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2. Evolucao e Dinamica Portuaria na Movimentacao de
Contéineres

A unitizacdo da carga geral por meio de contéinerassou uma
verdadeira revolucdo no transporte deste tipo dgac&razendo reducdo de custos
e diversas facilidades através de maior conforguianca e padronizacdo na
movimentacdo da carga. Com a utilizacdo do contéose projetos dos navios
passaram a sofrer alteracdes graduais a fim delegparem e tirarem o maior
proveito possivel destas estruturas modulares.

Assim, 0s navios aumentaram seus portes e se adegus limites
impostos para dimensdes das embarcacdes, evolemdermos de tecnologia e
eficiéncia de transporte.

A evolugéo tecnologica possibilitou também a conaplieformatizacéo
dos processos de acompanhamento da carga, peongimdaior interacdo dos
clientes com o armador e o maior controle logistieodistribuicdo da carga
transportada.

Novas rotas de comércio foram criadas e a estraterarganizacdo do
sistema de transporte internacional foi alteradimcypalmente com relacdo aos
portos, no intuito de se obter economia de escalatransporte maritimo,
permitindo a reducao dos custos dos produtos toatagios.

Este capitulo tem como objetivo descrever a evolugd atividade
portudria como elo logistico fundamental no trantgode contéineres, mostrando
como a adocdo dos contéineres modificou a estryboréuaria em termos
mercadoldgicos, organizacionais e tecnologicosdentificar os desafios dos

portos frente a atual conjuntura.

2.1. Portos

Os portos séo instalagcbes bastante distintas emgaela seus ativos,

funcdes e organizacdes institucionais e, aindaraei® um mesmo porto, as
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atividades ou servicos desempenhados sédo (ou psdemdiferentes em seu
€scopo e natureza.

Uma instalagdo portuéria pode ser desde um peqas@ara atracagao
de um navio até uma grande instalacdo com divdesasnais e estruturas de
apoio industriais e de servicos. Como detalhamdiict Gray (2005), a literatura
guanto aos atributos portuarios prevé uma variedadermos tais como frente de
mar, estuario e base maritima, interface intermodahtros logisticos e de
distribuicdo, corredoresgatewaysareas de desenvolvimento industrial maritimo
e centros de distribuicdo e comércio maritimosagate livre comércio, centros e
redes de comércio, para designar as possiveidadi®s de um porto.

Por um lado, os portos sdo definidos por uma wisdoro-analitica como
sendo ativos geograficos, fisicos e corporativosst®l caso, a palavra porto se
refere a uma conexao aquaviaria, na medida em gde @star relacionada ao
mar, a rios, a lagoas e a canais de navegacaalfl(wiood et al, 2002). No
entanto, outros termos genéricos néo relacionaddad® maritimo sdo também
utilizados, incluindo portos secos e portos enajesem acesso maritimo.

As atividades e funcbes portuarias sao identifisager macro-
perspectivas politicas, geograficas, econdmicasceis. Do ponto de vista das
politicas publicas, os portos sdo como catalisadeoendmicos das regides em
que atuam, onde a agregacao de servicos e atigidadebeneficios econdmicos
e sociais. Outros aspectos do ponto de vista dascas publicas incluem o
planejamento e expansao urbanos, seguranca e tabdidade ambiental, com
duas principais vertentes identificadas. Em primelugar, associa-se o0
desenvolvimento portuario com o planejamento e rgésienento urbanos, em
particular com a interface porto-cidade. Geralmeaseatividades portuarias sao
separadas das areas de uso urbano por uma “zangedace”, especialmente
guando as atividades portuarias tradicionais passatilizar aguas profundas ou
locais com areas mais amplas, afastadas dos camfpasos. Neste caso, as
instalacBes originais dos portos sdo delegadagdades portuarias, e passam a
ser utilizadas para atividades ndo portuarias. Segaunda vertente identifica os
portos em termos de fatores ambientais e ecolggmude o desenvolvimento
portuario sustentavel é garantido pelo planejament@elo gerenciamento
portuario (Bichou & Gray, 2005).
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Diante da grande variedade de abordagens em rekgaividades e
naturezas de um porto, as tradicionais classifeagdstitucional e funcional de
portos néo tém significado relevante na sua démi©s portos passaram a ser
classificados de acordo com seu tamanho ou obgtoftliéncia e, geralmente
podem ser identificados como comercialmente, ealpaente ou setorialmente
relacionados.

E possivel analisar os portos também a partir d& minro-perspectiva em
termos de atividades e operacdes desenvolvidas. défigicdo simples de um
porto considera-o como uma instalacdo onde a wedsfia de cargas e de
passageiros, bem como a manutencdo de embarca@egamantidas. Outras
definicbes estendem as atividades portuérias pl@ra da movimentacdo de
cargas de / para embarcacdes, armazenamento egéhicb, para incluir as
atividades relacionadas a empresas que participamalguma maneira do
comeércio maritimo. Sao entdo distinguidas as fun@dernas e externas de um
porto, sendo as primeiras divididas em servicos red80S € em Servicos as
cargas, o que inclui as atividades essenciais goessitam ser fornecidas por um
porto: conservacao, praticagem, engenharia cipgracdes de movimentacédo de
cargas, outros servigos. Os servigos aos navidgemcaqueles executados no
lado de mar, tais como atracagdo e desatracacdre deutros, e aqueles
relacionados a interface navio / terra, como reparananutencao, suprimentos,
etc. Os servicos a carga podem ser subdivididas estexecutados na interface
terra / navio, tais como a carga e descarga, demyjdesenvolvidos inteiramente
em terra, como a consolidacdo e desconsolidacamk&ineres, por exemplo
(Bichou & Gray, 2005).

Existe ainda uma terceira abordagem que combirelemsentos macro e

micro permitindo uma defini¢cdo hibrida das fungéedividades portuarias.

2.2. O Desenvolvimento da Atividade Portuéaria

Nas sociedades pré-industriais, a atividade podls® desenvolveu em
comunidades que se engajavam na pesca, ho com#diimo e no militarismo
naval como uma atividade suplementar ou, dependéma@ontexto, sua atividade

econdmica principal.
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A consideravel importancia do comércio colonial embntinental
realizado entre as poténcias coloniais européiartr do século XVI deve ser
enfatizada. Contando com atributos naturais qupi@ezam a navegacao, esses
paises desenvolveram uma série de pequenos npolgoarios, que continuaram
a se desenvolver ao longo do tempo, paralelameetelacao e estruturacdo dos
mercados. Para muitos desses paises, as atividkadiisna e portuaria ndo foram
somente uma das principais fontes de bem-estapeego mas também uma das
vias fundamentais de progresso. Suas ligacbes comao permitiram o
desenvolvimento de importantes atividades econ@goao a industria naval e
de pesca e o comércio internacional. No entantoais importante é que devido a
serem centros fisicos de comunicagdo, esses n(otetgirios urbanos tinham
acesso ao grande fluxo de informacdes produzidas nmondo ora
compartimentalizado. Muitos desses nucleos tornaeamartes privilegiadas do
territério, dando origem a uma cultura maritimaeesfica (UNCTAD, 1996).

MichaudapudUNCTAD (1996) diz:

“O porto era um centro de negécios bem como unrlagde os navios eram carregados
e descarregados, 0s navios eram construidos eadgsare as tripulagdes escolhidas. Os donos de

navios, os negociantes, e os estivadores formavaopaacao das cidades portuérias”.

Em meados do século XVII o sistema de producdoesofuma
transformacao radical, passando de um sistemadmseaagricultura para um
industrial. A substituicdo das tradicionais fonts energia por outras nao-
renovaveis de baixo custo como o carvdo, aliado eaorme progresso
tecnoldgico, permitiu o desenvolvimento e a expardss atividades industriais.
Essa mudancga, que primeiramente ocorreu na Inglags espalhou pelos demais
paises da Europa no século XIX. A maquinaria, bedas e posteriormente, no
inicio do século XX, a linha de producéo criou ustesna de fabricacdo baseado
em longos ciclos de producéo de grandes quantiaddpsodutos padronizados.

Uma das grandes consequéncias da Revolucao lraddetra ampliagao
da producéo e do consumo. Mecanizacgao, especatizabaixos precos de venda
permitidos pela producdo em massa significaram gra@de parte dos bens
produzidos seria destinada ao comércio. A econ@misornou voltada para o
comércio e o mercado sofreu uma acelerada expayedgrafica, havendo a

! UNCTAD -United Nations Conference on Trade and Development.
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continua integracéo de novos produtos, bem assinmento da complexidade do
processo de distribuicdo (Tamames, 1987).

A capacidade de producgao da economia industrialerém mecanismos de
distribuicdo capazes de movimentar grandes qualetddde matérias-primas e de
produtos semi-acabados e acabados rapidamenteyri@ Segura e a custos
baixos. Com o desenvolvimento e a expansdo industuve uma total
transformacao nos meios e formas de transportgrdo-se uma parcela vital da
vida econbmica e social. Os sistemas tradiciondizados para a movimentacao
de cargas e pessoas foram substituidos por forrags modernas de transporte
com capacidade para transportar uma quantidade werlamaior de carga
seguramente e com rapidez. No mar, os grandessndei®@co com motores a
vapor, e posteriormente com motores a combustaesapam a substituir
gradualmente os navios de madeira, amplamentezadids até entdo. A
industrializagdo também demandou a construgédo essarde uma infra-estrutura
complexa e de alto custo de capital; estradaspgoderoportos formaram um
grande sistema de transporte que, por meio deamerdes, permitiram acesso a
quase todas as areas (UNCTAD, 1996).

A evolucado tecnoldgica que acompanhou a Revolugdastrial mudou
radicalmente as condi¢cdes do transporte maritimdeemos de tempo e espaco.
Por um lado, as novas técnicas e materiais utdgath construcdo dos navios
possibilitaram o incremento de tamanho e de capdeidle carga. Isso facilitou
nao somente a expansao do comércio de quantidadetambém em termos de
produtos que antes a granel e com baixo valor agoe¢gprnavam o transporte
maritimo ndo lucrativo. Assim, dada a grande didade e complexidade das
cargas, 0S navios passaram a se adaptar gradualasenéecessidades da carga, 0
gue culminou com a especializacao dos navios (ANTZ@D5).

A expansdo do comércio em conjunto com a transfpéimastrutural da
frota de navios mercantes, acelerou uma mudancargenizacdo do espaco
maritimo com a criacdo e o desenvolvimento dasdgsmempresas de navegacao.
Apenas as grandes empresas foram capazes de assisnihudancas estruturais
no setor. Adicionalmente, a autonomia provenierdgeudo, primeiramente do
vapor e posteriormente do 6leo, para a propuls@onipu aos navios navegar
com maior velocidade. Isso tornou possivel a regalgdo do transporte

maritimo e deu origem a outra transformacéo orgamonal significativa: o
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estabelecimento de linhas regulares de transpame portos de escala pré-
determinados (UNCTAD, 1996).

As mudancas tecnolégicas nos navios foram fatolesvec para as
transformacdes sofridas pelos portos, de formaoaeprnova infra-estrutura e
servicos. Primeiramente, 0os bercos de atracacéativseu comprimento e sua
profundidade aumentados para receberem o0s novagsn&m segundo lugar,
adicionalmente a reorganizacdo interna dos poftdosiecessaria a expansao de
suas areas ocupadas de forma a atender as dem@mdawvimentacdo e
armazenagem de cargas, e para receber novos eguifpsnportuarios, mais
eficientes e adequados. Adicionalmente, 0s pordgsgram a ocupar areas cada
vez maiores, em termos de espaco terrestre, o GuEcCiou O surgimento de
grandes complexos portuarios, organizados interneaneconforme areas
especializadas de uso (Kiperman, 1996).

A partir do século XX e até os dias atuais, umal®ao tecnologica
organizada em torno do processamento, transmigsgé&ozambio e programacao
de informacbes tem afetado todas as atividadesoOstoas e sociais. A
informacé&o passa a ser 0 nucleo basico do progessacial e produtivo (Toffler,
1990).

As tomadas de decisdo relativas a producédo de deiraram de ser do
produtor e passaram a ser exercidas pelo consum@mmno resultado, nao
somente o comércio deixou de ser feito a partvedala dos produtos, assim que
finalizado seu processo de producdo, mas a coafigarfinal do produto também
passou a ser determinada pelo consumidor (Stak98g).

Além disso, na economia pés-industrial, 0 mercaimémais uma regido
fisica onde os bens sdo comprados e vendidos, médenéficacdo de uma
necessidade, onde quer que esta esteja localizZBdaseqlentemente, a
significancia dos mercados tem mudado, uma vezogoercado existe ndo em
um local especifico, mas em qualquer lugar ondsta&xemanda (UNCTAD,
1996).

Assim o0 que se tem observado € a criagcdo, desémesito e
consolidacéo do mercado globalizado, que opera aoneunidade de produgéo,
comércio, fluxo de capitais, informacao e traballmmo resultado da aceleragéo
e aumento do comeércio derivado da internaciondlizaglas atividades

econdmicas e da globalizacdo dos mercados (UNCTA8%).
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A necessidade de satisfacdo do cliente e da adaptagm mercado em
constante mudanca € a base das transformacfes quepaesas tém enfrentado
no processo de producao (automacgéo, controle delage, testes de seguranca,
etc) e em seus métodos de gerenciamento (centrpeodacao flexiveis, uso de
sistemagust-in-time logistica como forma de ajuste da producdo daafiem
relacdo a sua demanda, etc). Além disso, as enspies#am entender e conhecer
0s mercados locais a partir de uma perspectivaaljl@ objetivo maior é o de
produzir um bem imediatamente antes de sua digtdbue venda (Thurow,
1992).

Para conseguir responder satisfatoriamente as dimado mercado
voltado para o consumidor, h4 a necessidade ddacdasaumento do fluxo de
informacdes. Assim, ao longo do fluxo fisico de ca€elorias, ha a necessidade de
um enorme fluxo de documentos (faturas, pedidagsniiscais, etc) que, se néo
emitidas adequadamente, transformam-se em obsta@do comércio. Para
processar todo esse fluxo de informacdes as ensprestio cada vez se
informatizando e criando redes de transmissao desdpara conectar em tempo-
real toda a cadeia de suprimentos.

De acordo com UNCTAD (1996), tao importante quaaganudancas no
sistema de fabricacdo deve ser o re-estudo do ganeento do fluxo fisico das
mercadorias, com o objetivo de otimizar ndo somantase de transporte, mas
também as fases de manuseio, gerenciamento deiessegvicos de etiquetagem
e empacotamento, comercializacdo e servigos adnaii®s, e até mesmo alguns
servigos de finalizagcdo de produto. Dessa formtaamsporte passa a ser visto
como uma fase adicional no processo de fabricacédma fonte de vantagens
competitivas em termos de precos e servicos.

A conjuntura socio-econdmico-produtiva afetou tamhmésetor maritimo.
A rapida incorporacdo de novas areas de produc&onsumo ao mercado
internacional, com a diversificacdo e multiplicagdms fluxos de comeércio; a
internacionalizacdo das empresas e de suas atgdacdiumento do comeércio de
bens semi-acabados e acabados, a despeito do é#asyptimas, como resultado
do estabelecimento de processos primarios de podugs paises produtores de
matérias-primas, e o melhor uso das matérias-priotas a utilizagdo de novas
técnicas de producdo; a gradual fragmentacéo, sifivacdo e despadronizacao

dos mercados, demandam uma quantidade cada vezr rdaioprodutos
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customizados, aumentando assim o0 niumero de viagenavios necessarias e ao
mesmo tempo reduz suas rotas; esses sdo algunfatdoss que afetam o
comeércio mundial (UNCTAD, 1996).

Esse desenvolvimento na estrutura do comeércio ralngiomoveu
profundas mudancas no planejamento e execuca@usptrte e distribuicdo de
bens. Primeiramente, a necessidade de conectasvos gentros de producao e
consumo levou ao surgimento de novas conexdesienégmente subordinadas a
um pequeno numero de grandes conexdes na redeardgpdrte maritimo. Em
segundo lugar, a necessidade de aproximar proguomnsumidores levou ao
desenvolvimento das cadeias de transporte integratiaizando conceitos como
intermodalismo e logistica.

Além disso, ha os avancos tecnoldgicos e a padoiizno manuseio de
cargas como a conteinerizacfalletizacéoe o transporteoll-on / roll-off.

Para UNCTAD (1996), essas mudancas na produc¢asiréddicao tornam
necessario o re-exame do papel dos portos. O sisterprodugcdo contemporaneo
necessita de portos que sejam mais do que um Sjplena cadeia de transporte.
Devido a sua localizacdo estratégica e a sua mosieaddestaque na cadeia de
distribuicdo, os portos devem assumir um papekd@&gonista na organizagéo do
comércio internacional e no intercambio de inforgea; Isso pressupbem nédo
somente a modernizacdo dos servicos tradicionaémefetrtados pelos portos,
mas também a sua capacidade de prover servicatidogi que gerem vantagens
comparativas em relacdo a outras infra-estrutueasashsporte. Os portos devem
incluir em seu portfolio de servicos a capacidade de realizar operacdes
complementares como a consolidacdo de cargasettgpm e empacotamento,
dentre outras, de forma a agregar valor ao pragigtdmentado. Além disso, para
se tornarem centros das atividades logisticaspaegdeverdo fornecer servi¢cos
confiaveis e seguros de transmissao de dados me forfacilitar o processamento

e gerenciamento administrativo.

2.3. Tipos de Portos

Conforme mencionado anteriormente, tradicionalmestgortos podem

ser subdivididos quanto a sua localizac&o, quamsieaanfra-estrutura e quanto a
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atividade desenvolvida, sendo que esta Ultima pmteatividade humana ou
econdmica.

Segundo U. S. Hydrogr. Officepud Degrassi (2001), os portos podem
ser classificados quanto a sua localizacao dastegmaneira

a) Portos Costeiros ou litoraneos: sdo os portos @moente ditos,
strictu senspuma vez que estao localizados diretamente nalljtem
contato direto com o matr;

b) Portos hidroviarios: localizados ao longo de margkenmios, mas fora
do seu estuario.

c) Portos lacustres: localizados dentro de um lagoe@@ado ao mar por
um canal de navegacéo

Essas classificacdes podem se subdividir em:

) Portos naturais: portos construidos sem a necessidie

modificagao estrutural do local onde estes est@likados;

i) Portos de mar aberto: localizados em mar aberto, gEssuirem

protecao ou abrigo natural ou artificial,

i) Portos abrigados: esses portos sdo formados p@-asfrutura

hidrologica de forma a isolar a area do porto degos das ondas
e marés de mar aberto. Esse tipo de porto poddefeaido ainda
como artificial se inteiramente equipado e condtiua partir da
intervencao humana.

Quanto a infra-estrutura os portos podem ser éleamdos em relagdo a
infra-estrutura existente e aos equipamentos pawiidisponiveis. O complexo
portuario pode ser parcialmente ou totalmente émjpaxio (Marcheseapud
Degrassi, 2001). Assim, os portos podem ser cleadds como:

a) Portos comerciais: esses portos ndo sdo espadad. A atividade
desenvolvida por esses portos é a tradicional,sqaajam as de
recebimento e distribuicdo de produtos acabados;

b) Portos industriais: as atividades desenvolvidas \&dtadas para a
movimentacdo de matérias-primas e produtos serbadca com o
objetivo de abastecimento da industria;

c) Portos Turisticos: desenvolvem basicamente a atiéidle turismo;

d) Portos Pesqueiros: responsaveis pela recepcdo eaiseiande

pescados;
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Portos Multifuncionais: sdo em geral os portos nmartantes, uma
vez que sdo responsaveis pela movimentacdo desdéveipos de
cargas e, seus terminais podem ser especializad@sada tipo.

Ainda segundo Marchesapud Degrassi (2001), em relacdo as atividades

desenvolvidas, os portos podem se subdividir ens dadegorias principais: i)

atividades humanas; ii) atividades econdémicas.

Quanto as atividades humanas podem ser classifi@ado

a)
b)
c)

Portos internacionais;
Portos regionais;

Portos locais.

Quanto as atividades econdmicas podem ser clastific

a)

b)

De acordo com o produto principal movimentado peldo (petréleo,
carvao, alcool, contéineres, etc.);

De acordo com a principal atividade econdémica dedeia pelo
porto conforme a carga movimentada. Esse critégi@rchina se o

porto é:

b.1) Porto industrial (matérias-primas e produtosmis
acabados);

b.2) Porto comercial (varios tipos de carga comodpios
acabados);

b.3) Porto de transbor8i¢portohubou concentrador).

De acordo com o tipo de transporte realizado:

c.l) Porto de Passageiros;

c.2) PortoLinner. utilizado para paradas regulares de navios,
segundo uma programacao pré-estabelecida pela sanpre
de navegacéo;

c.3) Porto de Transbordo.

A UNCTAD utiliza uma outra classificacdo hibridargaos portos,

classificando-os segundo geracfes de desenvohom@st funcdes, atividades,

estrutura organizacional, institucional, operacioea gerencial sao bastante

2 Transbordo é a atividade de transporte realipadiaum navio mée e, pelo menos, um navio
alimentador. O navio méae seleciona um porto conadat de cargas com o objetivo de minimizar
0 tempo de parada necessario. Entéo, os produicsas@&gados / descarregados para / de navios
alimentadores de menor porte (Ccegtaud Degrassi, 2001).
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diferentes em cada geracao de portos. De acordoddé@TAD (2002) existem
trés geracoes de portos que sdo determinadasgrdavblvimento das politicas e
da estratégia portuéria, pelas diferencas de estapatividades portuarias e pelo
nivel de expansao e de integracao.

A Primeira Geracao de portos péde ser observadd %@, quando os
portos desenvolveram simplesmente a atividade téeface entre os sistemas de
transporte em terra e em mar. As principais atdedadesenvolvidas nos portos
eram as de movimentacdo e armazenamento de caXgase sentido, 0s
investimentos portuarios se concentravam basicama#sas atividades.

A Segunda Geracédo de portos compreende aquelakgiss construidas
entre 1960 e 1980, caracterizados pelo trabalhocemunto das entidades
governamentais e da autoridade portuaria. As aiildd desenvolvidas por esses
portos foram expandidas para além das tradicionaikjindo a embalagem das
cargas, sua etiquetagem e também distribuicdo afisidma série de
empreendimentos também foi realizada dentro doopertem sua éarea de
influéncia. Comparando-se a primeira geracdo, airsky geracdo de portos
propiciou a aproximacgao entre 0s agentes econondicasetor, o que pode ser
considerado o inicio do gerenciamento visando oswwoidor dos servigcos
portuarios. No entanto, no que concerne ao relaoi@nto de longo-prazo com 0s
consumidores, 0s portos ainda demonstravam unuaefiassiva.

A Terceira Geracéo de portos tem inicio na décadB@0, com o rapido
desenvolvimento do transporte de contéineres eginsento do novo sistema de
transporte intermodal. As atividades de producéi@aresporte passaram a formar
uma cadeia internacional. As atividades portuaniaginais passaram a incluir
servicos logisticos e de distribuicdo. Tornaramis@ortantes a protecdo e
seguranca do meio-ambiente. As autoridades pagigpassaram a focar na
eficiéncia portuaria. Nessa geracéo, as necessidkeconsumidores passaram a
ser analisadas detalhadamente e as atividades @aimex demarketingforam
bastante expandidas.

A Tabela 1 apresenta de forma sucinta a compildg8aaracteristicas das

trés geracdes portudrias postuladas pela UNCTAD.
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12 Geragéo

22 Geracao

32 Geracao

Periodo

Antes de 1960

Entre 1960 e 1980

ApOs 1980

Carga Principal

Cargas convenciona
(gerais)

s Cargas convencionai
(gerais) e a granel

1%

sCarga a granel
unitizada; contéineresg

Posicéo dg Ponto de interface 5 Industflal. B_ase de
desenvolvimento Expanséo dq conexdo do sistema de
L conservador entre gs ]
portuério e ; d transporte e centro detransporte na cadeia
estratégia de sistemas de tr":ms‘porteprodut;éo de comeércio
. em terra e em mar . .
desenvolvimento internacional
1) +
(2) Modificacdo do (1) + (2) +
(1) Movimentacdo & tipo _d~e cargd (3) Info.rma_lga_o s_ot~)r(j
(distribuic&o el a carga; distribuicao;
Escopo de armazenagem de L o
. ) .~ . |.processamento), setoratividades logisticas t+
Atividades carga, assisténcia |a ; ; ~ |
naveaacso industrial relacionadg formacdo de terminais
gac as embarcacbes [e centros de
aumento das &readistribuicdo
portuarias
- As relacdes entre - Formacéao ddg
porto e usuarios sgsistema de cooperacao
estreitam; do porto;
- Os agentes atuam g ; L
N - Inicio de uma - Cadeias de comércip
individualmente  ng ~
correlagdo entre ase de transporte

Formacéo estrutural
e especifica

porto;

- O porto e seu
usuarios mantén
relacdes informais.

atividades
| desenvolvidas nq
:porto;
- Pequena cooperaci
entre o porto, 4
comunidade e
governo.

concentradas no porto;
- As relacdes entre p
porto, a comunidade g
i@ governo passam |a
1 ser mais estreitas;
- Expanséo da
estrutura portuaria.

Produtividade

- Invencao da
distribuicao de cargag
- Fornecimento
individual de servicos

- Invencao da

; distribuicdo de cargas
- Processamento da
cargas;

- Fluxo de cargas e de

informacdes;
; - Distribuicdo de
\cargas e de
informacao;

simples; - Servicos complexos; - Combinacdo de
- Pequeno valor - Aumento do valor servigos diversos e de
agregado. agregado. distribuicao;
- Alto valor agregado
Fatores Centrais Trabalho / Capital Capital Tecnologia e Know

how

Tabela 1 — Caracteristicas das Gerag6es Portagfimidas pela UNCTAD.
Fonte: Adaptado de UNCTAD, 2002.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0412254/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 0412254/CA

27

2.4. O Desenvolvimento das Atividades Portuarias a partir da
Conteinerizagao

Esta secdo tem como objetivo apresentar a evolagéo atividades
portuarias a luz da utilizagdo dos contéineres cequipamentos de transporte de
carga geral. Na primeira subsecdo serad apreseni@dpequeno historico da
utilizacdo dos contéineres, bem como as principaigtagens em seu uso. A
segunda subsecédo consiste no estudo da evolucamdos de contéineres. Ja a
terceira subsecdo mostra o desenvolvimento doggemnaritimos no transporte
de contéineres e a quarta e Ultima subsecdo se mbeestudo do impacto da

conteinerizacao de cargas sobre a atividade p@tuar

2.4.1. Utilizac&do e Vantagens do Contéiner

Segundo Lacerda (2004), os contéineres surgirana pacilitar o
transporte de carga geral, como sdo chamadas &sdasercadorias exceto os
granéis, ou seja, minérios, graos agricolas, metrél seus derivados. Algumas
cargas gerais, no entanto, ndo se prestam ao aré&agm contéineres, como € o
caso de veiculos montados, que embarcam e desembdrs navios com sua
prépria propulséo, no sistema conhecido caoibon / roll off. Entretanto, uma
grande quantidade de bens é passivel de acondiém@a em contéineres,
visando facilitar o seu transporte, por exemplgyreporcdo das mercadorias
transportadas por meio de contéineres tem cresmdtnuamente, e produtos
como arroz e café, que eram embarcados como grameéisio sendo
acondicionados em contéineres.

A primeira noticia que se tem de utilizacdo de o te contéiner em
transporte de carga vem da revista National Gebgrapo ano de 1911, através
de uma foto de seu icamento para bordo. A partirl€80, foi iniciada a
unitizagdo da carga, com palletizacdo e a utilizagdo de contéineres e
empilhadeiras, juntamente com a construcédo de sienlicon / roll off. Seis anos
mais tarde ocorreu a adaptacdo de alguns novossnaetroleiros para porta-
contéineres e a construcdo de 200 ‘cofres de cgeg@ McLean Trucking
Company. Em 1958, foi feita a adaptacdo de 6 nawiodelo C3 para porta-
contéineres, com a capacidade de 75 contéineresmas (Matson Navigation
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Company). No ano de 1966 a empresa de navegacabaBdainaugurou uma
linha semanal regular de transporte de contéinesesota Europa-EUA. Os
resultados obtidos foram expressivos: maior rapiti@z operacdes de carga e
descarga; menores custos de embalagem; menor ndmera@rias ou extravio de
carga. A partir do inicio da década de 70, o trarispde carga geral em
contéineres passa a ser significativo nos paisssndelvidos. Os paises em
desenvolvimento também comecam a dar os primeassos nesta dire¢do, com
utilizacdo de navios do tipo “multiplas fun¢cdesiulti-purpose (Martins e Silva,
2001).

Segundo Fageda (2000), as principais vantagens ttiazagio de
contéineres na movimentacgdo de cargas sao as @=guin

) economia na embalagem e no manuseio das mercadorias

i) aumento na velocidade de transporte dada peloosavipelo
manuseio mais rapido nos portos;

1)) permite 0 aumento da quantidade movimentada desatg alto
valor agregado como produtos acabados e semi-azgbad
consequéncia da globalizacdo da economia;

Para Martins e Silva (2001), as diferencas e vamsgla utilizacdo da
carga em contéineres com relagcéo ao transportarda geral feito anteriormente
em sacos, caixas de madeira e outros sdo as de ewtdificultar avarias,
extravios e roubos, além da economia de escala aga e descarga, com
movimentacdo de maiores quantidades em menoresosempa reducdo da
quantidade de pessoas necessérias as opera¢esiimim os custos da méo-de-
obra e minimizando os prejuizos por falhas humaksisonsequéncias diretas do
emprego dos contéineres sdo a facilidade de wilizao transporte intermodal e
a flexibilizag@o dos servigos de transporte madtim

Segundo Velasco e Lima (1999), a utilizacdo do &oet para o
transporte de carga geral intensificou-se no ind@aodécada de 1980, e desde
entdo profundas transformacdes ocorreram nos partogliais e nas proprias
caracteristicas dos servigos de transporte maritlegiacando-se:

) maior agilidade operacional e menores fretes: agizagio das

cargas e a padronizacdo dos navios e dos equipasneara
manuseio possibilitaram maior agilidade nas op@mgbrtuarias,

reduzindo o tempo nos portos e aumentando o tengpordvel
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para navegacao e o numero de viagens anuais;efetto positivo
dessas alterac¢des foi a mudanca na base de cobi@fyates, que
eram cobrados na modalidaale valoreme hoje sadox ratesisto
e, frete Unico para contéineres, resultando em mii@osparéncia
nas relacdes comerciais do setor;
aumento das operacdes intermodais e criacaedks de logistica
globais, surgimento de portos concentradores, @adeealizam
operacdes de transbordo, viabilizando esquemas odestita
globais e, acessoriamente, disseminacdo das tgm®lode
informac&o, que permitem as empresas (clientesnsgortadores)
0 gerenciamento em tempo real da movimentacaoagecsugas; e
economias de escala:
- aumento do porte dos navios para carga geral,aqtes
eram cargueiros que possuiam conveses abertog esdmwj
especializados, do tipo porta-contéineres;

- durante as operacdes portuarias, 0s antigos siavio

demandavam um grande numero de estivadores,
operadores de guindaste e de pessoal de terrag mayu
mais ocorre, pois podem ser utilizadas equipeszrdds,
devido a mecanizacéo das operacoes;

- reducao do alto indice de danos as mercadoeasyintes
do manuseio inadequado durante as operacdes de e€arg
descarga, o0 que gerava despesas excessivas camssegu

- 0S NOVOS navios porta-contéineres ndo gastam aoadgie

algumas horas nos principais portos do mundo para a

operagfes de embarque e desembarque, ao contrégiced
ocorria no passado, quando os antigos navios dasgue

demandavam de quatro a cinco dias, com interrupcdes

devido ao clima (chuva, frio etc.); hoje, a movirteedo

dos diversos tipos de cargas (e de embalagens) foi

substituida por apenas uma, a operacao do contéiner

- 0 aumento da capacidade de atendimento das easpres

operadoras, que antes estava diretamente relacioaad

aumento da frota de navios, passou a ser possigel a
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mesmo com a reducdo do numero de navios e a

racionalizacdo em sua operagao.

2.4.2. O Desenvolvimento dos Navios Porta-Contéiner es

Com o objetivo de reduzir custos operacionais nmeli@conomias de
escala, as empresas de navegacao tém construids nada vez maiores para o
transporte de contéineres. A Tabela 2 apresentdifeentes tipos de navios

porta-contéineres existentes, indicando suas paigcaracteristicas.

Item 12 Geragédo 22 Geragéo 32 Geracao 42 Geraca Gracao 62 Geragéo 72 Geracao
Comprimento (m) 190 210 210 -290 270 — 300, 290 - 32D 305 - 310 -3
Velocidade (nés) 16 23 23 24 -2438 25 25
Boca (m) 27 27 32 37-41 39,6 — 47,2 38-40 38 — 40
Calado (m) 9 10 11,5 13-14 13-14 13,5 - 14 15
Capacidade de Carga

1.000 2.000 3.000 +4.000 +4.900 +6.000 + 8.00
(TEU?)
Capacidade de
) 2/8 3/12 3/14
empilhamento no convés 1/2 6/16 6/16
2/10 3/13 4/16
(altura / fileiras)
Capacidade de
6/7 7/9 9/10
empilhamento no porédo 5/6 10/13
o 6/8 9/10 9/12
(altura / fileiras)
Periodo 1960 1970 1980 1984 1992 1996 2000
) ) Navios Full Post- Post- Ultra Large | Ultra Large
Tipo de Navio ) Panamax . .
adaptados Container Panamax Panamax Ship Ship

Tabela 2 — Tipos de Navios Porta-Contéiner

Fonte: Adaptado de UNCTAD, 2002.

O surgimento de grandes navios porta-contéineres deis efeitos

principais no setor econdmico, uma vez que essesado somente determinam
a competitividade na industria naval, mas tambéssga ser fator fundamental
na determinacdo da infra-estrutura portuaria addgjuAssim, o tamanho dos
navios porta-contéineres tem importantes implicag@mto para o setor naval
quanto para os portos, e consequentemente, pagisiida internacional como
um todo (UNCTAD, 2002).

Desde a introducdo do navio contéiner para o tatesple carga geral ha
quase 40 anos atrds, a evolucdo desta modalidadgadgporte tem sido
surpreendente, ultrapassando as expectativas nt@sstas em termos de
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crescimento de capacidade e de dimensdes da otkeria se esperar que nos
primeiros anos se teria um crescimento aceleraddaee da propria explosédo da
modalidade de trafego e de acondicionamento, ceubstituicdo dos tradicionais
navios de transporte de carga geral solta peloms\@orta-contéineres. Porém,
mesmo ao longo da ultima década o crescimentomanij encomendando-se
navios cada vez maiores. Se ha menos de dez adssravios com 6.000 TEUs
pareciam ser o limite superior, hoje ja se tem asuégncomendas para navios na
faixa de 8.000 a 10.000 TEUs e ja se estdo estodaedos com 12.000 TEUSs.
Os navios deste porte (8.000 a 10.000 TEUS) ténermbdes médias de 340 a 350
m de comprimento, 42 a 46 m de boca e 14,5 a 16 nalddo maximo (Planave,
2005).

A frota atual de navios porta-contéineres é fornuta3.489 embarcacoes
com uma capacidade agregada nominal de 7,5 mieEEUs. A capacidade
média da frota mundial desses navios em 2004 e2al@2 TEUs, passando para
2.164 TEUs no primeiro quarto de 2005, refletinderdrada em operacéo de
navios com maior capacidade, que em média conseg¢yaesportar até 3.600
TEUs. Isso reflete a preferéncia cada vez maistaada por naviosPost-
Panamax(Drewry, 2005). Ressalta-se que 0s navios com meapacidade — até
2.000 TEUs - foram construidos hd mais de 10 anaewerdo assim ser
substituidos nos proximos anos por navios de ntajoacidade.

A Tabela 3 apresenta a composicdo da frota atuahaleos porta-
contéineres, indicando a capacidade de carga, @nmiea idade dos navios em

operac¢do no mundo.

® TEU =Twenty-feet equivalent unitunidade equivalente a um contéiner de 20 pés.
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Capacidade do ] Capacidade Total Idade Média

Navio (TEU) N*Navios % (TEU) % (anos)
<500 446 12,8 137.781 1,8 20,0
500-999 642 18,4 458.424 6,1 11,2
1.000-1.499 531 15,2 629.649 8,3 12,6
1.500-1.999 427 12,2 725.153 9,6 10,8
2.000-2.499 287 8,2 654.083 8,7 10,2
2.500-2.999 262 7,5 711.296 9,4 10,7
3.000-3.999 284 8,1 971.305 12,9 121
4.000-4.999 283 8,1 1.246.436 16,5 6,7
5.000-5.999 180 5,2 984.692 13, 3,8
6.000-6.999 85 2,4 549.686 7,3 3,9
7.000-7.999 34 1,0 250.685 3,3 3,9
8.000 + 28 0,8 230.755 31 0,6
Total 3.489 100 7.550.215 10d 11,4

Tabela 3 — Frota Atual de Navios Porta-Contéineres
Nota: Dados até julho/2005.
Fonte: Adaptado de Drewry, 2005.

Segundo Clarksorgpud Planave (2005), as encomendas a estaleiros tém
focado principalmente embarcacdes de maior capdeida carga. Até janeiro de
2005, dos navios em construcdo, 0s com capacidadesarda acima de 3.000
TEUs representavam 50,5% do total de encomendashawios com capacidade
menor que 999 TEUs, 13,4%, encomendados basicanpamée substituirem
navios com ciclo de vida com idade avancada emic¢esnde menor movimento
em portos de menor porte. A Tabela 4 apresentaav®ande contéineres em

construcdo no mundo em janeiro de 2005, segundpaciade de carga.

Capacidade do ) Capacidade Total Capacidade Média

Navio (TEU) N* Navios (TEV) (TEV)
<500 3 412 137
500-999 124 101.450 818
1.000-1.999 185 256.665 1.387
2.000-2.999 158 418.463 2.649
3.000 + 480 2.845.780 5.929
Total 950 3.622.770 3.813

Tabela 4 —Navios Porta-Contéineres em Construcéo
Fonte: Adaptado de ClarksapudPlanave, 2005.
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Segundo a UNCTAD (2002), a demanda por navios gadacom maior
capacidade de carga tem uma lbégica clara quandoparanps 0S custos
operacionais de um navio com capacidade para 480} com um navio com
capacidade para 10.000 TEUs. Como apresentadobadal® enquanto o volume
de um navio de 10.000 TEUs é 2,5 vezes maior douquele 4.000 TEUS, seu
custo operacional anual é apenas 57% rhaisso significa que a utilizacdo de
um navio de 10.000 TEUs pode resultar em uma reddgacusto operacional

anual de 37%, comparando-se com um navio de 4.8Q.T

Custo Navio 4.000 TEU Navio 10.000 TEU
Gerenciamento 850 850
Reparos e Manutencéo 900 1.150
Seguros 800 1.700
Materiais e Lubrificantes 250 350
Administracao 175 175
Combustivel 4.284 7.269
Tarifas Portuarias 2.000 3.000
Custo Operacional Anual Total 9.259 14.494
Custo Operacional Anual por Posicéo* 2.315 1.449

Tabela 5 —Custo Operacional de Navios Porta-Cositéin

Notas: Todos os custos estdo anualizados e expresstdS$ 1.000, exceto para o custo total por
posicao, expresso em US$.

* Posigao:Slotde contéiner em um navio. Local onde é armazenadcomtéiner em um navio.
Fonte: Adaptado de UNCTAD, 2002.

2.4.3. Empresas de Navegacao no Transporte de Conté ineres

Apesar da introducdo dos grandes navios portadoenés, os custos de
capital e operacional das empresas de navegacéinuan bastante elevados. Ha
entdo, a necessidade de distribuir o risco de imeesto. Para tanto, as empresas
de navegacdo formam aliancas estratégicas pararsardm grandes grupos
empresariais com o objetivo de alcancar econon@assdala e distribuir os riscos
de investimento. Essas aliancas estratégicas amfiooccdominio dessas empresas
no mercado, tanto em termos de numero de naviomEmacao quanto em

participacdo no mercado de transporte maritimood&émeres (Yang, 2004).

4 Segundo UNCTAD (2002), esse célculo tem como haseservico na rota Trans-Pacifica,
considerando a utilizacdo de seis navios navegafdtias e escalando portos por 12 dias. Cada
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Segundo McCalla (1999), apesar de algumas aliaecas sido extintas
ou alteradas, elas existiram desde o inicio dogssax de conteinerizagdo. No
entanto, 0 que caracteriza essas aliancas atuangert escala geogréfica e
econdmica em que operam. Onde operavam originaémemtrotas individuais,
atualmente tém escala mundial. Ainda, cada vez m#isnsporte de contéineres
estda nas maos de um pequeno nimero de agentesnéouso

Ainda segundo McCalla (1999), a razéo para a exigiélas aliancas € a
de diluir o risco de capital associado ao setoehalém disso, tém por objetivo
atingir economias de escala. Essas aliancas cosseginda garantir a frequéncia
adequada de navios nos portos e 0 transporte atkegpara empresas
transnacionais.

Essas aliancas tém causado profundas modificac@es cenario
operacional nos ultimos anos, permitindo somarasargumentar a freqiéncia dos
servicos, melhorar a utilizagdo dos ativos atrad&soperacdo consorciada de
embarcacdes, de terminais, de equipamentos e déirmnes, além de centrar
recursos em planos de expansdo de longo prazoligkgas estdo oferecendo
novas modalidades de servicos como parte de stségga competitiva. Como
exemplo, pode-se citar Round-the-World-Servigceniciado pela Evergreen no
final dos anos 80, através do qual 26 navios rodamundo (12 no sentido
Europa-Asia-América e 14 no sentido América-Asiaeipa), escalando nos
principais portos na rota a cada seis dias. Ownagresas, nao importando a
origem ou o destino final dos contéineres, utilizgende portos concentradores
paratransshipmentcomo € o caso da Maersk em seus terminais decifdge na
Espanha, e de Long Beach, nos Estados Unidos. Ness&io de intensa
competicdo, as empresas sdo cada vez mais empumpada a concentracao
(Velasco e Lima, 1999).

O transporte maritimo de contéineres é realizado lipbas regulares
(servicos liner shipping das empresas de navegacdo, que publicam com
antecedéncia suas paradas nos diversos portosdha2e04).

Quase todo o comércio mundial através de conté&iraaea-se estruturado
em servigodiner de navios. Um tipico servidmer consiste em um numero fixo

de embarcacdes, normalmente denomirgdog, que segue 0 mesmo itinerario

navio completa 8,7 viagens por ano.
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usualmente definido como “rota”, atendendo a mesewiiéncia de portos em
uma frequéncia determinada. A maioria dos servigos possui frequéncia
semanal, aportando em cada porto no mesmo diant#nse Consequentemente,
estes servicos necessitam de janelas de atradag8prfo mesmo dia da semana,
nos terminais que atendem.

A estrutura do servicbner € totalmente diferente da dos servigasnp,
estrutura que é a vigente no comércio de produtgsamel, liqguido ou solido.
Nesta estrutura os servigcos baseiam-se normalmantentratacdo de uma unica
viagem de uma embarcacao, servindo um par de portos

O servicgoliner pode ser provido por uma Unica empresa de navegaca
por uma alianca de empresas oferecendo servica®momto. Esses servigos sao
comuns em rotas mais longas, geralmente fornegmwsaliancas, com o0s
membros utilizando um acordo definido como acordocdmpartilhamento de
embarcacgaovessel sharing agreementVSA). Cada um dos membros do VSA
possui o direito a uma parcela da capacidade pemp@l a sua contribuicdo no
espaco total disponivel. Por exemplo, em um servi§d de 5 embarcacoes
idénticas, um membro contribuindo com 2 embarcapdssui direito a 40% (2/5)
do espaco total (incluindo seus préprios naviogn@e,2004).

A Figura 1 apresenta as principais rotas de sesViiger no transporte de

contéiner no mundo.

Rota Transatlantica

Rota Europa - Oriente

Rota Transpacifica

Figura 1 — Principais Rotas de Servitaser para Contéineres.
Fonte: Planave, 2004.
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2.4.4. O Impacto da Conteineriza¢gdo nos Portos

De acordo com a UNCTAD (2002), as mudangas proaxgoela
utilizacdo de navios porta-contéineres cada veaomsie pelas aliancas entre
empresas de navegacao levam a idéia de que o pgarties navios ira originar
portos concentradores de carga (pohuob) pela realocacéo das linhas regulares
entre seus principais portos. Essa concentracdargem namero maior de
paradas dos navios nos principais portos e, corségjiltente, a eliminacéo e / ou
reducdo do numero de escalas em portos secundarios.

Segundo oContainerization International Handboolkapud McCalla
(1999):

“Inevitavelmente as aliancas véem a racionalizat@mumero de escalas nos portos /
terminais como um de seus principais beneficiostddulas empresas de navegacao possuem seus

proprios terminais, com areas exclusivas e ded&aele¢ pouco provavel que essas empresas

queiram escalar todos os portos..."

A tendéncia de organizagdo do sistema de transpertetodo o mundo, &
da criagdo de rotas principais para a utilizacés wh@aiores navios existentes
proporcionando, assim, a diminuicdo dos custosalagacao maritima atraves da
economia de escala. A distribuicdo da carga panaod®s menores devera ser
feita pelos navios de médio e pequeno porte owédrdos outros modais, mais
competitivos a curtas distancias, para distribug@atro de um pais. Dentro desta
logistica de organizacdo comecaram a ser implagtaglm todo o mundo, os
chamados portos concentradores de carghubyports(Martins e Silva, 2001).

Fageda (2000) define um portbub como aquele onde se da a
concentracdo / distribuicdo de grandes volumes atgac A grande fonte de
movimentacao desse tipo de porto € o transbord@de para navio.

Evidentemente, um menor niumero de portos a serealadss pelos
navios exige o aumento das operagdes de transifathsshipmerni com rotas
alimentadorasféeder servicggVelasco e Lima, 1999).

Assim, os grandes navios deverdo fazer menos escdéa forma a
aumentar sua eficiéncia, utilizando a maior quacigdddranshipmentgpossivel.

A consequéncia do aumento do tamanho dos navits-pontéineres e do
crescente numero de aliangas estratégicas entreesssp de navegacdo &€,
sobretudo, 0 aumento da competicao entre 0os portos.
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Para McCalla (1999), a concentracdo em aliancas s#osgicos de
transporte maritimo de contéiner leva a um aumeatccompeticdo entre os
portos, na medida em que eles precisam manter suvinentacdo e, até mesmo,
atrair um volume maior de carga.

Segundo a UNCTAD (2002), o setor naval de transpdet contéineres
sofrerd uma concentracdo ainda maior por meio lg@as;as estratégicas entre as
empresas de navegacdo e por meio de fusbes ecégsgisPara os portos, iSso
significa que um nimero menor de navios de maideps demandarao, havendo
diminuicdo do numero de clientes.

Segundo Fageda (2000), o ambiente competitivo pexd@ pelo
importante papel desenvolvido pelas aliancas ta®mgortos vulneraveis em
relacdo as empresas de navegacdo, uma vez quala éss navios dos servigcos
liner passam a determinar, em grande parte, a demarwmgseqliientemente, a
movimentacg&o de cargas dos portos.

As empresas de navegacao irdo escalar os portapgesentem melhores
vantagens comerciais, manuseio de contéineresrmigi servicos superiores e
sofisticados sistemas de informac¢do (UNCTAD, 2002).

A continuidade do aumento do tamanho dos naviosnhd@emento das
operagfes de transbordo e da implantagdo de seralgnentadores obrigard a
realizacdo de crescentes investimentos nos pafedadco e Lima, 1999).

Neste contexto, havera cada vez maior competicéie es portos pela
escala das aliancas de servigos regulares, cometivobde garantir maiores
ganhos aos terminais. Essa competicdo ocorrer® tamt termos de tarifas
portuarias adequadas quanto em termos de infrabl@str adequada para o
recebimento de navios porta-contéineres de mapacidade.

Os portos deverdo planejar o seu desenvolvimentfordea a atuarem
como um elo logistico na cadeia de suprimentos etapresas. De forma a
responder as necessidades das aliancas estratdgg@npresas de navegacao,
com a utilizacdo de grandes navios, 0s portos saetiadotar um planejamento
estratégico para criarem vantagens competitivase&Empao aos demais portos.

Assim, é de fundamental importancia que os portossyam infra-
estrutura adequada, acesso a outros modais dedranserrestre razoavelmente
desenvolvidos, bem assim que fornecam servicosuadeg para agregar valor a

carga movimentada.
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