participagdes S/A, representando 10% das agdes da Controladora, para Kong Rise
Development Limited, acionista majoritaria, a qual passou a deter 100% das a¢des.”®

Em 2019, a TCP finalizou suas obras de expansdo, investimento de mais de R$ 600
milhdes. Com as obras, o cais do Terminal passou a contar com 1.099 metros de extensao
(distribuidos em 4 bergos de atracacdo) e 50 metros de largura, retroarea de cerca de 500 mil
m?, além de ter sua capacidade de movimentagdo ampliada para 2,5 milhdes de TEUs/ano. O
terminal dispde também de 3.624 tomadas para cont€ineres reefer, integrando o Corredor de
Congelados do Parana (TCP, 2020), e conta com conexao ferroviaria dentro do patio, recebendo
3 mil contéineres cheios/més, com ligacao direta com o armazém frigorifico de Cambé (PR) e

os terminais de Ponta Grossa (PR) e Cascavel (PR) (Figura 50).”

7 Fonte dos dados: site da empresa CMPort (Disponivel em:
http://www.cmport.com.hk/EN/about/Profile.aspx?from=2. Acesso em: 22 jan. 2020).

%8 Fonte dos dados: site da empresa TCP (Disponivel em: https://www.tcp.com.br/wp-
content/uploads/2020/04/Fato-Relevante 2020.03.26.pdf. Acesso em 22 jan. 2020).

% A Brado Logistica foi criada em 2011, resultado de uma associagdo entre a América Latina Logistica (ALL),
que detinha 80% de seu capital, e a Standard Logistica. Em 2013, a Brado passou a ter recursos do Fundo de
Investimento do Fundo de Garantia do Tempo de Servigo (FI-FGTS), o qual se tornou novo acionista com
22,22%, a ALL, com 62,22% e a Standard Logistica, com 15,56%. Em 2015, a ALL foi absorvida pela Rumo
Logistica como resultado do processo de fusdo entre as duas empresas. A Rumo foi criada em 2008 e faz parte
do grupo Cosan Limited, que atua nas areas de combustiveis; energia; gas e energia; lubrificantes e operagdo
logistica. A Brado ¢ um brago da Rumo na logistica de contéineres (Fonte dos dados: sites das empresas Cosan
Limited, Rumo Operacdes Logisticas e Brado Logistica).
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Figura 50 - Area de atuagio da empresa de logistica que atende o Terminal de Contéineres de
Paranagua

Legenda Cambé ("))

= Rumo Logistica CORREDOR
Ferroeste - Estrada de Ferro PARANA

Parana Oeste 5.A.

% Capital do Pais Cascavel PA RA N A
o

. Escritdrio

0 Terminal Multimodal

[™) Ponta Grossa

. Terminal de Terceiros
@ Armazém Guarspuava
O EADI - Estagdo Aduaneira Interior Curitiba Paranagua
@ Porto Principal

SANTA CATARINA najai @
brado

Fonte: site da empresa Brado Logistica.

De acordo com o Plano Mestre (2018), em relagdo aos equipamentos, o terminal conta
com 10 portéineres, 2 MHC, 10 balancas (80 e 100 t), 30 Rubber Tyred Gantry (RTGs), 9
empilhadeiras reach stacker (45 t), 2 empilhadeiras fop loader (10 t), 3 empilhadeiras para
contéineres vazios e 1 scanner de contéineres. Segundo a APPA (2014 apud PDZ, 2014), em
2014, 582 trabalhadores trabalhavam no terminal.

O terminal ¢ atendido por 16 servigos com escalas semanais, sendo 1 para a Costa Leste
dos Estados Unidos; 2 para a América Central, Golfo do México e Caribe; 3 para o Norte da
Europa e Mar Baltico; 3 para o Mediterraneo, Mar Negro, Africa e Oriente Médio; 6 para o

Extremo Oriente; e 1 de cabotagem, contemplando 8 portos da costa brasileira (Quadro 9).
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Quadro 9 - Linhas maritimas - escalas semanais diretas no TCP (continua)

Servico Portos Armadores
Buenos Aires, Montevideo, Rio Grande, Navegantes,
Costa Leste dos | Paranagua, Santos, Rio De Janeiro, Salvador, Suape, MSC
Estados Unidos Cristobal, Philadelphia, New York, Norfolk, ZIM
Baltimore, Charleston, Savannah, Caucedo, Santos
New Orleans, Houston, Freeport, Veracruz, Kingston, CMA CGM
Cartagena de Indias, Manzanillo (Panamé), Manaus
\ . . Cosco
,Vitéria, Santos, Navegantes, Paranagud, Santos, Rio
Maersk

América Central,

de Janeiro, Salvador, Cartagena

HAMBURG SUD

Golfo do México
e Caribe MSC
Houston, Cristobal, Cartagena, Suape, Santos, Hapag Lloyd
Navegantes, Itapod, Paranagu4, Santos, Rio de CMA - CGM
Janeiro, Salvador, Cartagena, Cristobal, Vera Cruz, ZIM
Altamira PIL
MAERSK
Alianga
Rotterdam, London-Gateway, Bremerhaven » HAPAG LLOYD
Hamburg, Antwerp, Le Havre, Sines, Rio de Janeiro, MSC
Santos, Navegantes, Buenos Aires, Montevideo, Rio
MAERSK

Norte da Europa
e Mar Baltico

Grande do Sul, Navegantes, Paranagud, Santos, Rio de
Janeiro, Salvador, Pecem, Tangier, Rotterdam

HAMBURG SUD

MAERSK
HAMBURG SUD
Montevideo, Itapod, Paranagua, Santos, Algeciras, Alianga
Rotterdam, LondonGateway, Hamburg, Antwerp, Le CMA CGM
Havre COSCO
HAPAG LLOYD
MSC
MAERSK
HAMBURG SUD
Rotterdam, London-Gateway, Hamburg, Antwerp, Le Alianga
Havre, Algeciras, Santos, Paranagua, Buenos Aires, CMA CGM
Montevideo COSCO
HAPAG LLOYD

MSC




Quadro 10 - Linhas maritimas - escalas semanais diretas no TCP (conclusao)
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Servico

Portos

Armadores
Barcelona, Genoa, Livorno, Gioia Tauro, Marsaxlokk, MSC
Valencia, Suape, Salvador, Rio de Janeiro, Santos, HAPAG LLOYD
Paranagua, Itapoa, Montevideo, Navegantes, Santos, Rio de
Janeiro, Pecém, Las Palmas, Valencia ZIM
Mediterraneo, CMA CGM
Mar Negro, ) NILEDUTCH
Africa e Itajai, Paranagud, Santos, Cape Town, Durban, Luanda, MAERSK
Oriente Point Noire y
r 1 HAMBURG SUD
Médio
HAPAG LLOYD
loec: ) lvad ) o MAERSK
Algeciras, Tang}er, S'arva or, Santos, I?aranag.ua, ltapoq, Rio Hamburg Siid
Grande, Itapo4, Itajai, Santos, Itaguai, Tangier, Algeciras
CMA CGM
PIL
Qingdao, Shanghai, Ningbo, Shekou, Singapura, Sepetiba, Cosco
Santos, Paranagud, Itapod, Navegantes, Itajai, Santos,
Qinzhou, Hong Kong CMA CGM
Evergreen
Montevideo, Buenos Aires, Rio Grande, Santos, Itapoa » MSC
Paranagud, Navegantes, Santos, Port Elizabeth, Port Klang, ONE
Singapore, Hong Kong, Busan, Shanghai Hapag-Lloyd
CMA CGM
Montevideo, Buenos Aires, Rio Grande, Navegantes, COSCO
Paranagua, Santos, Singapore, Hong Kong, Shanghai, Evergreen
Ningbo, Yantian, Singapore YANG MING
PIL
Extremo CMA CGM
Oriente Shanghai, Ningbo, Yantian, Hong Kong, Singapore, Rio de COSCO
Janeiro, Santos, Paranagua, Navegantes, Montevideo, EVERGREEN
Buenos Aires YANG MING
PIL
Busan, Ningbo, Shanghai, Shekou, Yantian, Hong Kong, MSC
Singapore, Santos, Paranagud, Navegantes, Montevideo, ONE
Buenos Aires, Rio Grande Hapag-Lloyd
Alianga
HAMBURG SUD
Busan, Shanghai, Ningbo, Hong Kong, Shekou, Singapore, HAPAG LLOYD
Sepetiba, Santos, Itapo4, Itajai, Buenos Aires, Montevideo,
Itajai, Paranagua, Santos, Singapore, Hong Kong ONE
HYUNDAI
ZIM
Manaus, Suape, Santos, Itajai, Paranagud, Santos, Sepetiba, Mercosul
Cabotagem ; .
Suape, Pecém, Manaus Log-in

Fonte: TCP, 2020. Org. pela autora.
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Entre 2010 e 2019, o Terminal de Conté€ineres de Paranagua apresentou um aumento de
76,93% na movimentacdo de contéineres, em toneladas, e 57,11%, em TEUs. Sempre com

participacao consideravel em relagdo ao total movimentado no pais (Tabela 36).

Tabela 36 - Movimentagao de contéineres em toneladas e TEU - Terminal de Contéineres de
Paranagud e participagdo no total do pais (2010 - 2019)

Ano Toneladas Participacao (%) TEU Participacao (%)
2010 4.683.683 6,31 487.375 7,18
2011 6.328.749 7,50 679.183 8,59
2012 6.569.603 7,52 742.424 9,03
2013 7.901.697 8,10 730.646 8,12
2014 8.901.270 8,80 757.312 8,12
2015 8.830.707 8,79 780.392 8,48
2016 8.220.075 8,20 724.121 8,21
2017 8.300.440 7,71 750.666 8,01
2018 8.697.944 7,67 765.762 7,58
2019 8.287.166 7,08 757.510 7,25

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.

Em relagdo ao tipo de navegagdo, percebe-se que, entre 2010 e 2019, dobrou a
participagdo em TEU na cabotagem, passando de 7,3% para 14,7%. Entretanto, no volume em

toneladas houve aumento significativo, passando de 5,6% para 6,0%, no mesmo periodo

(Tabela 37).

Tabela 37 - Tipo de navegacao - movimentagdo de contéineres em tonelada e TEU (%) no
Terminal de Contéineres de Paranagué (2010 - 2019)

Toneladas TEU

Ano Longo curso Cabotagem Longo curso Cabotagem
2010 94.4 5,6 92,7 7,3
2011 95,0 4,9 91,6 8,2
2012 93,2 5,3 88,5 9,9
2013 93,8 4,9 90,0 8,6
2014 95,0 3,9 89,6 9,1
2015 95,0 4,2 88,3 10,7
2016 92,3 4,3 86,5 10,7
2017 93,2 6,7 85,2 14,7
2018 93,8 6,2 87,8 12,2
2019 94,0 6,0 85,3 14,7

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.



162

Na sequéncia sdo apresentadas algumas fotografias do Terminal de Contéineres de

Paranagua.

Figura 51 - Vista aérea do terminal Figura 52 - Terminal e bercos de atracagao

Fonte: site da empresa TCP. Fonte: site da empresa TCP.

Figura 53 - Pétio de contéineres Figura 54 - Guindastes movimentando
contéineres no navio

L] 3
Fonte: site da empresa TCP. Fonte: site da empresa TCP.

As principais mercadorias exportadas pelo terminal no longo curso sdo: carnes
congeladas (aves, bovinos, suinos), commodities agricolas (algoddo, agucar, soja, milho),
produtos do setor automotivo e produtos agroflorestais (madeira, papel e celulose). E as
principais mercadorias importadas sdo: produtos do setor automotivo, produtos quimicos
(defensivos agricolas e polimeros), bens de consumo direto (eletroeletronicos etc.) e alimentos.
Nas Tabelas 38 e 39 estdo apresentadas as principais mercadorias exportadas e importadas no

longo curso e cabotagem, no ano de 2019.
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Tabela 38 - Principais mercadorias exportadas e importadas (longo curso) pelo terminal TCP
em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Mercadoria flotsl Distribuicao Mercadoria jlotal Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual (importacio) Carga Percentual
Liquida Liquida
Carnes de aves Adubos
congeladas 1.554.844 35,8 (fertilizantes) 289.795 14,0
] Plasticos e suas
Obras de madeira 748.586 17,3 obras 238.841 11,5
Produtos quimicos
Obras de papel 320.533 7,4 organicos 184.153 8,9
Reatores, caldeiras
Pasta de celulose 242.065 5,6 e maquinas 129.860 6.3
Carnes bovinas Produtos quimicos
congeladas 217.445 5,0 inorganicos 116.268 5,6
Produtos horticolas,
plantas, raizes e 128.808 3,0 Ferro e aco 114.346 5,5
tubérculos
Carnes diversas Maquinas,
111.989 2,6 aparelhos e 113.593 5,5
congeladas e
materiais elétricos
Produtos diversos
Peles e couros 109.318 2,5 da industria quimica 101.648 49
industri Obras de papel
Produtos da industria 100.294 23 pap 92.960 45
de moagem
Borracha e suas
Sementes ¢ frutos 95.510 2,2 obras 91.087 4,4
oleaginosos
Enxofre
Agucar 79.956 1,8 72.638 3,5
) Acessorios de
Milho 72.416 1,7 veiculos automéveis | 03174 3,1
Preparagdes Fibras, fios, tecidos
alimenticias diversas >4.139 1,2 e outros artefatos 33454 2,7
Obras diversas de
Ferro e aco 50.480 1,2 metais comuns 50.623 2.4
, Preparagdes
Gorduras ¢ dleos 50.251 12 alimenticias 40.788 2.0
animais ou vegetais .
diversas

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.
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Tabela 39 - Principais mercadorias exportadas e importadas (cabotagem) pelo terminal TCP
em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Mercadoria otsl Distribuicao Mercadoria fotel Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual (importacao) Carga Percentual
Liquida Liquida
Carnes de aves 47794 33,6 Vidros e suas 24183 18.1
congeladas obras
Obras de madeira 32.990 25,9 Plasticos ¢ suas 18.374 13,8
obras
Preparagdes de
Ferro e aco 7.549 5,9 produtos 14.754 11,1
horticolas
Re,ato.res, caldeiras e 5531 4.4 Adubgs 7586 57
maquinas (fertilizantes)
Preparagfes de cames | 4 (63 3,7 Obras de papel 5.220 3.9
e peixes
Malte 4.129 3,2 Enxofre 5.148 3,9
Moveis 4.108 32 Pasta de celulose 4.624 3,5
Carnes diversas N .
3.500 2,7 Carvoes ativados 4512 34
congeladas
Reatores,
Obras de papel 3.495 2,7 caldeiras e 4.303 3,2
maquinas
Bebidas, liquidos 3.308 2,6 Caulim 4.075 3,1
alcodlicos e vinagres
Pr.eparargqes . 3.279 2.6 ProEiu-tos quimicos 3.966 3.0
alimenticias diversas organicos
Produtos horticolas, Produtos quimicos
plantas, raizes e 2.632 2,1 ;roquios q 3.539 2,7
tubéreulos inorganicos
Produtos da industria 1.839 1.4 Obrag diversas de 3130 23
de moagem metais comuns
Tintas, corantes e
Terras e pedras 1.155 0.9 . 2.928 2,2
vernizes
Gorduras ¢ leos 799 0,6 Ferro e aco 2.502 1,9
animais ou vegetais

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.
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5.2.2 Porto Itapoa

O Porto Itapoa ¢ um terminal de contéineres de uso privado situado na localidade
Figueira do Pontal, municipio de Itapoa, Mesorregiao Norte do estado de Santa Catarina, na
margem esquerda da Baia da Babitonga e a 7 km do Porto de Sdo Francisco do Sul (SC), em
linha reta, localizado na margem direita - as duas instalagdes portuarias formam o Complexo
Portuario de Sao Francisco do Sul. O terminal iniciou suas operacdes em junho de 2011, com
capacidade para movimentar 500 mil TEUs/ano. Atualmente possui uma estrutura capaz de
movimentar 1,2 milhdo de TEUs por ano e ja iniciou seu projeto de expansao que possibilitard
a movimentacao de 2 milhdes de TEUSs.

A autorizacdo para a Itapod Terminais Portuarios S/A construir e explorar por prazo
indeterminado foi concedida por meio da Resolucao n. 412 - ANTAQ, de 5 de abril de 2005, a
qual permitiu a movimentagao e armazenagem de cargas proprias, quais sejam, laminados de
madeira, madeira proveniente de cultivo proprio, produtos manufaturados de madeira, cavacos
de madeira e, complementarmente, cargas de terceiros, carga geral e granéis, destinadas ou
provenientes de transporte aquaviario, na forma e condi¢des fixadas em Termo de Autorizagao
pertinente (ANTAQ, 2005 apud CABRAL, 2011). O Termo de Autorizacdo n. 202 - ANTAQ,
compreende a movimentacao de contéineres e granéis solidos, especificamente, laminados de
madeira, madeira proveniente de cultivo proprio, produtos manufaturados de madeira, cavacos
de madeira e carga geral para movimentacdo e armazenagem de cargas proprias e,
complementarmente, cargas de terceiros, destinadas e provenientes de transporte aquaviario
(ANTAQ, 2005 apud CABRAL, 2011).

A infraestrutura do terminal € composta por 2 bercos de atracagdo, cais com 800 metros
de comprimento e 43 metros de largura, calado maximo de operacdo nos ber¢os de 16 metros,
calado de operagdo no canal de acesso 11,00 a 12,80 metros, patio com area de 250.000 m?,
2.892 tomadas para conté€ineres reefer € 8 gates. Com o projeto de expansao, o Porto Itapoa terd
3 bergos de atracacao, com um cais de 1210 metros de extensao.

Em relagdo aos equipamentos, o porto dispde de 6 portéineres super post-panamasx,
Spreaders Twin lift, 17 transtéineres, 40 terminal tractors, 3 reach stackers, 3 empty handlers,
e 1 scanner. Na Tabela 40 sdo apresentadas as infraestruturas do terminal no inicio das

operagoes, na fase atual (2020) e o previsto apds executar o projeto de expansao.
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Tabela 40 - Infraestrutura do terminal no inicio das operagdes, atual (2020) e projeto de

expansao
Infraestrutura No inicio~ das Atual Projeto ~de
operacoes (2020) expansao

Capacidade de movimentacao anual (TEU) 500.000 1.200.000 | 2.000.000
Area de patio (m?) 150.000 250.000 455.000
Comprimento do cais (m) 630 800 1210
Bercos 2 2 3
Portéineres 4 6 13
RTG’s 17 17 38
Reach stackers 2 3 7
Terminal tractors 26 40 80
Gates 6 8 12

Fonte: elaborada pela autora com base em dados do Porto Itapoa (2020).

O terminal é administrado pela Portinvest Participagcdes S/A e a Alianga Administracao

de Imoveis e Participacdes Ltda. A Portinvest Participagdes S/A, que detém 70% do controle

aciondrio do Porto Itapoa, ¢ formada por dois socios, o Porto Sul e a LOG-Z - Logistica Brasil

SA. A Alianga Administracao de Imoveis e Participagdes Ltda. possui o controle de 30% do

Terminal e ¢ ligada a empresa de navegacao Alianca Navegacgao e Logistica que, por sua vez,

faz parte do Grupo Hamburg Siid, um dos maiores armadores do mundo, com sede em

Hamburgo, na Alemanha. Em 2017, a Hamburg Siid foi adquirida pela Maersk, armadora de

contéineres da Dinamarca, integrante do Grupo AP Moller'® (Figura 55).

Figura 55 - Acionistas do Porto Itapoa

PortoSul
—

4

porto
| ilapoa'

MAERSK

IR

"
ALIANCR=.

Fonte: Porto Itapoa (2020).

100 Em 2016, a Maersk Line era a maior empresa de transporte de contéineres do mundo e lider nos trafegos Leste-
Oeste. Com a aquisicdo da Hamburg Siid (que pertencia ao Grupo Oetker) - 7° no ranking mundial e lider nos
trafegos Norte-Sul - a companhia passou a capacidade de 3,8 milhdes de TEUs e participagdo mundial de 18,5%.
Juntas, as empresas passaram a ter 741 navios porta-contéineres (REVISTA MUNDO LOGISTICA, 2016).
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A Porto Sul ¢ uma Holding do Grupo Battistella, que detém 51% da Portinvest em
sociedade com a LOG-Z Logistica Brasil. Por sua vez, a LOG-Z ¢ formada por trés fundos
geridos pela BRZ Investimentos: Fundo Logistica (66,82%), Fundo Portos (20,17%) e Fundo
Empreendedor (13,01%).!°! O grupo de empresas Battistella foi fundado em 1949, com a
implantacdo de uma serraria no municipio de Lages, Santa Catarina. Ja na década de 1950, a
empresa exportou 3% de toda a madeira do pais. Na década seguinte, a empresa iniciou o
processo de reflorestamento no estado de Santa Catarina. A primeira empresa florestal da
Battistella foi inaugurada na década de 1970, quando a empresa passou a produzir também
Grupos Geradores, que até entdo eram comercializados pelo grupo. Atualmente o grupo atua
em quatro setores: florestal, veiculos pesados, distribuidora e logistica. No setor florestal, a
empresa atua em pesquisa genética, cultivo para reflorestamento, e corte e venda de toras para
o mercado nacional e internacional (CABRAL, 2011). Além disso, estd entre os principais
exportadores de madeira serrada de Pinus do pais certificada para embalagens e moveis, e
comercializa madeira para constru¢do, madeira tratada em autoclave, tora, cavaco e
serragem.!?? A exportagio de paletes de madeira pelo grupo Battistella, realizada na década de
1990 por navios fretados, foi o que impulsionou a ideia de constru¢ao de um terminal portuario
proprio, tendo em vista as dificuldades e entraves dos portos a época. Em 2019,
aproximadamente 35% do total que foi exportado pelo porto, em toneladas, constitui-se por
obras de madeira e madeira, sendo grande parte oriunda da empresa acionista do terminal.

Em relacdo a movimentagdo, entre 2012 e 2019, houve aumento de 155,5% em
toneladas, e 171,8%, em TEU, passando a participacdo no total do pais de 3,29% para 7,04%
(Tabela 41). Ao analisar o total movimentado no ano de 2019, em TEU, percebe-se que o
terminal opera com 40% de capacidade ociosa, tendo em vista que sua capacidade maxima ¢ de

1,2 milhdao de TEUs.

101 A BRZ Investimentos é uma gestora de recursos que atua nos setores de agronegdcio, logistica, infraestrutura

e sustentabilidade.
192 Informacgdes obtidas no site da empresa Battistella.
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Tabela 41 - Movimentagao de contéineres em toneladas e TEU - Porto Itapoa e participagdo
no total do pais (2011 - 2019)

Ano Toneladas Participacao (%) TEU Participacao (%)
2011! 440.541 0,83 39.544 0,81
2012 3.131.798 3,58 270.415 3,29
2013 5.645.765 5,79 465.323 5,17
2014 5.521.786 5,46 465.665 4,99
2015 6.289.380 6,26 559.005 6,07
2016 6.296.500 6,28 547.679 6,21
2017 6.876.837 6,39 592.304 6,32
2018 7.138.567 6,29 634.197 6,28
2019 8.002.614 6,84 735.139 7,04

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ. A partir de junho/2011.

Cabe destacar que, a partir de 2017, o porto de Sao Francisco do Sul, que integra o
complexo portuario, ndo registrou mais movimentagdo de contéineres.'®> No ano de 2012
comegou a diminuir a quantidade em TEUs e toneladas movimentadas, até cessar, em 2016, de
acordo com dados dos Anuarios Estatisticos da ANTAQ (Tabela 42). Os contéineres que eram
movimentados no Porto de Sao Francisco do Sul migraram, ndo somente para o terminal de
Itapod, mas também para Itajai e Navegantes, dependendo das negociacdes entre os armadores,
assim como contéineres desses terminais também passaram a ser movimentados em Itapod. O
porto de Sdo Francisco do Sul passou a operar apenas carga geral e granéis solidos (sobretudo
soja e fertilizantes).!® O Terminal Portuario Santa Catarina (TESC), instalacdo privada de uso
publico, tem como acionista a LOG-Z Logistica Brasil, a mesma do terminal de Itapod, entdo
ndo ha interesse em manter os contéineres em Sao Francisco, pois eles ficam em Itapod e a

carga geral é operada pelo TESC.!%

193 Em dezembro de 2017 foi sancionada a lei que autorizou a extingdo da autarquia que administrava o Porto de
Sao Francisco do Sul. A partir de entdo, o terminal passou a ser administrado pela SC Participacdes e Parcerias
— SC Par. Esta foi criada em 2005 pelo Governo de Santa Catarina, com o objetivo de gerar investimentos no
territorio do estado, por meio de participagdes societarias, ou pela celebracdo de contratos nos regimes de
parcerias publico-privadas ou de concessdo de servigos publicos. A lei que cria a SC-Parcerias S/A autoriza o
Estado a conceder a empresa os direitos de exploracao de rodovias, portos, aeroportos, ferrovias e demais bens
de infraestrutura logistica. Atualmente, a SC Par administra também os portos de Imbituba e Laguna
(informagdes obtidas no site da empresa SC Par).

104 De acordo com o Anudrio Estatistico da ANTAQ, em 2019, o porto de Sdo Francisco do Sul foi o 5° maior na
exportagdo de soja e o 3° maior importador de adubos (fertilizantes).

195 Informacdes obtidas em entrevista com Trabalhador Portuario Avulso (TPA) do porto de Sdo Francisco do Sul.
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Tabela 42 - Movimentagao de contéineres em TEU e toneladas no Porto e Complexo de Sao
Francisco do Sul

Porto de Sao Francisco do Sul Complexo de Sao Francisco do Sul

Ano Toneladas TEU Toneladas TEU

2010 1.244.374 113.251 1.244.374 113.251
2011 2.189.124 177.793 2.629.665 217.337
2012 1.352.785 115.868 4.484.582 386.283
2013 880.677 72.801 6.526.442 538.124
2014 1.006.506 93.139 6.528.292 558.804
2015 750.717 66.802 7.040.097 625.807
2016 78.232 7.228 6.374.732 554.907
2017 0 0 6.876.837 592.304
2018 0 0 7.138.567 634.197
2019 0 0 8.002.614 735.139

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.

Em S#o Francisco do Sul, a mio de obra ¢ fornecida por meio do Orgio Gestor da Méo
de Obra (OGMO), j4 o terminal de Itapoa optou pelo sistema de trabalho privado proprio, fato
bastante discutido em todo o Brasil. Os trabalhadores portudrios avulsos (TPA’s) de Sao
Francisco do Sul, embora tenham perdido uma fatia do mercado com a auséncia dos
contéineres, ndo foram muito afetados, pois continuam com o restante das cargas. Os mais
prejudicados foram os trabalhadores fora do sistema OGMO, como funcionarios de armazéns,
caminhoneiros, operadores de maquinas, despachantes aduaneiros, entre outros. Isto ocorre
porque um contéiner demanda uma cadeia produtiva muito extensa, entdo a perda foi maior
para a cidade, que deixou de arrecadar impostos € empregos. A importacdo e exportagdao de
granéis s6lidos movimentam uma cadeia produtiva menor, mas com grandes volumes de carga.
O porto de Sao Francisco também importa ago em forma de bobinas para a industria Vega do
Sul, do Grupo Arcelor Mittal, o que incrementa a movimentagdo, porém se trata de uma cadeia
logistica bem especifica!®®, e nos ultimos anos tem movimentado madeira e celulose, por meio

do armador G2 Ocean'?’, para substituir ou minimizar a saida dos contéineres. A vantagem de

106 Conforme dados do Anuario Estatistico da ANTAQ, em 2019, o porto de Sdo Francisco do Sul foi o maior
importador de ferro e ago do pais, participando com 55,3% do total importado via cabotagem e 38,4% longo
curso.

107 A G2 Ocean € uma joint venture de duas das maiores empresas armadoras open hatch do mundo (navios que
abrem suas tampas completamente para entrada de carga solta; alguns exemplos de cargas transportadas em open
hatch sdo bobinas de papel, fardos de ago, fardos de celulose, entre outros), a Gearbulk e a Grieg Star. Desde o
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um porto movimentar contéineres estd na constancia da carga, mesmo que com altos e baixos,
devido as oscilacdes de mercado. Ja em relagdo as cargas que sdo movimentadas pelo Porto de
Sao Francisco do Sul, existem a desvantagem de certa sazonalidade, além da concorréncia com
os portos vizinhos.!%

Em relagdo ao tipo de navegacao no Porto Itapod, percebe-se que, entre 2011 ¢ 2019, a
cabotagem sempre teve uma participagdo significativa, ficando acima dos 15%, tanto em

tonelagem, quanto em TEUs (Tabela 43).

Tabela 43 - Tipo de navegagdo - movimentacdo de contéineres em tonelada e TEU (%) no
Porto Itapoa (2011 - 2019)

Toneladas TEU
Ano
Longo curso Cabotagem Longo curso Cabotagem

2011 75,4 24,0 81,8 17,8
2012 82,1 17,9 81,3 18,7
2013 76,9 23,1 78,6 21,4
2014 84,9 15,1 83,4 16,6
2015 88,0 12,0 85,5 14,5
2016 87,1 12,9 84,9 15,2
2017 85,2 14,8 83,7 16,3
2018 82,8 17,2 80,4 19,6
2019 84,6 15,4 80,8 19,2

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.

As Tabelas 44 e 45 apresentam as principais mercadorias exportadas e importadas, em

tonelada, pelo terminal de contéineres de Itapod, longo curso e cabotagem, no ano de 2019.

estabelecimento da empresa, em 2017, a G2 Ocean se tornou uma das maiores operadoras de navios do mundo
no segmento open hatch e granéis sélidos.
198 Informacgdes obtidas em entrevista com Trabalhador Portuario Avulso (TPA) do porto de Sdo Francisco do Sul.
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Tabela 44 - Principais mercadorias exportadas e importadas (longo curso) pelo terminal Porto
Itapod em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Mercadoria otsl Distribuicao Mercadoria fotel Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual (importacao) Carga Percentual
Liquida Liquida
Plasticos e suas
Obras de madeira 919.475 31,4 obras 365.162 14,4
Carnes de aves Produ.tos quimicos
congeladas 205.245 7,0 organicos 208.104 8,2
Qo Fibras, fios, tecidos
Produtos quimicos ’ ’
orgénicosq 144734 4,9 e outros artefatos 155858 6,2
Carnes bovinas
140.131 4.8 Ferro e aco 141.686 5,6
congeladas
Cobre e suas obras
Madeira 129.703 4.4 123.643 49
Reatores, caldeiras
Obras de papel 94.151 3,2 ¢ maquinas 103.928 4,1
Preparagdes de
Arroz 91.499 3, 1 produtos horticolas 101.475 4,0
Aluminio e suas
Pasta de celulose 88.910 3,0 obras 100.816 4,0
Maquinas, aparelhos e | g; ¢ 3,0 Arroz 94.766 3,7
materiais elétricos
Produtos quimicos
Plasticos e suas obras 83.594 2,9 inorganicos 82.776 3,3
Produtos quimicos Borracha e suas
. . 80.518 2,7 obras 79.846 3,2
inorgénicos
. Maquinas,
Re’ato'r es, caldeiras e 73.134 2,5 aparelhos e 63.255 2,5
maquinas .
materiais elétricos
Obras de papel
Moveis 72.314 2,5 59.204 2,3
Adubos
FGI‘I‘O € aco 67639 2,3 (fertﬂizantes) 56357 2,2
Produtos
Produtos ceramicos 57.170 2,0 horticolas, plantas, 55.042 2,2
raizes e tubérculos

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.
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Tabela 45 - Principais mercadorias exportadas e importadas (cabotagem) pelo terminal Porto
Itapod em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Mercadoria otsl Distribuicao Mercadoria lotal Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual (importacio) Carga Percentual
Liquida Liquida
Obras de papel 149.652 21,2 Plasticos ¢ suas 54.666 243
obras
Obras de madeira 88.133 12,5 Pasta de celulose 23.310 10,4
Produtos diversos
Arroz 56.372 8,0 da industria 20.922 9,3
quimica
Cames de aves 55.737 7.9 Vidro e suas obras | 16.148 7.2
congeladas
Preparagdes de carnes Fibras, fios,
parag 49.604 7,0 tecidos e outros 9.554 42
e peixes
artefatos
Plasticos e suas obras 43.287 6,1 Cobre e suas obras 7.465 33
Magquinas,
Ferro ¢ ago 36.632 5,2 aparelhos e 7.141 3,2
materiais elétricos
Preparacdes de Aluminio e suas
produtos horticolas 21.831 31 obras 7.012 31
Produtos quimicos
o 19.548 2,8 Ferro e aco 6.722 3,0
organicos
Preparagdes de
Moveis 15.986 2,3 produtos 5.992 2,7
horticolas
Produtos quimicos 14.038 2,0 Carvdes ativados |  5.800 2,6
inorganicos
Pasta de celulose 13.807 2,0 Terras e pedras 5.279 2.3
Preparagdes 13.800 2,0 Sal 4.389 2,0
alimenticias diversas
Vidro e suas obras 11.684 1,7 Proslu-t 05 quimicos 3.741 1,7
organicos
. Reatores,
Reatores, caldeirase | 53 1,4 caldeiras e 3.417 1,5
maquinas L.
maquinas

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.

Na sequéncia sdo apresentadas algumas fotografias do terminal de contéineres de Itapoa.
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Figura 57 - Operagao nos 2 bergos de
Figura 56 - Vista aérea do cais atracagao

Y

Fonte: Porto Itapoa. Fonte: Porto Itapoa.

Figura 58 - Transporte de contéineres no
terminal Figura 59 - Patio de contéineres

Fonte: Porto Itapoa.

Figura 60 - Portéineres movimentando Figura 61 - Transtéineres movimentando
contéineres no navio contéineres no patio

Fonte: Porto Itapoa. Fonte: Porto Itapoa.

Salienta-se que existem outros projetos de instalagcdes portuarias na Baia da Babitonga,
tais como: Porto Brasil Sul (PBS), Terminal de Granéis de Santa Catarina (TGSC), Terminal
Graneleiro da Babitonga (TGB) e Terminal Maritimo Mar Azul (TUP da Cia. de Navegacao
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Norsul, cujo objetivo principal € atender a movimentagdo de produtos siderurgicos). H4 ainda
o projeto de um empreendimento portudrio no municipio de Barra do Sul, que ¢ limitrofe ao sul
de Sao Francisco (denominado “Super porto BBS”).

O Porto Brasil Sul ¢ uma iniciativa da WorldPort Desenvolvimento Portuario S/A, que
atua no comércio exterior, prestando servicos de desembarago aduaneiro, logistica e frete
internacional (aéreo e maritimo). Pretende-se instalar o porto na Ponta do Sumidouro,
localizado na desembocadura da Baia da Babitonga, na praia do Forte. O PBS, se instalado,
serd multicargas, dispondo de sete terminais e oito bergos de atracacdo. O projeto prevé um
porto concentrador de cargas e de linhas de navegacao, capaz de receber os navios da classe
post-panamax, as maiores embarcagdes de carga do mundo, com até 15 mil TEUs e 220 mil
toneladas. Em agosto de 2020, o Instituto do Meio Ambiente de Santa Catarina (IMA), indeferiu
o pedido de Licenga Ambiental Prévia (LAP) do terminal. Segundo o Relatorio de Impacto
Ambiental (RIMA), a area de influéncia direta do empreendimento ¢ ambientalmente sensivel,
“destacando-se as grandes massas d’agua, especialmente estuarino-marinhas, € os vastos
remanescentes de vegetagdo nativa, principalmente de formagdes pioneiras (manguezal e
restinga) e de florestas ombroéfilas densas (submontana)” (RIMA, 2015, p. 53).

Também na regido do Sumidouro, projeta-se instalar um terminal de gas natural
liquefeito (GNL), o Terminal Gas Sul (TGS), da empresa Golar Power, subsididria de
multinacional dinamarquesa, com sede no Rio de Janeiro. O terminal terd capacidade para
fornecer até 15 milhdes de metros clbicos de gas natural por dia. Trata-se de uma unidade

flutuante de regaseificagdo de gas natural, instalada a 300 metros da costa.

5.2.3 Portonave S/A - Terminais Portuarios de Navegantes

A Portonave ¢ a empresa que administra o terminal de contéineres de uso privado
localizado na cidade de Navegantes, Mesorregido do Vale do Itajai, no estado de Santa Catarina,
na margem esquerda do Rio Itajai-Agu, em frente ao Porto de Itajai.

O terminal surgiu no contexto da Lei n. 8.630/1993, Lei dos Portos (revogada pela Lei
n. 12.815/2013), que determinava que a explora¢do das instalagdes portuarias poderia ser feita
sob duas modalidades: uso publico e uso privativo. Sendo que a primeira deveria ser realizada
por meio de licitacao por prazo determinado, € movimentar qualquer carga; e a segunda deveria
requerer autorizagdo por prazo indeterminado, sendo esta era dividida em quatro categorias: a)
exclusivo, para movimentagdo de cargas proprias; b) misto, para movimenta¢do de carga

propria e de terceiros; c¢) de turismo, para movimentacdo de passageiros; ¢ d) estacao de
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transbordo de cargas. Para os terminais privativos de uso misto, a lei ndo delimitava a
quantidade de carga movimentada propria e de terceiros. No entanto, em 2008, foi editado o
Decreto n. 6.620, regulamentado pela ANTAQ, em 2010 (Resolugdo n. 1.660 de 8 de abril de
2010), estabelecendo que a carga propria deveria justificar por si s0, técnica € economicamente,
a instalacdo e a operacdo da instalagdo portuaria, ou seja, a carga propria deveria ser em
quantidade superior a de terceiros. Além disto, a carga de terceiros deveria ser compativel com
as caracteristicas técnicas da infraestrutura e da superestrutura do terminal autorizado, tendo as
mesmas caracteristicas de armazenamento e movimentacdo, ¢ a mesma natureza da carga
propria. Os investidores que pretendiam construir porto para movimentar, sem restrigdes, carga
de terceiros, deveriam passar por um processo de concessao (CABRAL, 2011).

O terminal de Navegantes, entretanto, foi criado antes de a ANTAQ divulgar a
Resolugao n. 1.660/2010, por este motivo obedeceu um regime diferenciado. Na época, do total
de receitas de 160 milhdes de reais por ano, 30 milhdes correspondia a carga propria (CABRINI,
2009 apud CABRAL, 2011). O inicio do terminal se deu em 2001, quando foi firmado contrato
de adesdo com o Ministério dos Transportes. Em maio de 2005 comegaram as obras de
construcdo do terminal portudrio e, em outubro de 2007, iniciaram as operagdes, como o
primeiro terminal portuario privado do pais. Em marc¢o de 2008, o terminal obteve a certificacdo
ISPS Code (International Ship and Port Facility Security Code), um codigo internacional para
prote¢do de navios e instalagdes portuarias. As obras da segunda fase do terminal iniciaram-se

em junho de 2014, e foram concluidas em julho de 2015 (Figura 62).

Figura 62 - Evolugdo do terminal Portonave entre 2005 € 2016

2005 2010 2016

PORTONAVE

© Copyright PORTONAVE 5/A - TERMINAIS PORTUARIOS DE NAVEGANTES.

Fonte: Portonave (2018).
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Os acionistas que deram inicio a Portonave eram formados por dois grupos: a Triunfo
Participacdes e Investimentos S/A (TPI) e a Terminal Investments Limited (TIL) (empresa
suica controlada pela armadora Mediterranean Shipping Company (MSC)), e cada uma possuia
50% das agdes. Em junho de 2017, a TPI anunciou a venda das suas a¢des do terminal, por R$
1,3 bilhao, as quais foram compradas pela outra acionista.

A Terminal Investments Limited investe, desenvolve e gerencia terminais de
contéineres em todo o mundo. Foi fundada em 2000 para garantir a capacidade dos terminais
nos principais portos utilizados pela MSC. Atualmente, a empresa possui participagao em 40
terminais em operagdo ¢ 1 em desenvolvimento, em 27 paises. Sdo 7 terminais na América do
Sul e Central (Buenos Aires, Bahamas, Navegantes, Santos, Rio de Janeiro, Rodman - no
Panamad e Callao - no Peru); 9 terminais na América do Norte, sendo 1 no Canad4 (Montreal),
e 8 nos Estados Unidos (Everglades, Freeport, 2 terminais em Houston, Long Beach, Nova
Orleans, Newark e Seatlle); 16 na Europa (Antuérpia, Liverpool, Le Havre, Bremerhaven,
Klaipeda - Lituania, Sao Petersburgo, Roterda, Marselha, Génova, Gioia Tauro - Italia, Sines -
Portugal, Las Palmas, Valencia, AsyaPort, Iskenderun e Istambul); 2 na Africa (Costa do
Marfim e Togo); e 6 na Asia (Terminal Abu Dhabi, Ningbo, Mundra, Umm Qasr - no Iraque,
Porto do Mar Vermelho - Ardbia Saudita, e Singapura) (Quadro 10).
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Quadro 10 - Terminais em que a empresa TIL possui participacdo (continua)

Regido Pais Porto Terminal
Argentina Porto de Buenos Aires Terminal de contéiner Exolgan
Bahamas Porto das Bahamas Porto de contéineres Freeport
Porto de Navegantes Portonave
Brasil . . L
América Central e do Sul Porto de Santos Brasil Terminal Portuario (BTP)
Porto do Rio de Janeiro Multi-Rio Operacdes Portuarias
Panamé Porto de Rodman PSA Panamg Internacional
Terminal S/A
Peru Porto de Callao APM Terminals Callao
Canada Porto de Montreal Termont Terminal
Porto Everglades Porto Everglades Terminal LLC
Porto Freeport Terminal Freeport
Porto de Houston Terminal Barbours Cut
América do Norte Porto de Houston Terminal Bayport
EUA
Porto de Long Beach Terminal Long Beach TTI
Porto de Nova Orleans Terminal Nova Orleans, LLC
Porto de Newark Porto de NewarAlF Terminal de
Contéiner
Porto de Seattle Terminais S.SA. (Seattle
Terminais)
Bélgica Porto de Antuérpia MSC PSA Terminal Europeu
Reino Unido Porto de Liverpool MDHC L2 Limited
Franca Porto de Le Havre Terminal de Normandia MSC
Norte da Europa Alemanha Porto de Bremerhaven MSC Gate
Lituania Porto de Klaipeda Klaipedos Smelte
Russia Porto de San Peterburg Terminal de Contineres Sdo
Petersburgo
Paises Baixos Porto de Rotterdam Terminal Delta MSC




Quadro 11 - Terminais em que a empresa TIL possui participagdo (conclusao)
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Regido Pais Porto Terminal
Franca Porto de Marseille Terminal FO2XL
Israel Porto de Ashdod Terminal de Contéiner
Hadarom
Porto de Génova Bettolo Sri
Italia : ~
Porto Gioia Tauro Terminal de contéiner
Medcenter
Costa do Porto de Sao Pedro Terminal de Sdo Pedro
Marfim
Portugal Porto de Sines Terminal de contéiner Sines
Sul da Europa e Africa
Porto de Las Palmas | Operagoes Portuarias Canarias
Espanha
Porto de Valencia MSC Terminal Valencia
Togo Porto de Lomé Terminal de contéiner Lomé
Porto de AsyaPort AsyaPort
Turquia Porto de Iskenderun Porto Assan
Porto de Istanbul Marport
Emirados
Arabes Porto Khalifa Abu Dhabi Terminals
Unidos
China Porto de Ningbo Terminal Ningbo Gangji
’ fndia Porto de Mundra Terminal de conﬁemer Adani
Asia Internacional
Iraque Umm Qasr Terminal Multiuso Basrah
Arabia Porto do Mar . D
Saudita Vermelho King Abdullah Economic City
Singapura Porto de Singapura Terminal Asia MSC PSA
Fonte: disponivel em: https://www.tilgroup.com/terminals. Acesso em: 20 nov. 2020.
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A Terminal Investments Limited prioriza associar-se em joint ventures a outras
operadoras de terminais de contéineres lideres internacionais que possuem e operam
importantes terminais, segundo informacgdes disponiveis no site da empresa. O maior cliente da
TIL ¢ a MSC, a segunda maior empresa armadora do mundo.

Além da MSC, os terminais da TIL prestam servigos a outros clientes, incluindo varias
das outras maiores companhias de navegacdo do mundo. Os terminais operados pela TIL foram
selecionados por suas localizagdes estratégicas em todo o mundo, incluindo importantes centros
de origem e destino (O&D) e de comércio de transbordo, com interconexdes (gateways) na
Europa, Asia, América do Norte, América do Sul e Africa Ocidental. Cinco dos terminais estdo
localizados nos 20 maiores portos do mundo em movimentagio, em TEU.!%

A Portonave atua no escoamento da produgao das regides Sul, Sudeste e Centro-Oeste
do Brasil e de outros paises da América do Sul, e no recebimento de cargas de todo o mundo.
A Companhia emprega diretamente 1.038 trabalhadores (janeiro de 2018).

Um diferencial do terminal de contéineres Portonave ¢ a presenca de uma camara
frigorifica automatizada, denominada Iceport, que funciona como um centro logistico
especializado em cargas frigorificadas. A Iceport ocupa uma area de 50.000 m?, tem capacidade
estatica de armazenagem de 16 mil posigdes paletes e uma antecamara com 13 docas para o
recebimento das cargas.'!'”

Atualmente, a Portonave possui area total de 400.000 m?, sendo cerca de 360.000 m? de
area alfandegada, dividida em 3 bergos de atraca¢do, em um cais linear de 900 metros, com
capacidade estdtica de armazenagem de 30.000 TEUs. O terminal conta ainda com 2.130
tomadas reefer, 10 gates com balanga, canal de acesso com 14 metros de calado e bacia de
evolucdo de 400 metros.'!!

O terminal dispde dos seguintes equipamentos: 6 portéineres post-panamax (PT), 18
Transtéineres - Rubber Tires Gantry (RTG), 5 Reach Stackers (RS), 4 Empty Loaders (EV), 40
Terminal Tractors (TT), 54 Semirreboques e 2 Scanner HCVM-T (Figura 63).

19 Fonte dos dados: site da empresa Terminal Investment Limited (TIL).
10 Fonte dos dados: site da empresa Portonave.
"' Fonte dos dados: site da empresa Portonave.



180

Figura 63 - Equipamentos da Portonave

STS = POST PANAMAX i .
PORTAINER EMPTY LOADER

-

RUBRER TIRES
GANTRY a REACH STACKER

Fonte: Portonave (2018).

A Portonave ainda possui duas areas possiveis para expansao do terminal (Figura 64).
Entretanto, de acordo com entrevista realizada em visita ao terminal, em marco de 2018, na

época ndo existia a inten¢do de expandi-lo.

Figura 64 - Areas possiveis de expansao na Portonave

Y
. AREA DE EXPANSAO

A

PORTO PUBLICO - ITAJAI

b e
Fonte: Portonave (2018).
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Recentemente, a bacia de evolugdo do rio Itajai-Acu, acesso ao terminal Portonave,
margem esquerda, e porto de Itajai, na margem direita, passou por obras de melhoria e
alargamento. Os estudos e as simulagdes foram realizadas pela Arcadis, empresa holandesa.
Em marg¢o de 2015 foi emitida ordem de servigo para realizacdo do projeto executivo e, em
mar¢o de 2016, uma ordem de servigo para inicio das obras. Em abril de 2016 iniciaram as
obras, que se estenderam até agosto de 2019.

Com a expansao da bacia de evolugdo passou a ser possivel a manobra de navios de até
366 metros de comprimento € 51 metros de largura, com capacidade para até¢ 14.000 TEUs.
Antes dos estudos e simulagdes, em 2013, era possivel receber navios com capacidade maxima

de 9.200 TEUs, com 300 metros de comprimento e 48 metros de largura.'!?

Figura 65 - Tamanho dos navios

Teus Antes dos estudos Apds estudos e simulagies

J6ExT1
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8.000 300245
200440 20440 3pgca0
srmnen 27 286040 3080
£.000 275vap 2740 2770
- 94x3
260632
4.000
2.000
0
2008 2009 2040 2011 2012 2012 2012 2012 2013 2013 2013 MNova Bacia de

evolugio

Fonte: Portonave (2018).

Em relagdo a movimentagao de contéineres, entre 2010 ¢ 2019 houve aumento de 67,2%
em TEUs e 94,5% em toneladas. No periodo analisado, o terminal apresentou participagao

acima dos 50% em relagao ao Complexo Portudrio do Itajai (Tabela 46).

2.0 maior conteinero do mundo da atualidade, o MOL Triumph, foi concebido pelo estaleiro sul-coreano
Samsung Heavy Industries (SHI) e a Mitsui O.S.K. Lines (MOL), em 2017. Possui 400 metros de comprimento,
59 metros de largura e capacidade para 20.150 TEUs. O pontal do navio ¢ de 32,8 metros, o equivalente a um
edificio de 11 andares. A MOL encomendou quatro navios desse porte, em fevereiro de 2015. Este navio possui
as mesmas dimensdes dos Triple E da Maersk, até entdo os maiores, porém transportam 2.150 TEUs a mais. A
nova encomenda para as duas unidades que faltam sera feita ao estaleiro japonés Imabari Shipbuilding Co. e os
navios serdo fretados ao armador japonés Shoei Kisen Kaisha (PORTAL MARITIMO, 2017).
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Tabela 46 - Movimentagao de contéineres em TEU e toneladas no terminal Portonave e
Complexo portuario do Itajai

Portonave Complexo portuario do Itajai

Ano
Toneladas TEU Toneladas TEU

2010 4.016.286 424.229 7.668.239 813.484
2011 5.726.263 581.493 10.089.367 1.021.653
2012 5.920.600 618.434 9.833.984 1.003.648
2013 7.569.404 673.139 11.680.289 1.075.605
2014 7.849.350 676.675 11.660.958 1.048.044
2015 7.585.704 662.590 10.669.186 986.173
2016 9.650.564 895.375 11.448.371 1.104.157
2017 9.741.263 883.396 11.815.362 1.107.942
2018 8.032.368 736.054 12.000.700 1.141.774
2019 7.811.844 709.346 13.127.875 1.233.262

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.

Dentre os principais produtos exportados pelo terminal em 2019, longo curso, destacam-
se: obras de madeira e madeira, que juntas somaram 37,3%; carnes congeladas que somaram
29% do total; produtos ceramicos, 5,6%; reatores, caldeiras e maquinas, 4,7%; e produtos
alimenticios, 3,8%. Dentre os produtos importados destacam-se: plasticos e suas obras, 21,9%;
fibras, fios, tecidos e outros artefatos, 13,3%; ferro e aco, 6,4%; e produtos quimicos organicos

e inorganicos, 8,9% (Tabela 47).
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Tabela 47 - Principais mercadorias exportadas e importadas (longo curso) pelo terminal
Portonave em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Total

Total

Mercadoria Distribuicao Mercadoria Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual (importacao) Carga Percentual
Liquida Liquida
Obras de madeira 1.336.250 35,0 Plisticos e suas 532.016 21,9
obras
Carnes de aves Fibras, fios,
835.123 21,8 tecidos e outros 321.658 13,3
congeladas
artefatos
Carnes diversas 237.829 6,2 Ferro e aco 155.813 6,4
congeladas
Produtos ceramicos 213.906 5,6 Proslu.t 05 QUIMICOS 133 68> 5,5
organicos
Re’ato.res, caldeiras e 178.155 47 Borracha e suas 23,667 34
maquinas obras
Pasta de celulose 142.473 3,7 Produtos quimicos | ¢, 39 3,4
inorganicos
Maquinas,
Ferro ¢ ago 90.572 2,4 aparelhos e 81.352 3,4
materiais elétricos
Madeira 89.797 23 Reatores, caldeiras |, 5, 2,9
€ maquinas
Bebidas, liquidos
Moéveis 57.693 1,5 alcoolicos e 63.682 2,6
vinagres
Tabaco 43.847 1,1 Obras de papel 55.333 2,3
Frutas diversas 42.127 1,1 Vidro e suas obras 49.711 2,0
Carnes bovinas .
38.373 1,0 Azeite 45.445 1,9
congeladas
Preparacdes de carnes Produtos
: 33.808 0,9 horticolas, plantas, 45231 1,9
e peixes , .
raizes e tubérculos
Produtos horticolas, Tintas. corantes e
plantas, raizes e 33.499 0,9 Verniz;s 38.080 1,6
tubérculos
Preparaces Produtos diversos
parag 32.879 0,9 da industria 36.672 1,5

alimenticias diversas

quimica

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.
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Tabela 48 - Principais mercadorias exportadas e importadas (cabotagem) pelo terminal
Portonave em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Mercadoria lotal Distribuiciao Mercadoria lotal Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual (importacao) Carga Percentual
Liquida Liquida

Adubos (fertilizantes) | 2.307 13,1 Plisticos e suas 24.010 34,7
obras

Plasticos e suas obras 2.141 12,1 Fibras, fios, tecidos 14.955 21,6
¢ outros artefatos
Produtos quimicos

Borracha e suas obras 1.847 10,5 . . 3.828 5,5
inorganicos

Fosfatgs de cilcio 1.268 7,2 Ferro e aco 3.545 5,1

naturais

PrOflutqs dlYergos da 1.056 6.0 ProEiu.tos quimicos 3915 4.6

industria quimica orgénicos

Produtos quimicos .

) . 973 5,5 Vidro e suas obras 3.118 4.5

inorganicos

Obras de papel 895 5,1 Reatores, caldeiras e | - o5 33
maquinas

. Borracha e suas

Vidro e suas obras 635 3,6 1.742 2,5
obras

Peixes 603 3.4 Tintas, corantes e 1227 1.8
vernizes

Aluminio e suas obras 584 3,3 Maqum-as-, ap zrlre.lhos 1.174 1,7
¢ materiais elétricos

Proilu.tos quimicos 575 33 Obra§ diversas de 940 1.4

organicos metais comuns

Fibras, fios, tecidos e 454 2.6 Méveis 910 13

outros artefatos

Re’ato'res, caldeiras e 417 2.4 Proglut(')s dlYer§os da R10 12

maquinas industria quimica

Maquinas, aparelhos ¢ | 4 23 Peixes 809 12

materiais elétricos

Acessorios de veiculos .

346 2,0 Produtos ceramicos 714 1,0

automoveis

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.
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Na sequéncia, sdo apresentadas algumas fotografias do terminal Portonave, duas obtidas

no site da empresa e quatro registros realizados em visita realizada em 27 de marco de 2018.

Figura 66 - Fotografia aérea do terminal Portonave

Fonte: Portonave (2018).

Figura 67 - Bergos de atraca¢do Terminal Portonave

—

Fonte: Portonave (2018).

Figura 68 - Patio de contéineres da
Portonave Figura 69 - Transtéineres na Portonave

Fonte: visita institucional em margo de 2018. onte: visita institucional em marco de 2018.
Figura 70 - Transtéineres e ao fundo Figura 71 - Patio de contéineres da

portéineres Portonave

&
Fonte: visita institucional em margo de 2018. Fonte: visita institucional em margo de 2018.
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5.2.4 Porto de Rio Grande

O Porto do Rio Grande esté localizado no estado do Rio Grande do Sul, na Mesorregido
Sudeste Rio-grandense e Microrregido Litoral Lagunar''®, nas margens do canal que liga a
Lagoa dos Patos ao Oceano Atlantico. As suas instalagdes compreendem quatro areas distintas,
denominadas: Porto Velho, area ndo operacional; Porto Novo, area onde esta o Cais Publico;
Superporto, regido onde se localizam os terminais arrendados e TUPs; e Sdo José do Norte, area

destinada a expansao portudria, localizada na margem esquerda do canal do norte, conforme

mostra a Figura 72.'!4

i v M
L L it 2 [ e Sea™

Fonte: Google Earth (2019) e SUPRG (2018). Elaboragéo: LabTrans/UFSC (2020). Extraido de Plano Mestre do
Complexo Portuario Rio Grande e Pelotas (2020).

O porto integra o Complexo Portuério de Rio Grande e Pelotas, o qual possui como area
de influéncia os trés estados da Regido Sul do pais, sendo em maior propor¢do cargas com
origem no Rio Grande do Sul. As cargas de maior relevancia sdo granéis solidos e

contéineres.'"?

113 Conforme regionalizagdo do IBGE.
114 Fonte dos dados: Plano Mestre do Complexo Portuério Rio Grande € Pelotas (2020).
!15 Fonte dos dados: Plano Mestre do Complexo Portuério Rio Grande e Pelotas (2020).
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De acordo com o Plano Mestre do Complexo Portudrio Rio Grande e Pelotas (2020), a
movimentagdo de contéineres ocorre em dois locais: no Porto Novo (cais publico), nos bergos
1, 2, 3 e 4 (contéineres e fertilizantes); e na zona portuaria Superporto, no terminal de

contéineres Tecon Rio Grande, arrendado pela empresa Wilson Sons S/A

5.2.4.1 Tecon Rio Grande

Em 1997, a Wilson, Sons de Comércio Ltda. - operadora de servigos portudrios,
maritimos e logisticos - venceu a licitacdo do terminal de contéineres do Porto do Rio Grande,
e passou a administra-lo por um prazo de 25 anos, renovaveis por igual periodo, sendo a unica
acionista do Tecon Rio Grande. Este foi o primeiro terminal de contéineres privado de uso
publico arrendado por meio de licitagdo publica apos a Lei dos Portos de 1993. Foram
investidos cerca de 250 milhdes de reais em equipamentos, tecnologia e expansdo do terminal,
com o objetivo de executar o projeto de ampliagdo e modernizagao.

O Tecon Rio Grande tem como objetivo concentrar a carga dos paises do Cone Sul.
Entre Buenos Aires e Paranagud, o terminal ¢ o ponto geografico central que oferece boa
profundidade para os navios operarem, € € o porto maritimo mais meridional do Brasil,
localizado na margem oeste do canal do Rio Grande, sendo este escoadouro natural de toda a
bacia hidrografica da Lagoa dos Patos. O terminal ¢ atendido pelas principais linhas que
escalam o Brasil.

O terminal possui uma area total de 735.000 m?, sendo 340.000 m? de area pavimentada,
e 20.000 m?* de armazém. Sua capacidade estatica ¢ de 25.000 TEUs. A infraestrutura do
terminal € composta por um cais com 900 metros de acostagem, com 3 ber¢os operacionais,
mais um dolfim com 37 metros de extensdo e 12,19 metros de calado. Dispde ainda de 2800
tomadas para contéineres refrigerados, 10 gates totalmente automatizados e acesso interno a
malha ferrovidria. Atualmente conta com cerca de 900 trabalhadores e € o maior requisitante de
mao de obra avulsa do complexo portuario do Rio Grande, por meio de acordos firmados com
os Sindicatos dos Trabalhadores.

Em relagdo aos equipamentos, o terminal possui 9 STS Super Post-Panamax, 2 Mobiles
Crane Gottwald hmk 100t, 22 Rubber Tyred Gantry (RTG), 9 Reach Stackers, 4 Front Loaders,
19 Fork Lifts, e 56 tratores de patio.

O terminal ¢ atendido por trés modais de transporte, ferroviario, hidrovidrio (fluvial
através do Rio Guaiba e lacustre pela Lagoa dos Patos - seis metros de profundidade) e

rodoviario.
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Em relacdo a movimentagao, entre 2010 e 2019 houve um aumento de 6,4%, em TEUs
e 18,3%, em toneladas. Nao foi um aumento muito significativo, quando comparado aos outros
terminais analisados. Ao observar os dados de movimentagdao de contéineres do Complexo
Portudrio de Rio Grande, percebe-se que 99% dos contéineres sdo movimentados no Tecon Rio
Grande (Tabela 49). Em relagdo ao total movimentado no ano de 2019, em TEU, percebe-se
que o terminal opera com 51,5% de capacidade ociosa, tendo em vista que sua capacidade

maxima ¢ de 1,4 milhdo de TEUs.

Tabela 49 - Movimentagao de contéineres em TEU e toneladas no Tecon Rio Grande e
Complexo portuério Rio Grande

Ano Tecon Rio Grande Complexo Portuirio de Rio Grande
Toneladas TEU Toneladas TEU
2010 6.503.087 638.447 6.584.699 645.039
2011 6.206.199 617.516 6.208.657 618.039
2012 6.168.145 610.684 6.170.582 611.151
2013 6.422.552 625.425 6.427.014 626.097
2014 7.127.837 678.430 7.130.898 678.882
2015 7.348.032 726.524 7.349.720 726.785
2016 7.297.658 704.868 7.300.168 705.154
2017 8.504.379 743.157 8.509.002 743.717
2018 8.619.326 736.782 8.621.028 736.967
2019 7.693.585 679.813 7.694.565 679.911

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.

Em 2019 foram exportadas pelo Tecon Rio Grande, no longo curso, 4 milhdes de
toneladas, quantidade 10,1% inferior ao ano anterior. E importadas 1,7 milhdo de toneladas,
uma reducado de 21,8% em relag@o ao ano anterior. Dentre as principais mercadorias exportadas
destacam-se os plasticos e suas obras (18,4%), foi o 3° principal terminal exportador do produto;
o tabaco (15,3%), foi o principal exportador, 75,4% do total; e carnes congeladas (14,4%); arroz
(7,8%), foi o principal terminal exportador, participando com 58,5% do total por contéiner.
Dentre os produtos importados, destacam-se os plasticos e suas obras (18,9%); ferro e aco
(8,1%); arroz (5,6%), foi o 3° maior importador do produto; e reatores, caldeiras e maquinas

(4,9%) (Tabela 50).
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Tabela 50 - Principais mercadorias exportadas e importadas (longo curso) pelo Tecon Rio
Grande em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Total

Total

Mercadoria Distribuiciao Mercadoria Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual (importacao) Carga Percentual
Liquida Liquida
Plasticos e suas obras | 657.194 18,4 Plisticos ¢ suas 228.641 18,9
obras
Tabaco 543.659 15,3 Ferro e aco 98.269 8,1
Carnes de aves
356.711 10,0 Arroz 67.776 5,6
congeladas
Arroz 276.844 7.8 Reatores, caldeiras | 54 5, 4.9
e maquinas
Obras de madeira 261.865 7,3 Produtos quimicos | ¢ o 4,9
organicos
Carnes diversas 155.076 4.4 Borracha e suas 56.463 47
congeladas obras
qudu.ras e 6leos . 134.410 3.8 ProduAto-s quimicos 49209 4.1
animais ou vegetais inorganicos
Adubos
Ferro e aco 83.188 2.3 (fertilizantes) 41.470 34
Fibras, fios,
Borracha e suas obras 82.366 2,3 tecidos e outros 39.402 3,3
artefatos
Mobveis 82.309 2,3 Aluminio ¢ suas 37.051 3,1
obras
Preparages 81.820 2,3 Obras de madeira | 31.830 2,6
alimenticias diversas
Acessorios de
Madeira 71.013 2,0 veiculos 29.719 2,5
automoveis
Pasta de celulose 64.187 1,8 Tabaco 27.941 2,3
Preparagdes de carnes | (5 ¢ 1.8 Vidro ¢ suas obras | 25.451 2.1
e peixes
Produtos quimicos Produtos diversos
q 60.430 1,7 da industria 23.515 1,9

organicos

quimica

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.
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Tabela 51 - Principais mercadorias exportadas e importadas (cabotagem) pelo Tecon Rio
Grande em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Total

Total

Mercadoria Distribuiciao Mercadoria Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual (importacao) Carga Percentual
Liquida Liquida

Arroz 717.661 67,3 | Flasticosesuas 38.704 343
obras

Plasticos e suas obras 71.462 6,7 Terras e pedras 12.136 10,7

L. Borracha e suas

Moveis 39.686 3,7 10.633 9,4
obras

Preparagdes 28.886 2,7 Obras de madeira 9.804 8,7

alimenticias diversas

Borracha e suas obras | 21.320 2,0 Maquinas, aparelhos | ¢ | g, 7,2
€ materiais elétricos

Obras de madeira 17.029 1,6 Produtos ceramicos 6.004 5,3

Bebidas, liquidos 15.926 1,5 Sal 5.830 52

alcoolicos e vinagres

Leite e derivados, 12.274 12 Arroz 5.184 4,6

ovos e mel

Preparagdes de cames | ) 74, 1,1 Vidro e suas obras 2.885 2,6

e peixes

Ferro e ago 10.411 1,0 Carvoes ativados 1.949 1,7

Agticar 8.151 0.8 Tintas, corantes e 1.205 1,1
vernizes

Preparagdes de frutas 7.955 0,7 Obras de gesso 868 0,8

Tabaco 7.340 0,7 Gorduras ¢ oleos 818 0,7
animais ou vegetais

Carnes diversas

7.159 0,7 Obras de papel 694 0,6
congeladas
Peixes 7.146 0,7 Fibras, fios, tecidos | ¢, ¢ 0,5

e outros artefatos

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.
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Na sequéncia s3o apresentadas algumas fotografias do terminal.

Figura 73 - Cais com capacidade de
operagao simultanea de trés navios Figura 74 - Equipamentos operando no cais
[ e i = —

Fonte: Tecon Rio Grande.

Figura 75 - Guindaste STS - Super Post-
Panamax

Fonte: Tecon Rio Grande. Fonte: Tecon Rio Grande.

Figura 77 - Equipamentos no cais

Fonte: Teco Rio Grande.
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A Wilson Sons iniciou suas atividades em 1837, em Salvador, na Bahia, por dois irmaos
imigrantes escoceses. Inicialmente suas atividades eram voltadas para servigos de navegagao,
como agenciamento maritimo e comércio de carvao combustivel para navios. Posteriormente,
a empresa focou nos servigos de estiva, rebocagem, reparos navais € comércio em geral.
Atualmente, seu campo de atuagdo ¢ em rebocagem, operacdo portudria, logistica integrada,
agenciamento maritimo, constru¢do naval, dragagem e offshore (exploragdo e producdo de
petréleo e gas em plataformas longe da costa).'!¢

A empresa ¢ a terceira maior operadora de contéineres do Brasil, atuando nos terminais
situados nos portos de Rio Grande (Tecon Rio Grande) e Salvador (Tecon Salvador). Os
servigos prestados nestes terminais consistem principalmente no carregamento ¢
descarregamento das embarcacdes e na armazenagem de carga. Em 2019, o grupo movimentou
quase a totalidade dos contéineres desses portos, e foi responsavel por 13% da movimentag¢ao
total de contéineres do pais. O grupo possui filiais de escritorios de agenciamento maritimo em
18 portos do Brasil, e escritorios associados no exterior, na China, Grécia e Estados Unidos; e
detém uma frota de 72 rebocadores, que praticamente monopoliza o servigo de rebocadores no

Brasil.

5.2.5 Porto de Itajai

O Complexo Portuério de Itajai ¢ constituido pelo Porto Publico e demais terminais
portudrios nas margens direita e esquerda da Foz do Rio Itajai-Acu, instalagdes de apoio
logistico em operagdes nas cidades de Itajai e Navegantes e infraestrutura para embarque e
desembarque de diferentes segmentos de carga. Em 2019, foi o 2° maior complexo em
movimentagdo de contéineres e o 3° maior exportador de carnes de aves congeladas do Brasil
(dentro do segmento “contéineres”).

O Porto Publico esté localizado na cidade de Itajai, Mesorregido Vale do Itajai, no estado
de Santa Catarina, na margem direita do Rio Itajai-Ac¢u, em frente ao terminal de contéineres
operado pela Portonave. Assim como o terminal de Navegantes, situa-se em uma regido
estrategicamente importante, distando cerca de 5 km da BR-101, e 14 km do entroncamento da
BR-101 e BR-470 (principal ligacdo Leste-Oeste entre o Litoral, Vale do Itajai e a Regido
Serrana, até a divisa com o estado do Rio Grande do Sul). Entretanto, cabe destacar os conflitos

existentes na relagdo porto/cidade, pois a localizagdo urbana/central dificulta a expansao do

116 Fonte dos dados: site da empresa Wilson Sons.
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porto, da sua retroarea e das vias de acesso que o atendem. Ademais, o traifego de caminhdes
oriundos/destinados ao porto, armazéns e terminais da retrodrea comprometem a mobilidade
urbana e geram transtornos.!!” A fim de contornar estes entraves, em 2020, desapropriagdes
estavam sendo realizadas no entorno do porto para que sua retroarea seja expandida.

Conforme Moreira (1995), ap6s a extingdo da Portobrads (estatal responsavel pela
administracdo dos portos brasileiros), em 1990 o Porto de Itajai passou a subordinagdo da
Codesp (Companhia Docas do Estado de Sao Paulo), decisdo questionada pelos politicos e
empresarios de Santa Catarina. Em 1995, intensificaram-se os debates no meio
politico/empresarial da cidade acerca da privatizacdo e da municipaliza¢ao do Porto de Itajai.
Neste mesmo momento, iniciou-se o envolvimento de diversos segmentos sociais quanto a
criacdo da Companhia Docas de Itajai (CODOI), reunindo grupos empresariais catarinenses
ligados mais particularmente ao porto local. Por outro lado, o Sindicato dos Trabalhadores de
Itajai apoiava o controle do porto pelo municipio. Ainda em 1995, a comunidade de Itajai
mobilizou-se para que o porto local mantivesse a autoridade portudria por meio da
municipaliza¢do.!'® Em junho de 1995, o Porto de Itajai passou ao controle municipal, em
carater temporario, por meio de um convénio de municipalizagdo entre o Governo Federal e a
Prefeitura Municipal. Em dezembro de 1995, foi renovado o convénio, garantindo a gestdao
portudria por mais um ano.

Em dezembro de 1997, a Autoridade Portuaria foi delegada ao municipio pelo prazo de
25 anos, por meio do Convénio n. 08/1997 (entre o Municipio e o Ministério dos Transportes)
e exercida pela Superintendéncia do Porto de Itajai, autarquia municipal criada em junho de
2000 para assegurar as condigdes operacionais e garantir a infraestrutura terrestre e aquaviaria
para os terminais que compdem o complexo.'!”

Com a nova administragio do porto, algumas mudangas estruturais foram

implementadas, com o intuito de ampliar e agilizar os servigos, sendo uma das principais o

"7 Embora algumas melhorias na infraestrutura do porto e das vias de acesso tenham sido realizadas desde entdo,
estes problemas ja foram apontadas por Moreira (1995) na década de 1990: “Assinalava-se, até meados dos anos
90, a existéncia de pontos de estrangulamento no terminal itajaiense, centrados, principalmente, na localizagao
urbano/central do porto, sem perspectivas de uma grande expansdo no local; na necessidade de atualizacdo
tecnoldgica e na realizacdo periodica de dragagem no canal de acesso ao porto, questdo que incidiam,
diretamente, no desempenho operacional do terminal itajaiense” (MOREIRA, 1995, p. 228). “[...] o terminal
itajaiense vinha ha algum tempo enfrentando sérias limitagdes quanto ao armazenamento de contéineres.
Buscando solugdes para esse problema, foi doado pela Prefeitura Municipal de Itajai um imoével nas
proximidades do porto, com vinte e cinco mil metros quadrados para sua utilizagdo como érea retro-portuaria,
permitindo o estacionamento fixo de 1800 contéineres de 20 pés” (MORERIRA, 1995, p. 230).

18 O sistema de gestdo portuaria local, proposto ao Ministério dos Transportes assemelhava-se ao modelo de
portos europeus (Port Authority), vigente em Roterda, Antuérpia, Bremen ¢ Hamburgo (MOREIRA, 1995).

9 Fonte dos dados: site do Porto de Itajai.
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arrendamento de 25 anos para a empresa Terminal de Contéineres do Vale do Itajai S/A -
TECONVI, do berco 1, de 250 metros, e de 3 areas para a carga e descarga de contéineres
(GOULARTTI FILHO, 2008 apud PDZPI, 2019). Em 2007, a APM Terminals adquiriu a
TECONVI e passou a ser responsavel pela operacdo de cargas conteinerizadas na area
arrendada do porto.

Quanto a movimentacdo de contéineres, de acordo com Moreira (1995), no inicio da
década de 1980 o Porto de Itajai j& apresentava uma pequena movimentagao deste segmento de
carga, entretanto, era notdrio a auséncia de equipamentos adequados para manuseio de carga
conteinerizada. Ap6s o declinio da exportacdo da madeira, o porto passou a atender o setor de
carga geral, sendo o aglicar e os produtos congelados as mercadorias mais exportadas. Ainda
conforme a autora, a partir de 1993 o porto passou a ocupar uma posi¢ao de destaque no
contexto portudrio nacional, aparecendo em 1° lugar na exportacdo de frango congelado e em
4° lugar na movimentacao de contéineres. Em 2019, o porto publico foi o 7° maior na exportacao
de contéineres e 4° maior exportador de carnes de aves congeladas (no segmento “contéineres”).

Atualmente, o Porto de Itajai possui um cais com 1047,30 metros, formado por quatro
bercos de atracagdo, sendo dois arrendados a iniciativa privada e dois publicos, todos aptos a
movimentar contéineres, cargas unitizadas e veiculos.!?

Em setembro de 2020 foi oficializado, por meio de um decreto federal, a inclusdo do
Porto de Itajai no programa de desestatizagdo do Governo Federal. Em novembro do mesmo
ano, o Governo Federal apresentou o plano de privatiza¢do do Porto (elaborado pela Empresa
de Planejamento e Logistica - EPL), em Brasilia, no Ministério da Infraestrutura. Pretende-se
que o porto seja leiloado no segundo semestre de 2022.'2! O Governo Municipal e a
Superintendéncia do Porto, em tratativas com o Governo Federal, buscam um modelo de
privatizacdo diferenciado, com a manutencdo da autoridade portudria municipalizada,

permanecendo o controle do municipio sobre decisdes estratégicas.

5.2.5.1 APM Terminals Itajai

Conforme ja mencionado, a APM Terminals adquiriu a TECONVI, em 2007, e passou
a operar contéineres nos dois ber¢os arrendados do Porto de Itajai. A empresa ¢ subsidiaria do

grupo APMoller-Maersk, maior armador de contéineres do mundo.

120 Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Itajai (PDZPI, 2019).
121 Fonte das informagdes: Reportagem do dia 10/11/2020 do Portal de Noticias de Santa Catarina — NSC.
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A APM Terminals foi instituida em 2001 como uma divisdo independente dentro da AP
Moller - Maersk. Em 2004, os escritdrios corporativos foram transferidos de Copenhagen para
Haia. No ano de 2008, a empresa passou a ser financeiramente uma entidade comercial
independente, movimentando 34 milhdes de TEUs. No mesmo periodo, 26 novos terminais ou
projetos de expansdo estavam em andamento.'?? Em 2014, a APM Terminals Yokohama foi
eleita o terminal de contéineres mais produtivo do mundo pela segunda vez.'

Em 2016, a APM Terminals concluiu a aquisi¢do de US$ 1 bilhdo do conjunto de
servicos intermodais e de terminais do Grup Maritim TCB (com sede na Espanha),
representando as operagdes em Barcelona, Castellon, Gijon e Valéncia, na Espanha; Yucatan,
México; Buenaventura, Coldmbia; Paranagud, Brasil; e um novo terminal em desenvolvimento
em Quetzal, Guatemala. E anunciou planos de investimento de US$ 70 milhdes em melhorias
de infraestrutura no terminal APM Terminals Port Elizabeth no Porto de Nova Iorque/Nova
Jérsei. A APM Terminals Inland Services inaugurou uma nova instalagdo ferroviaria intermodal
em San Bernardo, no Chile, na area metropolitana de Santiago, com servigo ferroviario direto
aos portos de San Antonio e Talcahuano. No mesmo ano, a empresa foi nomeada operadora de
um novo terminal de transbordo de contéineres no complexo portuario Tanger-Med 2 no
Marrocos, inaugurado em 2019 (concessao até 2046), com capacidade anual de 3,3 milhdes de
TEUs, complementando as operagdes existentes na APM Terminals Tangier em Tanger-Med
1, inaugurado em 2007.'%*

No ano de 2017, os terminais APM, em conjunto com a Maersk Line, DAMCO, Svitzer
e a Maersk Container Industry, uniram-se para formar a unidade de negocios Maersk Transport
and Logistics. No mesmo ano, a Autoridade Portuaria do Estado do Alabama (EUA) e os
Terminais APM aprovaram investimento de US$ 49,5 milhdes nas instalagdes moveis dos
terminais, incluindo extensdo do cais e o incremento de 80.937 m? de area do péatio, com
capacidade para 650.000 TEUs. Ademais, foi inaugurado o APM Terminals Quetzal na costa
do Pacifico da Guatemala, com capacidade de 340.000 TEUs. Trata-se de uma joint venture
entre a APM Terminals (85%) e International Finance Corporation do Banco Mundial (15%).
O terminal de aguas profundas de Lazaro Cardenas na costa do Pacifico do México, com

capacidade anual de 1,2 milhdo de TEUs, foi inaugurado nesse mesmo ano.'?

122 Em 2009, a receita foi de US$ 3 bilhdes; em 2010, US$ 4,2 bilhdes; em 2011, US$ 4,6 bilhdes; em 2012, US$
4,8 bilhdes; em 2014, US$ 4,45 bilhoes;

123 Fonte dos dados: site da empresa APM Terminals.

124 Fonte dos dados: site da empresa APM Terminals ¢ APM Terminals MedPort Tangier.

125 Fonte dos dados: site da empresa APM Terminals.
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Em 2018, o recebimento de dois novos portéineres (Super Quay Cranes) nos terminais
APM Maasvkte I em Rotterdam, na Holanda, possibilitaria o aumento da capacidade em mais
de 20% até 2019. No mesmo ano, a APM Terminals Poti e o Poti New Terminals Consortium,
localizados na cidade portuaria de Poti, na Gedrgia (Leste Europeu), assinaram um acordo para
um investimento de US$ 100 milhdes em um novo terminal de carga a granel. A unidade tera
capacidade anual de 1,5 milhdo de toneladas de granéis so6lidos.

No ano de 2019, a APM Terminals Inland Services, uma rede de terminais internos em
todo o mundo, foi vendida para a Maersk. No mesmo ano, a APM Terminals assinou termo
com a Sahathai Terminal PLC (PORT) e a Mitr Phol Sugar para construir um terminal de
contéineres em Bangkok, na Tailandia, com capacidade de 345.000 TEUs; e foi inaugurado um
terminal em Tema Port, em Gana, com profundidade de 18 metros, um dos maiores calados da
Africa.

Atualmente, sdo 76 terminais operados exclusivamente pela APM Terminals ou em joint
venture com outras empresas. Em 2019, os terminais receberam mais de 34.000 navios e
movimentaram cerca de 12 milhdes de contéineres.

No terminal arrendado do Porto de Itajai, a 4rea de operacdo possui cerca de 180.000
m? e conta com 744 tomadas para contéineres refrigerados, além de 628 na area publica. A
infraestrutura do terminal ¢ composta por 3 guindastes do tipo MHC (Mobile Harbor Crane),
14 empilhadeiras do tipo Reach Stacker, duas empilhadeiras do tipo Empty Handler e 2
portéineres post-panamax.

Tabela 52 - Movimentagao de contéineres em TEU e toneladas no APM Terminals e
no Porto de Itajai

APM Terminals Porto de Itajai*

Ano Toneladas TEU Toneladas TEU

2010 2.582.738 276.972 3.626.871 384.950
2011 3.616.229 369.293 4.353.794 438.752
2012 3.597.454 354.121 3.913.188 385.195
2013 3.638.266 359.631 4.109.108 402.264
2014 3.598.286 350.834 3.811.558 371.358
2015 3.083.326 323.565 3.083.326 323.565
2016 1.797.705 208.768 1.797.705 208.768
2017 2.074.100 224.546 2.074.100 224.546
2018 3.966.721 405.462 3.968.288 405.692
2019 4.921.148 475.033 5.316.032 523.916

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ. ! Bercos publicos e arrendados.
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Em relacdo a movimentacgdo do terminal, observa-se que, entre 2010 ¢ 2019, houve um
aumento de 90,5% em toneladas e 71,5% em TEUs. De 2015 a 2018, a movimentacao de
contéineres no Porto de Itajai foi realizada exclusivamente no terminal arrendado. Em 2019,
92,6% das mercadorias conteinerizadas foram movimentadas no terminal operado pela APM

Terminals e 7,4% no cais publico (Tabela 52).

Tabela 53 - Principais mercadorias exportadas e importadas (longo curso) pelo APM
Terminals em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Mercadoria g::z:‘ Distribuicao Mercadoria g::z:l Distribuicao
(exportacao) L Percentual (importacio) Lt Percentual
Carnes de aves 746,491 37.0 Plasticos e suas 314.905 23.9
congeladas obras
Obras de madeira 383.535 19,0 Fibras, fios, tecidos | o (43 14,9
e outros artefatos
Carnes diversas Bebidas, liquidos
conoeladas 242.858 12,0 alcoolicos e 94.406 7,2
& vinagres
Preparagdes de carnes 109.843 54 Borracha e suas 71739 55
e peixes ' ’ obras ' ’
Produtos cerdmicos 62.686 3,1 Peixes 70.249 53
Madeira 59.382 2,9 Ferro ¢ ago 64.588 4,9
Obras de papel 49.583 2,5 OAgffsumo © suas 55.929 43
Tabaco 40.234 2,0 Produtos cerdmicos | 51 g9¢ 4,0
Produtos quimicos
Ferro e aco 39.815 2,0 . . 48.510 3,7
inorganicos
Reatores, caldeiras e 35.180 17 Produtos quimicos 43162 33
maquinas ’ ’ organicos ' ’
Outros produtos de 33.660 1,7 Adubos 35.407 2,7
origem animal (fertilizantes)
Carnes bovinas 78 856 14 Reatores, caldeiras 31.953 24
congeladas ’ ’ € maquinas ' ’
Preparacdes Maquinas,
cparagoes 27.164 1,3 aparelhos e 28.050 2,1
alimenticias diversas L
materiais elétricos
Moéveis 26.229 1,3 Vidro e suas obras |1 99 1,3
Frutas diversas 23.676 1,2 Méveis 14.927 1,1

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.
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Entre as principais mercadorias exportadas via cabotagem, destacam-se: o arroz, 13,7%;
obras de madeira, 13,1%; carnes de aves congeladas, 10,1%; produtos ceramicos, 10,0%; e

obras de papel, 8,7%.

Tabela 54 - Principais mercadorias exportadas e importadas (cabotagem) pelo APM
Terminals em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Mercadoria flotel Distribuicao Mercadoria fotel Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual (importacao) Carga Percentual
Liquida Liquida

Arroz 68.328 13,7 Plasticos ¢ suas 37.686 21,2
obras

Obras de madeira 64.948 13,1 Reatores, caldeiras e |, 44, 13,7
maquinas

Carnes de aves 50.246 10,1 Carvdes ativados 16.719 9,4

congeladas

Produtos ceramicos 49.510 10,0 Terras e pedras 15.583 8,8

Obras de papel 43.337 8,7 Maquinas, aparelhos | 5 5, 8,7
€ materiais elétricos

Preparagdes de cames |3 ¢ 6,2 Sal 12.559 7,1

e peixes

Reatores, caldeiras e |, o 5.4 Ferro e aco 10.604 6,0

maquinas

Peixes 25.501 5,1 Obras de gesso 7.252 4,1

L Produtos quimicos

Plasticos e suas obras 18.923 3.8 e 4.492 2,5
orgénicos

Beb1’ng, 11qu1f10s 16.259 33 Obra§ diversas de 3515 2.0

alcoolicos e vinagres metais comuns

Fibras, fios, tecidos e Fibras, fios, tecidos

outros artefatos 14.263 2,9 e outros artefatos 3.377 1.9

Moveis 12.244 2,5 Vidro e suas obras 2.441 1,4

Tmtgs, corantes e 12.121 2.4 Prqdutf)s c'hvers’os. 2 413 1.4

vernizes da industria quimica

Produtos horticolas, Borracha e suas

plantas, raizes e 8.282 1,7 obras 2.344 1,3

tubérculos

Preparagoes 5.915 12 Produtos quimicos |, 49 1,1

alimenticias diversas inorgénicos

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.
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5.3 TERMINAIS DE CONTEINERES DA REGIAO NORTE

A Regido Norte ¢ a que apresenta menor movimentacao de contéineres no Brasil. Em
2019, foram 8,6 milhdes de toneladas de mercadorias conteinerizadas e 827.706 TEUs. A regiao
também se caracteriza por apresentar maior volume de importagdo do que exportacdo no
segmento “contéineres”. Em 2019, foram 37,9% do total exportado e 62,1% importado (Tabela

55).

Tabela 55 - Movimentagao de contéineres por regido do Brasil em 2019, por toneladas e

TEUs
Regido Toneladas TEUs Exportacao (t) % Importacao (t) %
Sudeste 53.645.030 4.758.103 56,0 44,0
Sul 39.409.456 3.596.617 62,0 38,0
Nordeste 15.193.947 1.254.555 52,5 47,5
Norte 8.668.548 827.706 37,9 62,1

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.

Entre 2010 ¢ 2019, houve aumento de 50,8% na movimentagcdo de contéineres em
toneladas e 72,5% em TEUs. A participagdo variou entre 6,2 ¢ 7,9%, no montante do pais

(Tabela 56).

Tabela 56 - Movimentagdo de contéineres na Regido Norte, em toneladas e TEUs, e
participacao no total do pais, entre 2010 ¢ 2019

Ano Toneladas Participacio (%) TEU Participacéo (%)
2010 5.748.329 7,7 479.647 7,0
2011 5.827.315 6,9 551.617 6,9
2012 5.657.247 6,4 530.265 6,4
2013 6.294.453 6,4 638.460 7,0
2014 6.565.836 6,4 735.550 7.8
2015 6.274.130 6,2 677.466 7,3
2016 7.288.673 7,2 655.446 7,4
2017 6.887.168 6,4 657.988 7,0
2018 7.643.597 6,7 769.328 7,6
2019 8.668.548 7,4 827.706 7,9

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.
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As principais instalagdes portudrias na movimentacdo de contéineres da Regido Norte
sdo0 o Porto Chibatdo, terminal de uso privado localizado em Manaus, no Estado do Amazonas,
responsavel pela movimentacdo de 68,8% do total (2019); o porto de Vila do Conde, porto
publico localizado no municipio de Barcarena, estado do Para, a margem direita do Rio Pard,
que participou com 16,5% do total (2019); e o Super Terminais Comércio e Industria, terminal
de uso privado também localizado na cidade de Manaus, responsavel por 10,5% dos contéineres
movimentados na regiao (2019).

Na Figura 78 consta a localizagdao dos principais terminais de contéineres da Regiao

Norte.

Figura 78 - Principais terminais de contéineres da Regido Norte - longo curso e cabotagem
(tonelagem)

Principais terminais de contéineres da Regiao Norte - longo curso e cabotagem (tonelagem)

RORAIMA

Vila do Conde
1,2% (pUblico)

Super Terminais
Comércio e Industria
0,3% (privado)

AMAZONAS
'

' Porto Ghibatao

5,1% (privado) L i
Movimentag...

- tonelagem

(porcentagem 0 40 80 160
em relagio ao W

total do pais) -
2019

Fonte dos dados: Estatistico Aquaviario
51% da Agéncia Nacional de Transportes
0.8 % Aquaviarios - ANTAQ
J Sistema de Coordenadas SIRGAS 2000

Earlhakur Ghagyiriiphiss, CHESIAbus U, USDA, USES, om0, IEH, snd UprBIS Ussr Conwnunily
600 59°0 58°0 57°0 58°C0 55°0 54°0 530 52°0 51°0 500 49°0 480

Fonte: elaborado com base Anudrio Estatistico da ANTAQ (2019) por Heloisa de Campos Lalane.

Cabe destacar que a regido vem se consolidando como exportadora de graos do Centro-
Oeste, por meio do chamado Arco Norte, que consiste nos portos que estdo acima do paralelo
16° S, englobando as regidoes Norte ¢ Nordeste. De acordo com dados da ANTAQ, entre 2010
e 2019, a participagdo do Arco Norte para escoamento da exportagdo de soja e milho passou de

14,4% para 31,9% do total movimentado no pais. Trata-se de um aumento de 30,1 milhdes de
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toneladas destes graos sendo exportados por portos das regides Norte e Nordeste. As principais
instalacdes portudrias que compdem o Arco Norte sdo: [taqui (MA); Terminal Hermasa - Maggi
(AM); Santarém (PA); Terminal Graneleiro de Barcarena - Bunge (PA); Terminal Vila do
Conde (PA); Terminal Ponta da Montanha (PA); Terminal Portuario Cotegipe (BA); Hidrovias
do Brasil Miritituba (PA); Terminal de Portochuelo (RO); Porto Velho (RO); Bunge Itaituba
(PA); e Estagcdo Cujubinzinho (RO).

5.3.1 Porto Chibatao

O Porto Chibatio ¢ um terminal de uso privado, administrado pela Chibatao Navegacao
e Comércio Ltda., localizado no municipio de Manaus, estado do Amazonas, na margem
esquerda do Rio Negro. O terminal movimenta e armazena cargas gerais € conteinerizadas
destinadas ou provenientes do transporte aquaviario, na modalidade da navega¢ao de longo
curso e cabotagem. Encontra-se situado em uma area estratégica, no Polo Industrial de Manaus
(PIM),'2® um centro industrial e tecnolégico que retne atualmente mais de 600 industrias nos
segmentos eletroeletronico, duas rodas, naval, mecénico, metalirgico, termoplastico, entre
outros.'?’

Entre 2010 e 2019, o terminal registrou acréscimo de 274,6% na movimentacao de
contéineres, em toneladas, e 246,7% em TEUs, passando de 1,5 milhao de toneladas para 5,9
milhdes e de 158.024 TEUs para 547.943 TEUs. E a sua participagdo em relacdo ao total
movimentado pelo pais mais que dobrou, passando de 2,14% para 5,10%, em toneladas, e de

2,32% para 5,24%, em TEUs (Tabela 57).

126 A produgdo do PIM ¢ direcionada majoritariamente para o mercado brasileiro, mas hd uma pequena parcela
(cerca de 5% anualmente) que ¢é exportada para mercados da América Latina, Europa e Estados Unidos.
127 Fonte dos dados: site da Superintendéncia da Zona Franca de Manaus (SUFRAMA).
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Tabela 57 - Movimentagao de contéineres em TEU e toneladas no Porto Chibatio e
participacao em relagao ao total do pais

Toneladas Participacao (%) TEU Participacao (%)
2010 1.591.814 2,14 158.024 2,32
2011 1.616.164 1,91 156.507 1,97
2012 2.996.859 3,43 257.887 3,13
2013 3.326.825 3,41 367.920 4,09
2014 4.188.883 4,14 471.753 5,06
2015 4.304.882 4,28 450.544 4,89
2016 4.707.902 4,70 376.282 4,26
2017 3.110.624 2,89 270.331 2,88
2018 3.764.454 3,32 344.280 3,40
2019 5.963.648 5,10 547.943 5,24

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.

O terminal dispde de uma area de 371.675 m?, sendo 170.334,86 m? de area primaria
(alfandegada) e 201.340,14 m? de 4rea secundaria. Sua infraestrutura ¢ composta por um cais
flutuante de 710 m de comprimento, com 4 bergos de atracacdo, sendo 2 bergos internos
(permite atracacdo simultanea de navios de 220 m e 260 m) e 2 bergos externos (permite a
atracacdo simultanea de 2 navios de 305 m), e uma rampa flutuante, com 38 m de comprimento
e 1 ber¢o externo. Esta ¢ destinada ao embarque e desembarque de balsas para movimentagao

128 cargas gerais e conteinerizadas.'*

de cargas de projeto
As embarcacdes que operam no terminal possuem as seguintes caracteristicas: navios
com 220 m de comprimento e 29,8 m de boca; com 260 m de comprimento, 38 m de bocae 11
m de calado; e com 305 m de comprimento, 43,5 m de boca e 11 m de calado; balsas com 88
m de comprimento, 18,5 m de boca, 2,5 m de calado e capacidade de 2.500 t.!*°
Em relacdo aos equipamentos, o cais flutuante dispde de 4 guindastes fixos (modelo

Liebherr LHM 600)'*!, com capacidade/alcance para 45 t x 58 m; 4 guindastes fixos (modelo

128 Cargas de projeto sdo aquelas com medidas, dimensdes e pesos fora dos padrdes e que impedem o embarque
contéineres, podendo-se citar como exemplo: reatores, turbinas, transformadores, geradores, guindastes,
plataformas, pés eolicas e equipamentos de grande porte.

129 Fonte dos dados: site do Grupo Chibatdo.

139 Fonte dos dados: site do Grupo Chibatdo.

131 Liebherr € um grupo de origem alemd fundado em 1949, quando desenvolveu o primeiro guindaste de torre
movel, no contexto da Alemanha pos-guerra, que precisava ser reconstruida, carecendo de ferramentas e
maquinas para a industria de construgdo. Atualmente, a companhia atua em 11 areas distintas (que incluem
desenvolvimento de tecnologias de refrigeracdo; solugdes de sistema para as industrias aeroespaciais;
equipamentos de mineragdo; gestdo de hotéis na Irlanda, Austria e Alemanha; entre outros), sendo umas das
maiores fabricantes de maquinas de constru¢ao do mundo (informagdes obtidas no site da empresa).
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Liebherr LHM 600), com capacidade/alcance para 60 t x 58 m; e 8 guindastes RTG's (marca
Liebherr). A retroarea do terminal conta com 32 empilhadeiras reach stackers de 45 t;
guindastes sobre rodas de 130 t a 500 t para movimentagdao de cargas de projeto; 12
empilhadeiras elétricas para operagao em armazém e uso dentro de contéineres; 100 Tug Master
para manuseio de porta-contéiner; 80 tratores portudrios para movimentacao de porta-contéiner;
800 troles para contéineres de 40’; 100 troles para contéineres de 20’; carretas prancha de 45 t
e 60 t; 2 balancas rodoviarias de precisao; 1 escaner de precisao (raio-X, usado para as vistorias
ndo evasivas); e um sistema automatico de entrada e saida de contéineres (OCR).!*

O terminal possui capacidade estatica de 40.000 TEUs e capacidade de movimentacao
anual de 420.000 TEUs, de acordo com informagdes disponiveis no site da empresa, mas em
2019, movimentou 547.943 TEUs. Os principais armadores que utilizam o terminal sdo
Hamburg Siid-Maersk, Mercosul Line, Log-In, CMA-CGM e MSC, bem como navios de carga
geral e produtos sidertrgicos que se destinam ao Polo Industrial de Manaus (PIM).

Dentre as principais mercadorias conteinerizadas exportadas pelo terminal no ano de
2019, em toneladas, no longo curso, destacam-se: aluminio e suas obras, que participou com
80,9% do total; maquinas, aparelhos e materiais elétricos, 7,6%:; e ferro e aco, 6,2%, conforme
pode-se observar na Tabela 58. Em 2019, o Porto Chibatao foi o 3° maior na movimentagdo de
aluminio e suas obras (carga bruta), ficando atras do Porto de Santos e do terminal DP World
Santos, participando com 10% do montante movimentado. Sendo que, quando considerado
apenas o volume via cabotagem, ele aparece em 2° lugar, sobrepujado pelo Porto de Santos e
participando com 24,3% do total movimentado (carga bruta) via cabotagem no pais.

Salienta-se que o aluminio ¢ o segundo metal mais produzido no mundo, atras apenas
do ferro, seguido do cobre. A bauxita ¢ a principal fonte natural de aluminio (terceiro elemento
mais abundante na natureza) e as reservas mundiais somam 34 bilhdes de toneladas, sendo que
grande parte localizam-se em regides tropicais e subtropicais. As reservas brasileiras somam
3,4 bilhdes de toneladas, sendo a 3* maior do mundo (10%), depois de Guiné (25%) e Australia
(23%), distribuidas principalmente na Regido Norte (Para e Amazonas), mas também nas
regides Sudeste e Sul (AGENCIA NACIONAL DE MINERACAO, 2009).

Dentre as mercadorias importadas via longo curso, destacam-se: maquinas, aparelhos e
materiais elétricos (37,5%); produtos quimicos organicos (25,7%); plasticos e suas obras

(10,2%); ferro e ago (6,7%), e produtos diversos da industria quimica (4,6%).

132 Fonte dos dados: site do Grupo Chibatdo.
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Tabela 58 - Principais mercadorias exportadas e importadas (longo curso) pelo Porto Chibatao

em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Total

Total

Mercadoria Distribuicao Mercadoria Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual (importacao) Carga Percentual
Liquida Liquida
Aluminio e suas 32113 80.9 Maqu.ln.as, a’pa'relhos € | 306572 37,5
obras materiais elétricos
Maquinas, Produtos quimicos
aparelhos e 3.002 7,6 cutos q 210.030 25,7
o organicos
materiais elétricos
Ferro e ago 2.454 6,2 Plasticos e suas obras 83.678 10,2
Produtos quimicos | 5, 13 Ferro e aco 54.554 6,7
organicos
Plasticos e suas 444 L1 Prosiutc-)s dleer§os da 37504 46
obras industria quimica
Velculf)s . 351 0,9 Aluminio e suas obras 23.896 2.9
automoveis
Obras de madeira 307 0,8 Borracha e suas obras 16.726 2,0
Reatores, caldeiras |-, 0,7 Adubos (fertilizantes) | 16.274 2,0
¢ maquinas
Frutas diversas 77 0,2 Obras de papel 12.289 1,5
Velcul.os e’materlal 41 0.1 Re’ato.res, caldeiras e 11.540 1.4
para vias férreas maquinas
In§tr‘umer'1t(,)s ' 29 0.1 Acesso’rlo.s de veiculos 6.202 0.8
médico-cirtrgicos automoveis
Cobre e suas obras 27 0,1 Vidro e suas obras 5.496 0,7
Fibras, fios, tecidos 2 0.1 Produ}qs quimicos 5414 0.7
e outros artefatos inorganicos
Obras de papel 21 0,1 Cobre e suas obras 3.689 0,5
Obras diversas de 17 0.0 Fibras, fios, tecidos e 3165 0.4

metais comuns

outros artefatos

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.

Entre as principais mercadorias exportadas via cabotagem, em 2019, destacam-se:

plasticos e suas obras, 32,0%; maquinas, aparelhos e materiais elétricos, 21,6%; reatores,

caldeiras e maquinas, 6,6%; madeira, 6,1%; aluminio e suas obras, 5,7%; e ferro e ago. Na
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importagdo via cabotagem, destacam-se maquinas, aparelhos e materiais elétricos (22,2%);

ferro e ago (6,3%); produtos ceramicos (6,2%); cimento (5,5%); arroz (5,5%); e farinha de trigo

(5,2%) (Tabela 59).

Tabela 59 - Principais mercadorias exportadas e importadas (cabotagem) pelo Terminal
Chibatao em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Mercadoria fotel Distribuicao Mercadoria fotel Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual (importacio) Carga Percentual
Liquida Liquida
Maquinas,
Plasticos e suas obras 383.621 32,0 aparelhos e 464.615 22,2
materiais elétricos
Maquinas, aparelhos ¢ | 5¢ o7, 21.6 Ferro ¢ aco 131.891 6.3
materiais elétricos
Re’ato.res, caldeiras e 79 504 6.6 ProAdu‘Fos 130.444 6.2
maquinas ceramicos
Madeira 73.510 6,1 Cimento 115.197 5,5
Aluminio e suas obras 68.846 5,7 Arroz 114.988 5,5
Ferro e ago 52.965 4.4 Farinha de trigo 108.836 5,2
Proilu.tos quimicos 50716 42 Carnes de aves 106.072 5.1
organicos congeladas
Borracha e suas obras 49.090 4,1 Pldsticos e suas 93.821 4.5
obras
Obras de papel 39.290 3.3 Obras de papel 79.895 3.8
. Preparacdes
Obras diversas de 36.677 3.1 alimenticias 75.994 3.6
metals comuns .
diversas
Produtos diversos da | 4 ¢ 2,0 Sal 74.597 3,6
industria quimica
Reatores,
Veiculos automoveis 19.863 1,7 caldeiras e 71.877 3,4
maquinas
Bebidas, liquidos
Cobre e suas obras 19.019 1,6 alcoolicos e 57.227 2,7
vinagres
Beblrd'fls, llqulfios 8576 0.7 Aluminio e suas 53.085 2.5
alcoodlicos e vinagres obras
Tintas, corantes e 6.305 0.5 Sabdes, ceras, 51.065 2.4

vernizes

velas e massas

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.
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5.4 TERMINAIS DE CONTEINERES DA REGIAO NORDESTE

Em relagdo a economia do Nordeste, Mamigonian (2009) aponta para o fato de que a
regido manteve intacta sua participacdo no PIB nacional de 1985 a 2004 (14,1%) [13,4%, em
2010; 14,1%, em 2015, 14,3% em 2016, e 14,4 em 2017], enquanto Sao Paulo diminuiu sua
presenca de 36,1% para 30,9% no mesmo periodo. Ele acrescenta ainda que o litoral nordestino
(do Maranhao ao Sul da Bahia), com milhares de quilometros de extensao, tem multiplicado
novas atividades e novos portos. Pequenos portos antigos foram desativados (Parnaiba,
Cabedelo etc.) e surgiram novos terminais, modernizando, por exemplo, o escoamento do
acgucar (Recife e Maceid) e do cacau (Ilhéus).

De acordo com Corréa e Luedemann (2013), a descoberta do Pré-sal (2006/2007),
ampliou os servigos oferecidos pelos portos do Nordeste (offshore), e direcionou investimentos
a novos estaleiros ou fabricas de plataformas maritimas ou navios plataformas. Além disso, a
busca por alternativas de escoamento dos graos dos produtores e das tradings do Centro-Oeste,
a fim de evitar a concentracdo das exportacdes nos portos de Santos e Paranagud, passou a
conduzir os fluxos aos estados atendidos pelas hidrovias da regido amazonica (Rondonia,
Amazonas e Pard) e litoral nordestino (Arco Norte mencionado anteriormente). Para tanto,
recursos advindos do PAC foram alocados aos portos de Vila do Conde (PA), Itaqui (MA),
Pecém (CE) e Suape (PE). Segundo os autores, os recursos destinaram-se para moderniza¢ao
dos cais e bercos de atracacdo, e para obras de dragagem para atender ao comércio de longa
distdncia com os navios panamax e post-panamax, bem como a incorporagdo de areas para
patios de contéineres. “Estas novas caracteristicas incorporadas pelos portos alteram o padrao
de hinterlandia, além da organizagdo interna e ampliam os recursos com a reducdo de areas
ociosas” (CORREA; LUEDEMANN, 2013, p. 258).

A partir de 2017, a Petrobras vem sofrendo um processo de desinvestimento e reducao
de gastos da empresa, com a venda e arrendamento de ativos (unidades e instalagcdes) em varios
estados. O que resultou na reducdo da presenca da estatal no Nordeste. No final de 2019, os
nove governadores da regido manifestaram preocupacao com a situagao e destacaram o alto
impacto na geragao de emprego e renda da Petrobras nos estados nordestinos. O plano prevé o

repasse de 50% da capacidade de refino da Petrobras para empresas privadas, o que inclui as 3
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das refinarias que a estatal possui no Nordeste: Landulpho Alves, na Bahia;'3* Abreu e Lima,
em Pernambuco; e a fabrica de lubrificantes Lubnor, no Ceard. O plano de desinvestimento
ainda prevé o arrendamento de fabricas de fertilizantes na Bahia e em Sergipe, além da venda
da participacao em concessoes de exploracao de campos terrestres na Bahia. Cogita-se também
o arrendamento do terminal de regaseificacdo na Bahia, inaugurado em 2014. Ademais, a
empresa atua para reduzir os setores de suporte operacional na regido.'3*

No tocante a movimentagado de contéineres, em 2019, a Regido Nordeste participou com
12,02% do montante, em TEUs, movimentados no pais (12,99%, em toneladas). Entre 2010 e
2019 houve um aumento de 65,2% da movimentacdo de contéineres, em toneladas, passando

de 9,1 milhoes de toneladas para 15,1 milhdes de toneladas; e 56,0% em TEUs. Entretanto, a

participacdo no montante do pais ndo apresentou aumento significativo (Tabela 60).

Tabela 60 - Movimentagao de contéineres na Regido Nordeste, em toneladas e TEUs, e
participacao no total do pais, entre 2010 ¢ 2019

Ano Toneladas Participacao (%) TEU Participacao (%)
2010 9.196.174 12,39 804.165 11,85
2011 10.692.760 12,68 936.212 11,84
2012 10.103.085 11,56 897.322 10,91
2013 10.929.271 11,21 959.906 10,67
2014 11.613.410 11,48 1.033.516 11,09
2015 11.253.240 11,20 986.623 10,72
2016 11.851.107 11,83 980.668 11,12
2017 13.508.838 12,55 1.103.261 11,78
2018 13.947.017 12,30 1.183.883 11,72
2019 15.193.947 12,99 1.254.555 12,02

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.

Em relagdo ao segmento de carga movimentado nos portos da Regido Nordeste, em
2019, destacam-se: o granel so6lido, 75,3% do total (59,3% minério de ferro; 3,6% soja; 2,9%
bauxita e 1,5% carvao mineral), seguido do granel liquido, 17,3% (14,3% petroleo e derivados);

da carga conteinerizada, 4,6%; e da carga geral, 2,7% (Figura 79).

133 “Na Bahia, por exemplo, o setor de petroleo e derivados € responsavel por 25% do PIB (Produto Interno Bruto)
do estado. Apenas a refinaria Landulpho Alves garante 20% de todo o ICMS (Imposto sobre a Circulagdo de
Mercadorias e Servicos) recolhido pela Bahia”. (Folha de Pernambuco, 02/12/2019).

134 Fonte dos dados: Folha de Pernambuco de 02/12/2019.
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Figura 79 - Perfil de carga da Regido Nordeste em toneladas (2019)

Perfil de carga em toneladas (2019)

Carga Geral I 2,7%
Carga Conteinerizada . 4,6%
Granel Liquido e Gasoso - 17,3%

Fonte: adaptado de ANTAQ (2019).

Em 2019, os terminais portudrios que mais movimentaram contéineres na Regido
Nordeste foram o Tecon Suape (35,0% do montante da regido), terminal privado de uso publico,
localizado no Porto de Suape, no municipio de Ipojuca, estado de Pernambuco; o Terminal
Portuério do Pecém (30,3%), terminal de uso privado, localizado no municipio de Sdo Gongalo
do Amarante, no estado do Cearé; e o Tecon Salvador (27,5%), terminal privado de uso publico,
localizado no Porto de Salvador, municipio homonimo, estado da Bahia.

Na sequéncia apresenta-se um mapa com a localizagao destes terminais.
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Figura 80 - Localizacdo dos principais terminais de contéineres da Regido Nordeste
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5.4.1 Porto de Suape

O Porto de Suape encontra-se no litoral sul do estado de Pernambuco, entre a foz dos
rios Ipojuca e Massangana, e entre o Cabo de Santo Agostinho e o Pontal do Cupe, distante 40
km ao sul da cidade de Recife. O Complexo Industrial Portuario de Suape ocupa 13.500 ha,
contemplando areas de uso industrial, de preservacdo ambiental e cultural, sem interferéncias
as atividades urbanas locais. O Complexo ¢ uma institui¢do publica criada pela Lei Estadual n.
7.763/78, e trata-se de um porto maritimo publico localizado entre os municipios de Ipojuca e
Cabo de Santo Agostinho, ambos integrantes da Regido Metropolitana do Recife (PDZ, 2019).
Sua area de influéncia abrange todo o estado de Pernambuco, estendendo-se aos Estados da
Paraiba, Alagoas, Rio Grande do Norte, Ceara e interior do Maranhao (SEP, 2012).

Conforme Corréa e Luedemann (2013), a histdéria de Suape esta relacionada a histéria
da politica local. A auséncia de investimentos de grande porte em Pernambuco, como os
projetos destinados a Bahia (P6lo de Camagari/Codene, Complexo Industrial de Aratu/Usiba
etc.), estimulou o Governo Estadual a buscar alternativas a estagnacdo econdmica. Na década
de 1960, surgiu a proposta de um “super-porto”, integrando a indudstria com a economia
exportadora em um mesmo espago. Na década de 1970, a concepgao de porto-indistria ja se
fortalecia, visto que as experiéncias japonesas (Porto de Kashima) e francesa (Porto de
Marseille-Fos) apresentavam importantes resultados estimulando a economia.

Em 1974, inicio do II PND, o governo de Eraldo Gueiros Leite lancou a pedra
fundamental. Passados dois anos, o planejamento federal organizou um grupo interministerial
com finalidade técnica. Em 1978, pela Lei Estadual n. 7.763, foi criada a empresa SUAPE -
Complexo Industrial Portuario, € em cinco anos comegou o funcionamento de um Pier de
Granéis Liquidos (PGL-1), com 4 tanques de 5.000 m® para estocagem da Petrobras. Nos
primeiros anos ndo houve investimento do Governo Federal, mantendo-se quase
exclusivamente com as atividades da Petrobras (CORREA; LUEDEMANN, 2013).

Até 1978, o porto ndo pertencia ao Governo Federal e também nao havia concessao. Em
1979, o governador de Pernambuco contraiu empréstimos no exterior (US$ 50 milhdes) para
constru¢ao do molhe de proteg@o para o porto interno e foram realizados investimentos em vias
de transporte com verbas estaduais. Assim, entre 1979 e 1992, Suape se tornou um porto
independente, diante da Portobras e do DNTA. A partir da década de 1980, a produgdo
sucroalcooleira de Pernambuco, que escoava parte por meio de Suape, entrou em declinio,
varias usinas fecharam e o volume de exportagdo apresentou decréscimo. Uma alternativa a

estagnacao do porto foi escoar o alcool de Alagoas. Durante o governo de Roberto Magalhaes,
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todas as atividades e investimentos foram concentrados no Porto de Recife, até a ocorréncia de
um grande incéndio em um navio de combustivel, em 1986, que colocou em pauta a seguranga
da capital. Nesse ano as distribuidoras de combustiveis (BR Distribuidora, Ipiranga, Shell,
Texaco, Esso, entre outras) se deslocaram para Suape, formando o Polo de Derivados de
Petroleo. Este fato impulsionou a construgao do Cais de Multiplo Usos (CMU), para contéineres
e granéis solidos. Em 1991, Suape foi incluido na lista dos 11 portos prioritarios do Brasil, e
passou a receber € movimentar contéineres. Em 1993 ¢ reconhecido como porto organizado e
capta recursos federais para a construcdo do novo cais no porto interno, com dragagem e
escavacdo de 21 km de cais (CORREA; LUEDEMANN, 2013).

Em 1999, foi concluida a constru¢do da primeira etapa do Porto Interno, com 935 m de
cais e profundidade de até 15,5 m. No ano de 2001 iniciou-se a constru¢do da segunda etapa
das obras, em que o canal de navegagdo foi acrescido de 450 m, viabilizando a construcao de
mais 350 m de cais. No ano seguinte, a Avenida Portuaria foi duplicada, com extensdo de 4,4
km; e os cais 2 e 3, com 3 bergos, foram arrendados para a empresa filipina que opera o Tecon
Suape. Em 2004, teve inicio a operagdo da Usina Termoelétrica Termopernambuco, do grupo
Neoenergia (PDZ, 2019).

Em 2007 iniciaram-se as obras do maior moinho de trigo da América Latina, da Bunge
Alimentos, ¢ da Refinaria Abreu e Lima (RNEST). No mesmo ano também foi assinado
contrato de fornecimento entre a Transpetro e o Estaleiro Atlantico Sul, com a encomenda de
10 navios de porte Suezmax; e foi concluida a obra do Cais 4, iniciada em 2001. Em 2009 foi
construido o Cais 5 e iniciaram as obras de recuperagdo do Cais de Multiplo Uso - CMU, no
Porto Externo. No mesmo ano foi criado um “Cluster Naval” na parte norte da area portudria,
fora do porto organizado (PDZ, 2019). O periodo de maior investimento no Complexo de Suape
foi durante o primeiro mandato do governador Eduardo Campos (2007-2010), sua proximidade
com o entdo presidente Lula impulsionou aloca¢do de recursos federais e atracdo de
empreendimentos.

O Porto de Suape esta dividido em duas grandes areas: Porto Externo (granéis liquidos

e gases) e Porto Interno (contéineres e carga geral), conforme pode-se observar nas Figuras 73

e 74.
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Figura 81 - Suape - Porto Externo
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Fonte: Complexo de Suape (apresentacao institucional) (2019).

Figura 82 - Suape - Porto Interno

BERCO 1

Cais Piiblico

BERCOS 2E3
Termingl de Coméineres
- TECON

BERCD 4
Cais Pibiico
Veiculos / Carga geral

BERCO 5

Cais Piblico
Terminal de Agicar e
grios

Fonte: Complexo de Suape (apresentacéo institucional) (2019).

Em relacdo ao perfil de carga movimentada no porto de Suape (t), percebe-se a
prevaléncia do granel liquido e gasoso que, em 2019, representou 73,8% do montante (60,1%
petroleo e derivados; 8,5% gas de petrdleo; 2,1% etanol combustivel), seguido da carga

conteinerizada, 22,5%, e do granel so6lido 2,1% (1,7% trigo) (Figura 83).



Figura 83 - Perfil de carga do Porto de Suape (t) em 2019
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Fonte: adaptado de ANTAQ (2019).

Entre 2010 e 2019, o porto registrou aumento de 168,8% na movimentacao, passando

de 8,8 milhdes de toneladas para 23,8 milhdes de toneladas. Ao analisar os dados apresentados

na Tabela 61, percebe-se que o tipo de navegacao predominante € a cabotagem, sendo o maior

porto publico do pais nessa modalidade, ficando sempre acima dos 50% (com exce¢do do ano

2012), e o sentido da navegagdo predominante ¢ a importacdo, participando com mais de 60%

no periodo analisado. Dentre as principais mercadorias exportadas (longo curso e cabotagem),

em 2019, estavam: petroleo e derivados (61,7%), contéineres (26,2%), gas de petréleo (8,6%),

ferro e aco (1,4%), e agucar (0,9%). E importadas (longo curso e cabotagem), petrdleo e

derivados (59,2%), contéineres (20,6%), gas de petrdleo (8,4%) e produtos quimicos organicos

(4,3%).
Tabela 61 - Movimentagao no Porto de Suape (t) entre 2010 e 2019
Ano Total Exportado (%) | Importado (%) | Longo Curso (%) | Cabotagem (%)
2010 | 8.885.998 25,5 74,4 42,4 57,5
2011 | 11.003.887 26,9 73,0 44,8 54,9
2012 | 10.995.656 25,1 74,8 51,0 48,9
2013 | 12.771.661 23,1 76,8 44,9 55,0
2014 | 15.236.301 22,6 77,3 42,9 57,0
2015 | 19.790.128 30,6 69,3 32,7 67,2
2016 | 22.747.980 33,6 66,3 32,0 67,8
2017 | 23.631.472 33,7 66,2 34,9 65,0
2018 | 23.435.961 35,2 64,7 32,6 67,2
2019 | 23.891.460 34,5 65,4 36,2 63,7

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.
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O maior concorrente do Porto de Suape ¢ o Terminal Portuario do Pecém, de uso
privado, localizado no municipio de Sdo Gongalo do Amarante, estado do Ceard. Segundo
entrevista realizada, Suape esta a frente dos outros portos nordestinos em relagdo a tecnologia;
a grande diversidade de segmentos de carga que opera; ¢ a velocidade nas movimentagdes e
liberagdo de carga. Ademais, a retrodrea do porto ainda possui muita capacidade de expandir,
havendo muitos projetos que serdo implementados. Um grande diferencial do porto é estar
inserido em um Complexo Industrial Portuario planejado, distante de ocupagdes e fluxos
urbanos, minimizando os conflitos na relacao porto/cidade, tao presentes em cidades portuarias

mais antigas, como Santos (SP), Itajai (SC), Paranagua (PR), entre outras.

5.4.1.1 Complexo Industrial Portudrio de Suape

De acordo com informagdes obtidas na visita institucional realizada em janeiro de 2019,
o Complexo Industrial Portuario contava com 100 empresas instaladas e em implantacdo, que
representavam R$ 50 bilhoes em investimentos e 22 mil empregos diretos, considerando a
cadeia indireta sdo aproximadamente 30 mil. Existem empresas dos mais variados segmentos,
alimentos e bebidas (Pepsico, Coca-Cola); componentes eolicos (Gestamp, Idaeta); materiais
de construcdo (Pamesa e Amanco); petroquimica (PQS); geracdo de energia (ha duas
termoelétricas - Termope); liquidos e gases (Copergds e Liquigés); logistica (Localfrio e
Fedex); naval e offshore (Atlantico Sul e Vard Promar); e de pré-forma pet e plastico (Indorama
e outras empresas que foram atraidas por conta dela).

No projeto do Complexo consta a construcdo de um shopping, um hotel e algumas
edificacdes empresariais, além do prédio administrativo da Autoridade Portudria, que foi
inaugurado em 2016. As obras estavam sendo realizadas pela construtora Queiroz Galvao,
porém, com o envolvimento dela na operagao Lava Jato, as obras foram paralisadas.

Fora da area do complexo existe uma zona de influéncia, denominada “territorio
estratégico”, e mesmo as empresas instaladas nessa area fazem parte do complexo.

Na sequéncia sdo apresentadas algumas fotografias e informagdes do Complexo

Industrial Portuério, obtidas na visita institucional realizada dia 8 de janeiro de 2019.
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Figura 84 - Vista do Complexo de Suape

Fonte: visita institucional realizada em 08/01/2019.

Figura 85 - Vista das instalacdes da Refinaria Abreu e Lima

Fonte: visita institucional realizada em 08/01/2019.
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Figura 86 - Vista das instalacdes da Refinaria Abreu e Lima

it

Fonte: visita institucional realizada em 08/01/2019.

A refinaria Abreu Lima ocupa uma area de 620 ha e ¢ a maior obra do Complexo
Industrial Portuario. Das 17 refinarias do Brasil, ¢ a Uinica que possui a tecnologia capaz de
processar petroleo pesado. Ressalta-se que 30% do 6leo diesel consumido no Brasil ¢
proveniente desta refinaria (Figuras 85 e 86).133

Em 2018, a unidade da M&G Polimeros Brasil S/A, instalada no Complexo Industrial
Portuario de Suape, do grupo italiano Mossi & Guizofo, foi vendida a Companhia Indorama
Ventures, apos o grupo entrar em recuperagao judicial na Italia e nos Estados Unidos, em 2017.
A Indorama lidera no mercado mundial de resina PET, e a aquisi¢do da maior instalagdo de
PET do pais reforga sua posi¢cao de destaque. A construgdo da M&G ¢ considerada como a obra
estruturante do Complexo, pois, a partir da sua instalagdo e bom éxito, outras empresas do
mesmo segmento foram atraidas, formando um cluster de empresas que trabalham com este
material (Figura 87). Também em 2018, a Petroquimica Suape (PQS), que pertencia a
Petrobras, foi adquirida pelo grupo mexicano Alpek, por R$ 1,2 bilhdo. A empresa trabalha
com fios de poliéster (PTA e POY) e com resina PET.!3¢

135 Informagdes obtidas em entrevista realizada na visita institucional feita ao Complexo Industrial Portuario Suape
(8/01/2019).

136 Informagdes obtidas em entrevista realizada na visita institucional feita ao Complexo Industrial Portuario Suape
(8/01/2019).
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Figura 87 - Companhia tailandesa Indorama Ventures, localizada no Complexo Industrial
Portudrio de Suape

Fonte: visita institucional realizada em 08/01/2019.

Em 2009, entrou em funcionamento no complexo portuario o maior moinho de trigo da

América Latina, pertencente a Bunge Alimentos S/A. Nele ha uma esteira de quase 4 km, que

transporta o trigo entre o porto e o moinho (Figuras 88 e 89).

Figura 88 - Moinho da Bunge - maior moinho de trigo da América Latina, localizado no
Complexo Industrial Portuério de Suape
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Fonte: visita institucional realizada em 08/01/2019.



218

Figura 89 - Instalacdes da Bunge, no Complexo Industrial Portuario de Suape

Fonte: visita institucional realizada em 08/01/2019.

O Porto de Suape destaca-se pela movimentagdo de granel liquido, o que ¢ possivel
observar ao percorrer a area do complexo. Identificou-se os tanques de armazenagem de
combustivel do Grupo Decal, de origem italiana, que dispde de 12 tanques de armazenamento,
com capacidade para 456 mil m?, e capacidade de transferéncia de 2.500 m*/h (Figura 90).

Na Figura 91 pode-se observar os oleodutos que transportam combustiveis (gasolina,
querosene, diesel) entre os navios e as empresas do Complexo. E na Figura 92, as unidades da
Liquigas e da Companhia Pernambucana de Gas - Copergas. A Liquigas foi adquirida pela
Petrobras Distribuidora S/A (BR), em 2004, passando a ser subsididria direta da Petrobras S/A,
em 2012. Em 2020, foi adquirida pelo consorcio Copagaz, Itausa e Nacional Gas Butano. A
Copagaz passou entdo a ser controladora da Liquigas, e juntas formaram a maior companhia de

gés liquefeito de petréleo (GLP) do Brasil.!*’

137 Em 23/12/2020, a Petrobras finalizou a venda da sua participagdo na Liquigas Distribuidora para a Copagaz —
Distribuidora de Gas e a Nacional Gas Butano Distribuidora. O valor da transa¢ao foi de R$ 4 bilh&es. De acordo
com o presidente da estatal, “a venda da participa¢do na Liquigas representa um marco na estratégia da Petrobras
de desinvestir para reduzir a divida e focar nos ativos de classe mundial”. (Fonte: Finance News, matéria do dia
23/12/2020. Disponivel em: https://financenews.com.br/2020/12/petrobras-conclui-venda-da-liquigas-a-grupo-
formado-por-itausa-copagaz-e-nacional-gas-butano/. Acesso em: 20 jan. 2021).
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Figura 90 - Tanques de armazenagem de combustivel da empresa Decal

- N P

Fonte: visita institucional realizada em 08/01/2019.

Figura 91 - Oleodutos na retroarea do Porto de Suape

il

Fonte: visita institucionl realizada em 08/01/2019.
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Figura 92 - Empresas Copergas e Liquigas, no Complexo Industrial Portuario de Suape

—

Fonte: visita institucional realizada em 08/01/2019.

Figura 93 - Parque de tancagem da Petrobras, no Complexo Industrial Portuario de Suape

Fonte: visita institucional realizada em 08/01/2019.
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A movimentagdo de veiculos no Porto de Suape iniciou em 1991, ap6s a construgdo do
Cais de Multiplos Usos (CMU). Em 2017, o porto participou com 6,5% do total de veiculos
movimentado no pais; em 2018, 5,3%; e em 2019, 4,2%. O porto exporta os carros do Polo
Automotivo Jeep, do Grupo Fiat Chrysler Automobiles (FCA), inaugurado em 2015 e
localizado no municipio de Goiana (PE), a 100 km de Suape.!*® Ademais, sio movimentados
no porto automoveis da Toyota, Volkswagen e GM. As areas do patio sdo alfandegadas, o que
facilita os tramites burocraticos (documentacao) e a liberagao dos veiculos, conforme entrevista

realizada durante a visita institucional (Figura 94).

Figura 94 - Patio de veiculos no Complexo Industrial Portuario de Suape

Fonte: visita institucional realizada em 08/01/2019.

O Prédio da Autoridade Portuaria (PAP) concentra os 6rgaos anuentes do comércio

exterior'??, agilizando a liberacdo das cargas (Figura 95).

138 A instalagdo da Jeep (Grupo FCA) foi inicialmente avaliada para o Complexo de Suape, devido as suas
vantagens locacionais frente ao apoio financeiro de instituigdes publicas. Por outro lado, as rodovias estaduais
que acessam o porto ndo tém absorvido o volume de trafego oriundo dos empreendimentos e industrias
localizados no Complexo, comprometendo a mobilidade local. Com a nova localizagdo da montadora, em Goiana
(PE), nao foram necessarios grandes investimentos em vias terrestre, como seria com o abastecimento em just in
time da cadeia automobilistica (CORREA; LUEDEMANN, 2013).

139 Receita Federal; Ministério da Agricultura, Pecudria ¢ Abastecimento (MAPA); Ministério do Trabalho e
Emprego; Orgido Gestor de Mio de Obra (OGMO); Policia Federal; Delegacia de Imigragio (DELEMIG); e
Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (Anvisa).
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Figura 95 - Prédio da Autoridade Portuaria

Fonte: vsita insticional realizada em 08/01/2019.

Existem dois estaleiros instalados no Complexo Industrial Portudrio de Suape, o
Estaleiro Atlantico Sul (EAS), maior estaleiro da América Latina, e o Vard Promar, do grupo
italiano Fincantieri (que atua na constru¢do de embarcagdes do tipo offshore para exploracio e
producdo de petroleo e gas, e também navios de pesca, guarda-costa e quebra-gelos) (Figura
96). De acordo com entrevista realizada no porto, em 2019, o estaleiro estava comecando a
operar também na reparacao naval, o que ¢ muito importante, pois a maioria dos navios, na
época, eram reparados em Singapura.

O estaleiro Atlantico Sul foi criado em 2005, pelos grupos Camargo Corréa e Queiroz
Galvao, tendo como socios e parceiros tecnologicos os estaleiros japoneses IHI e IMU. Em
2019 o EAS entrou numa grande crise, que culminou no encerramento das atividades e
recuperagao judicial. Isto se deu devido aos cancelamentos das encomendas da Petrobras e da
Sete Brasil, seus maiores clientes, ambos atingidos com os desdobramentos da operagdo Lava
Jato. Ademais, em agosto de 2019, foi langado o Programa BR do Mar, criado pelo Governo

Federal para estimular o crescimento da navegagao de cabotagem, ampliando os incentivos para
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a importagdo de navios, desse modo, os armadores decidiram produzir as embarcagdes na Asia.
Foram cancelados contratos de quatro navios de cabotagem com a Alianga e Mercosul Lines,
no valor de US$ 300 milhdes. Em outubro de 2020, apos 17 meses sem atividades, o estaleiro
Atlantico Sul retomou suas atividades. Além de fabricar navios, agora o estaleiro também ird
reformé-los, bem como atuar no desmonte de embarcacdes e na produgao de torres eolicas, para

atender ao mercado de energia limpa no Brasil, sobretudo no Nordeste.4?

Figura 96 - Estaleiro Atlantico Sul (esquerda) e Vard Promar (direita), no Complexo
Industrial Portuario de Suape

Fonte visita institucional realizada em 08/01/2019.

140 Fonte dos dados: Matéria publicada na CBN Recife em 25/10/2020. Disponivel em:
https://www.cbnrecife.com/movimentoeconomico/artigo/sob-o-comando-de-uma-mulher-o-estaleiro-atlantico-
sul-inicia-sua-retomada. Acesso em: 10 dez. 2020.
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Figura 97 - Vista dos bergos de graos, no Porto de Suape

Fonte: visita institucionl realizada e /01/2019.

Figura 98 - Equipamentos para movimentacao de graos, no porto de Suape

Fonte: visita institucional realizada em 08/01/2019.

5.4.1.2 Tecon Suape

A movimentagdo de contéineres no Porto de Suape ocorreu a partir de 1991, apds a
construcao do Cais de Multiplos Usos (CMU). Em 2001 foi realizado o arrendamento do

Terminal de Contéineres (TECON) Suape, iniciando a operagdo de um terminal especializado.
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Conforme o PDZ (2019), a movimentagdo de contéineres no porto ¢ realizada no Cais
1 (publico), que também opera carga geral, conta com 275 m de comprimento ¢ 14,4 m de
calado; e nos Cais 2 e 3, Tecon Suape, arrendados e especializados na movimentacao de
contéineres. O Cais 2 foi construido em 1999, possui 330 m de comprimento, 14,1 m de calado
e dispde dos seguintes equipamentos: portéineres super post-panamax de 65/40
movimentos/hora; transtéineres sobre pneu com capacidade de 41 t; empilhadeiras para
contéiner com capacidade de 40 t; balanga rodoviaria com capacidade de até 80 t; e plataforma
ferroviaria. O Cais 3, também foi construido em 1999, possui 330 m de comprimento, 11,3 m
de calado e conta com os seguintes equipamentos: portéiner super post-panamax de 65/40
movimentos/hora; portéiner panamax de 40/25 movimentos/hora; transtéiner sobre pneu com a
capacidade de 35 t; empilhadeiras para contéiner com a capacidade de 40 t; balanca rodoviaria

com a capacidade de até 80 t; e plataforma ferroviaria (Tabela 62).

Tabela 62 - Equipamentos do Tecon Suape (Cais 2 ¢ 3)

Equipamento Quantidade Capacidade (t)
Empilhadeira para cont€iner cheio 6 45
Empilhadeira para cont€iner vazio 1 8
Empilhadeira para cont€iner vazio 5 9
Portéiner post-panamax 2 51
Portéiner post-panamax 2 65
Transtéiner 14 41

Fonte: PDZ (2019).

O terminal possui uma area de 400.000 mil m? e tem capacidade anual para movimentar
721.500 TEUs, com projeto para atingir até 1,2 milhdo de contéineres. A estrutura atual conta
com canal de acesso com 390 metros de largura e 16,5 metros de profundidade, 2 ber¢os de
atraca¢do com extensdo total de 660 metros, profundidade operacional nos bercos de 15,5
metros, plataforma ferroviaria, estrutura com 800 tomadas para contéineres refrigerados,
balanca rodoviaria, armazém alfandegado, scanner para contéineres, e sistema OCR nos gates
de entrada, saida e portéineres.

O Tecon Suape ¢ o principal terminal de contéineres, em movimentacao de cargas (t),
do Nordeste, seguido do Terminal Portuario do Pecém (CE) e do Tecon Salvador (BA). Em
2019 respondeu por 35,5% do total movimentado pela regido, sendo 60,2% importagdo e 39,8%
exportacdo, o que demonstra o perfil importador do terminal. Sua area de influéncia abrange os

estados de Pernambuco, Alagoas, Paraiba, Rio Grande do Norte e Ceard. Os principais
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armadores que atracam no terminal sdo Maersk, Hamburg Siid, Happag Lod, CGM, Login e
MSC.

O Tecon Suape foi arrendado ao grupo filipino ICTSI - International Container Terminal
Service Inc., que venceu, em 2001, a licitagdo publica para implantagdo e operagao do terminal
de contéineres no Porto de Suape por um periodo de 30 anos. O grupo ICTSI opera 28 terminais,
sendo 15 na Asia (8 na Filipinas, 1 na India, 1 no Japdo, 1 na China, 1 no Paquistdo, 2 na
Indonésia, ¢ 1 em Brunei), 3 na Africa (Reptblica Democratica do Congo, Madagascar e
Nigéria), 7 nas Américas (Equador, México, EUA, Honduras Colémbia, Brasil e Argentina) e
3 na Europa (Croécia, Polonia e Gedrgia).

Entre 2010 e 2019, o terminal apresentou aumento de 52,9%, em toneladas; e 64,9%,
em TEUs, entretanto, a participagdo em relacdo ao total do pais manteve-se praticamente igual

(Tabela 63).

Tabela 63 - Movimentagao de contéineres no Tecon Suape, em toneladas e TEUs, e
participacao no total do pais, entre 2010 ¢ 2019

Ano Toneladas Participacao (%) TEU Participacao (%)
2010 3.475.807 4,68 285.091 4,20
2011 3.910.112 4,63 320.768 4,05
2012 3.267.416 3,74 275.038 3,34
2013 3.007.222 3,08 258.784 2,87
2014 4.172.037 4,12 363.149 3,89
2015 4.247.954 4,22 373.308 4,05
2016 4.518.638 4,51 372.418 4,22
2017 5.104.478 4,74 440.032 4,69
2018 4.929.341 4,34 439.457 4,35
2019 5.317.315 4,54 470.223 4,50

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.
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Tabela 64 - Principais mercadorias exportadas e importadas (longo curso) pelo Tecon Suape
em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Mercadoria flotsl Distribuicao Mercadoria jlotal Distribuicao
(exportacao) Carga Percentual (importacao) Carga Percentual
Liquida Liquida

Plasticos e suas obras 77.237 333 Plasticos e suas 171.224 21,2
obras

Ferro ¢ ago 47.456 20,5 Produtos quimicos |5 o6, 7.9
organicos
Fibras, fios,

Produtos ceramicos 34.814 15,0 tecidos e outros 57.163 7,1
artefatos

Acucar 13.471 5,8 Ferro e aco 43.676 5,4

Maqu.m.as, a,pqrelhos e 3571 3.7 Borracha e suas 41.701 52

materiais elétricos obras
Matérias

Marmore e granito 7.320 3,2 albuminoides e a 30.952 3,8
base de amidos

Fibras, fios, tecidos e

outros artefatos 7.200 3,1 Obras de papel 25.258 3,1
Maquinas,

Algodao 5.459 2,4 aparelhos e 22.183 2,8
materiais elétricos

Obras de pedra 5.404 2,3 Chumbo ¢ suas 20.130 2,5
obras
Acessorios de

Terras e pedras 3.672 1,6 veiculos 19.853 2,5
automoveis

Preparagdes de frutas 1.857 0,8 Vidro e suas obras | 19.687 2,4

Vidro e suas obras 1.851 0,8 Frutas diversas 19.667 2,4

Aluminio e suas obras 1.722 0,7 'ProduAto.s qUITICOS 18 402 2,3
inorganicos

Obra§ diversas de 1.491 0.6 Tlntgs, corantes e 16.235 2.0

metais comuns vernizes
Preparagdes de

Obras de papel 1.450 0,6 produtos 16.155 2,0
horticolas

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anudrios Estatisticos da ANTAQ.

Entre as principais mercadorias exportadas via cabotagem, em 2019, destacam-se:
plasticos e suas obras, 38,0%; cimento, 8,4%; terras e pedras, 5,7%; e bebidas, liquidos

alcodlicos e vinagres, 5,2%. Na importagdo via cabotagem, destacam-se: arroz, 20,1%; ferro e
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aco, 10,7%; plasticos e suas obras, 7,5%; obras de madeira, 5,9%; e obras de papel, 5,8%

(Tabela 65).

Tabela 65 - Principais mercadorias exportadas e importadas (cabotagem) pelo Tecon Suape

em 2019 (peso liquido em tonelada) - nomenclatura simplificada

Mercadoria L Distribuicao Mercadoria ot Distribuicao
(exportaciio) Carga Percentual (importacio) Carga Percentual
P ¢ Liquida portag Liquida
Plasticos e suas obras 551.738 38,0 Arroz 394.598 20,1
Cimento 121.472 8.4 Ferro e aco 210.006 10,7
Terras e pedras 82.950 5,7 Plasticos ¢ suas 147.918 7,5
obras
Bebidas, liquidos 75.323 52 Obras de madeira | 116.229 5,9
alcodlicos e vinagres
Borracha e suas obras 44.831 3,1 Obras de papel 114.798 5,8
Sabdes, ceras, velas e Bebidas, liquidos
’ ’ 41.096 2,8 alcoolicos e 75.406 3,8
massas .
vinagres
Vidro e suas obras 40.081 2,8 Aluminio ¢ suas 68.339 3,5
obras
Carnes de aves
Ferro e aco 38.997 2,7 63.003 3,2
congeladas
Preparacses Produtos de
cparagoes 38.483 2,6 perfumaria e 53.732 2,7
alimenticias diversas i
cosmeticos
Preparacdes
Carvoes ativados 37.218 2,6 alimenticias 53.244 2.7
diversas
Maquinas,
Produtos ceramicos 35.996 2,5 aparelhos e 50.026 2,5
materiais elétricos
ProEiu.tos quimicos 33.930 2.3 Sabdes, ceras, 47 881 2.4
organicos velas e massas
Fibras, fios, tecidos e 28920 1.9 Tlnta}s, corantes € 43.902 22
outros artefatos vernizes
Tmtgs, corantes € 27 481 1.9 Preparagoqs de 40816 2.1
vernizes carnes e peixes
Obras de papel 20.431 1,4 Vidro e suas obras 37.288 1,9

b

Fonte: elaborada pela autora com base nos Anuarios Estatisticos da ANTAQ.
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Na sequéncia sdo apresentadas algumas fotografias mostrando a evolugdo do terminal
de contéineres de Suape, desde o inicio das obras de construgdo, em 2001, até o ano de 2013,
obtidas no site do Tecon Suape; além de fotografias da visita institucional realizada em janeiro

de 2019.

Figura 99 - Tecon Suape em 2001 Figura 95 - Tecon Suape em 2002

‘;’

Fonte: Tecon Suape. - Fonte: Tecon Suape.

\—“_-*"—w-—___‘_m

Figura 100 - Tecon Suape em 2004 Figura 101 - Tecon Suape em 2006

Fonte: Tecon Suape. Fonte: Tecon ae.

Figura 102 - Tecon Suape em 2008 Figura 103 - Tecon Suape em 2002

By e T o

o4

Fonte: Tecon Suape. Fonte: Tecon Suape.
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Figura 104 - Vista do patio e ber¢os do Tecon Suape

Fonte: visita institucional realizada em 08/01/2019.

Figura 105 - Vista do patio e ber¢os do Tecon Suape

Fonte: visita institucional realizada em 08/01/2019.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

O comércio mundial aumentou significativamente a partir de 1950, no periodo pds-2°
Grande Guerra. Com a crise do petroleo, em 1973, inicia-se um novo ciclo depressivo (fase “b”
do 4° Ciclo de Kondratieff), quando surgem novas invengdes nas areas de informética e robdtica
(3* Revolugdo Industrial), configurando-se o meio técnico cientifico informacional.
Diferentemente do que ocorreu na fase depressiva anterior, nesta houve aumento das trocas
internacionais.

A fim de atender a crescente demanda do comércio mundial, as infraestruturas e os
meios de transporte precisaram se modernizar e readequar ao novo contexto. Neste sentido, os
portos exercem papel fundamental, tendo em vista que cerca de 90% do total exportado e
importado no ambito internacional ¢ realizado pelo modal maritimo. Diante deste cenario, foi
introduzido o contéiner, significando uma revolucdo no modo de transportar cargas. A
concepgdo do contéiner que conhecemos hoje ocorreu na década de 1950, nos Estados Unidos,
mas a sua padronizacao aconteceu apenas no final da década de 1960. Pode-se dizer que a
invengdo do contéiner foi uma inovacgao no setor de transportes que permitiu o aumento na
velocidade do transporte de mercadorias e a reducao de custos e de mao de obra. Desse modo,
os portos deixaram de ser mao de obra intensivos para intensivos em tecnologia.

O contéiner cumpre a funcdo de unitizar as cargas, possibilitando o melhor
aproveitamento dos navios, agilizando e tornando mais seguro o processo de embarque e
desembarque das mercadorias e reduzindo os custos de transporte. Entretanto, a sua
implementagdo exigiu a reestruturagdo dos portos e a aquisicdo de equipamentos e guindastes
especificos para o seu manuseamento, além da redu¢do da mao de obra empregada e
necessidade de qualificagdo dos trabalhadores portudrios. Embora havendo diminui¢do no
nimero de trabalhadores, o contéiner, hoje no Brasil, demanda uma cadeia produtiva extensa,
diferente da importagdao/exportagao de graos que movimenta grandes volumes de carga, mas
exige uma cadeia produtiva menor.

No Brasil, a movimentacdo de contéineres iniciou na década de 1970 e o primeiro
terminal especializado comegou operar em 1981. Na década de 1980, entretanto, reduziram-se
consideravelmente os investimentos em infraestrutura e os portos foram diretamente atingidos.
Isto se deu porque no ano de 1980 encerrou-se o longo periodo nacional-desenvolvimentista,
que perdurou desde 1930. Entre 1980 e 1989, o PIB cresceu em média 1,7% ao ano, muito
abaixo da taxa anual de 6,5% registrada nos 50 anos precedentes. Além da significativa reducao

do PIB, a grande crise financeira (crise da divida externa) pela qual o Brasil passou na década
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de 1980 provocou a alta da inflagdo, aumento das taxas de juros, reducao da produgdo industrial
e do poder de compra, bem como aumento do desemprego.

A crise socioecondmica foi desencadeada por uma conjuntura de fatores internos e
externos. Os paises do centro do capitalismo tiveram seu crescimento interrompido a partir da
segunda metade da década de 1970, impossibilitando a continuidade do projeto
desenvolvimentista dos paises periféricos. Em 1973 e 1979, houve aumento no preco
internacional do petréleo (crise do petroleo), impactando diretamente os paises importadores,
como o Brasil, que na época importava cerca de 70% do que consumia. Em 1979, os Estados
Unidos aumentaram a taxa de juros, com o intuito de repassar sua crise interna para os paises
da periferia, além disso, com o apoio do FMI, os EUA impuseram a estes paises a abertura da
economia.

Os planos econdmicos do Brasil, a partir da década de 1980, pautaram-se em arrocho
salarial, recessao e politica inflacionaria. Nos ultimos 40 anos (1980 - 2020), o pais apresentou
uma a taxa de crescimento pifia e a atividade industrial também teve baixo desempenho,
havendo, inclusive, desindustrializagdo. Estes elementos contribuiram para o atraso do Brasil
no setor portuario em relagcdo a Europa, sobretudo em relagdo ao porto de Rotterdam e, mais
recentemente ao sudeste asiatico, principalmente em relacdo aos portos chineses, como foi
demonstrado ao longo desta pesquisa. A hinterlandia nao exigiu do sistema portuario uma
modernizagdo que acompanhasse a insercao do Brasil na economia mundial, ou seja, os portos
avancaram lentamente acompanhando o ritmo de crescimento da sua drea de influéncia. Ha
algumas excecdes, como € o caso do setor do agronegocio, com destaque para a exportagao da
soja, carne de frango e bovina, agucar, celulose e café; além do minério de ferro e 6leos brutos
de petréleo. As infra e superestruturas portuarias precisaram se aparelhar e especializarem-se
para movimentar os grandes volumes destas mercadorias.

Mesmo com a redu¢do do PIB e do setor produtivo, os escassos recursos destinados a
infraestrutura na década de 1980 deixaram os portos obsoletos e ineficientes, além do excesso
de burocracia. Neste contexto, o empresariado, os politicos e demais usuarios do sistema
portuario, em meio as politicas neoliberais e desestatizantes da década de 1990, pressionaram
para a privatizacao dos portos. Em 1993, foi promulgada a Lei n. 8630/1993 (Lei dos Portos),
que privatizou as operagdes portudrias, permitiu arrendamento de areas dentro do porto
organizado, criou o Orgdo Gestor da Mao-de-Obra (OGMO), entre outras disposi¢des.

Nos ultimos quarenta anos, nenhum governo investiu macigamente em infraestrutura
(transportes, energia, saneamento, telecomunicagdo), com excec¢ao dos timidos investimentos

realizados durante o segundo governo Lula (2007 - 2010). Aportes financeiros neste setor sao
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fundamentais para a retomada do crescimento economico, como nos apontava I. Rangel. A
industrializa¢do do Brasil ocorreu primeiro com a industria leve (Departamento 2) e depois com
a industria pesada (Departamento 1), na sequéncia, no final da década de 1970, faltava
modernizar, sobretudo, os setores de infraestrutura, entretanto, o processo foi interrompido
devido aos acontecimentos mencionados anteriormente.

A partir da segunda metade dos anos 2000, houve uma leve retomada de investimentos
estatais em infraestrutura, com destaque para o Programa de Aceleracao do Crescimento (PAC),
e de linhas de financiamento do BNDES de apoio a investimentos na infraestrutura logistica e
de transportes, entre outros projetos no ambito federal. Entre 2007 e 2010 (PAC 1) foram
investidos R$ 789,1 milhdes nos portos. Ao longo do PAC 2 (2011-2014), na area de Portos,
foram concluidos 30 empreendimentos. Entre 2015 e 2018, foram finalizadas a dragagem de
aprofundamento do Porto de Macei6 (AL) e a dragagem de adequagdo do Porto de Itajai (SC).

Em 2019, foram apresentados estudos para a desestatizagdo do Porto de Santos, parte
do Programa de Parcerias de Investimentos (PPI) do Governo Federal, que visa ampliar a
interacao entre o Estado e a iniciativa privada, por meio de contratos e de outras medidas de
desestatizacdo. Dentre os projetos em andamento estdo também as desestatizacdes do Porto de
Itajai (SC); do Porto de Sao Sebastido (SP); da Companhia Docas do Espirito Santo (CODESA);
da Companhia Docas da Bahia (CODEBA); e dos Portos de Salvador, Aratu-Candeias e I1héus;
bem como arrendamentos de 27 terminais em portos publicos. No inicio de 2021, sinalizou-se
também a intencao de desestatizar os portos de Sdo Francisco do Sul e Imbituba, pelo governo
do estado de Santa Catarina.

O estudo analitico dos terminais de contéineres evidenciou a importancia destas
infraestruturas para o desenvolvimento regional e econdmico. Os portos exercem um papel
fundamental como fixos distribuidores de mercadorias. Em 2019, 82,7% do valor total, em US$
FOB, e 96,8% do volume (quilograma liquido) exportado pelo pais foi por via maritima, sendo
que a carga conteinerizada participou com 10,6% do total, em toneladas, movimentado nos
portos/terminais. Estes nimeros demonstram o papel estratégico das instalagdes portudrias no
planejamento politico e econdmico do Estado.

A movimenta¢do via maritima de mercadorias em contéineres, longo curso, e até mesmo
cabotagem, consagrou-se mundialmente. Ainda mais nos tltimos anos, com a diversificagao do
tipo de produto transportado por contéineres, a exemplo do aumento da carga a granel, que até
pouco tempo era exclusiva dos navios graneleiros. Os terminais de contéiner estdo se
multiplicando em todo o mundo, e cada vez mais se torna necessario investimento em

equipamentos mais modernos e novas infraestruturas para atender essa crescente demanda. No
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contexto mundial, observou-se recentemente o crescimento dos terminais asidticos, que
atualmente movimentam a maior parte dos contéineres do mundo.

Em 2019, o Brasil foi o pais que mais movimentou contéineres na América Latina,
foram 10,4 milhdes de TEUs, indice 3,3% superior ao ano anterior. Em 2018, no mundo, foram
793,2 milhdes de TEUs, sendo que a China participou com 28,5% e o Brasil com 1,3%,
ocupando a 20* posigao.

Em decorréncia da promulgagdo da Lei dos Portos, em 2013, que passou a permitir a
instalacao de terminais de uso privado fora da area dos portos organizados, sem a exigéncia de
movimentagdo de carga propria, tem aumentado o nimero deste tipo de terminal ao longo da
costa brasileira, bem como a participagao deles no total de cargas movimentas.

A partir da analise dos 10 principais terminais de contéineres, em volume de
movimentagdo (toneladas e TEUs), no ano de 2019, constatou-se que 8 pertencem a grandes
grupos de capital estrangeiro, muitas vezes em parceria comercial por meio de joint ventures,
as quais sdo realizadas também entre operadores portudrios e armadores (como exemplo a
Hamburg Siid-Maersk, no Porto Itapod, e APM Terminals, no Porto de Itajai). Os grandes
grupos de operadores portudrios atuam em diferentes paises, em diversos terminais, bem como
reinvestem seus lucros em outros setores, diversificando seus negdcios (construgdo naval/civil,
fabricagdo de equipamentos portudrios, entre outros), formando grandes conglomerados. Outro
fator identificado sdo as fusdes e aquisi¢des no setor, assim como uma enorme concentragao de
mercado dos armadores. Os grandes armadores t€ém comprado ou absorvido os menores e
construido seus proprios terminais, buscando focar na produtividade (maior agilidade para
embarcar cargas e entregar no destino), tendo em vista que o lucro ¢ obtido com o frete, sendo
o terminal um centro de custo. A disputa entre armadores por rotas e portos ¢ reflexo da
capacidade ociosa no setor, observada nos ltimos anos, sendo um fendmeno mundial.

Para os proximos anos, a tendéncia ¢ que aumente ainda mais a quantidade de carga
movimentada por contéineres no ambito mundial, com navios de grande capacidade e portos
concentradores (hub ports) com grandes profundidades, capazes de receber os navios post-
panamax (ganho de escala), mais investimento em tecnologia e reducdo ainda maior de
trabalhadores, com terminais completamente automatizados, a exemplo dos ja existentes na
China. No Brasil, vislumbra-se ainda maior participacao da iniciativa privada, decorrente das
desestatizagoes em andamento pelo Governo Federal e também governos estaduais. Novos
arrendamentos de terminais nos portos organizados, conforme ja ocorre, € aumento gradual da

exportacdo de grdos pelos portos/terminais do Arco Norte, conforme ja vem ocorrendo,
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desafogando os terminais/portos das regides Sul e Sudeste, que poderdo se concentrar em outros

segmentos de carga.
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