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3. Hinterland

Neste capitulo serd apresentada a revisdo dauitersobre o conceito de
hinterlands, analisando sua significancia para o planejamerdesenvolvimento
e planejamento portuario. Sera apresentada tambéiscasséo tedrica sobre a
validade do conceito, concentrando a analise nendetvimento da tecnologia
para transporte de carga geral conteinerizada,strat@a de propriedade dos
armadores mundiais de contéineres, bem como nond#genento do transporte
intermodal e suas consequéncias para o ambientigddor Algumas definicdes
apresentadas referem-se ao conceito de forma geralutras sdo focadas
essencialmente no que concerne a atividade patysopiciando, dessa forma,

uma visdo mais ampla sobre o termo.

3.1. Definigbes

O conceito déinterland € conhecido desde o inicio do século XX e vem
sendo discutido, tanto na literatura académica tqugnor profissionais do
mercado desde entdo. Ndo ha uma definicdo padrampzonceito na literatura.
Observa-se que ao longo do tempo, devido a corstdwsborico-tecnoldgicos, as
diversas definicbes foram sendo aprimoradas, comaaporacdo e adaptacéo de
idéias de cada época, sem, contudo, perder impmtéonceitual.

Van Cleef,apud Amoyaw (1999), possui duas definicbes para o dgtmce
de hinterland, que ndo captam a relacdo pdmoterland, mas de grande
importancia para seu entendimento. A primeira $ereea zona de influéncia
continua e a segunda a descontinua. A continuéiriddecomo a &rea adjacente
ao centro de comeércio — extensiva aos seus satélitende as atividades
econbmicas e culturais estdo focadas especialmamteentro primario. A
hinterland descontinua leva em consideracdo o fato de quenalky regides sédo
intimamente associadas economicamente com o ag@ftomeércio primario, mas
que essas regides nao sao de interesse particutaan&ro. Ele ainda introduz o

conceito daumland que foi definido como a area contigua ao centroateércio
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— inclusive seus suburbios — na qual as suas atlesglcomerciais e culturais sao
essencialmente as mesmas do centro primario.

Anteriormente ao trabalho de Van Cleef, o concei® hinterland
portudria ja se encontrava em pauta, o que podebservado pela definicdo de
Sargentapud Degrassi (2001), que define o conceito como sismpémte a area
geografica servida pelo porto. Essa area podeefgtidh como um municipio ou
um conjunto de municipios.

Em 1952, Boermanrgpud Degrassi (2001), define comunterland de
um porto a combinacdo entre a area geografica ideepelo porto e sua rede de
transporte.

Weigend, apud Amoyaw (1999), definehinterland como um espaco
organizado e desenvolvido que é conectado a uno part meio de linhas de
transporte e que recebe bens e mercadorias desrmlmporto.

Para Hoyleapud Amoyaw (1999), dinterland é a 4rea em terra atras do
porto que é servida por ele.

Para Morganapud Amoyaw (1999), dinterland portuaria € uma parcela
territorial do pais, atras do porto, com areaseqmistas, onde ha competicéo entre
0S portos, e com caracteristicas peculiares ondeiasade montanhas ou uma
fronteira entre dois paises afetam o fluxo de coiér

Em 1971, Bird (1971) definiu o conceito como a &egile / para onde um
porto envia / recebe mercadorias ou passageirgseral982, Bird,apud
Amoyaw (1999), definéninterland como uma area tributaria, atras do porto, e
uma regiao funcional na qual diferentes pontosmate sao ligados ao porto.

Para Takel (1976), lsinterland é literalmente a area geografica em terra.

Klink e Winden (1998) definenminterland como a area continental de
origem e destino de mercadorias movimentadas pquarto; € a regido em terra
servida por um porto; € o mercado do porto.

Para Kesict al (1998), a zona de influéncia de um porto € aqaetie
esta localizada a producéo de bens destinadosoétagdo ou aquela para onde 0s
bens importados sdo destinados, por meio da géilwdo modal maritimo.

Para Slack (1993), a zona de influéncia de um pbroarea de mercado
do porto, a area em terra da qual ou para a gpatto envia e recebe cargas. E

uma area onde o porto vende seus servicos e iateoay seus clientes. A zona de
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influéncia representa a parcela de mercado que amo pem em relacdo aos
demais portos que servem a mesma regiao geografica.

Para Degrassi (2001) hanterland de um porto pode ser descrita como sua
area tributaria, cujas caracteristicas econdomiegertiem essencialmente das
atividades portuarias, e por todas as localidagadds ao porto propriamente dito
e que formam uma regiao no sentido funcional.

A partir das definicbes apresentadas € possiveficaer que ha uma
evolucdo no que se refere a definicdo hilderland, no sentido de se tentar
incorporar ao conceito uma visdo cada vez maisngbrde do porto como um
pélo ofertante de servi¢cos logisticos, mais coropéetibrangente, como um elo
logistico fundamental na cadeia de comércio intaomal.

Nesse sentido, a definicdo de Slack (1993) semdotada neste trabalho
devido a sua completeza conceitual, ao definnterland como o verdadeiro
mercado de um porto, onde este vende seus servigpsrage com seus clientes.
Essa definicdo procura tratar o porto como umadstico dentro de um mercado
competitivo, onde deve atuar de forma pro-ativa exaial e tecnologicamente
para garantir seu mercado. Dessa forma, Slack #&dtaterland como algo
dindmico e mutavel, que pode ser disputada porsbgegoortos na medida em que
consigam ofertar seus servicos de maneira comyzetit mercado.

3.2. Classificagdo para Hinterlands

A hinterland de um porto pode ser classificada e definida, midgredo dos
critérios previamente adotados. Como exemplo, exdbinterland de exportacdo
e de importacdo, de carga geral e de granéis, paing secundaria. Essas
classificagcbes podem ainda ser feitas com base odalhutilizado para o
transporte em terra das mercadorias movimentadapgpeo. A classificacdo das
hinterlands pode, portanto, ser feita segundo o tipo de pmdat estrutura
espacial e sua disposicédo geografica, a quantidadeercadorias movimentadas
e a organizacao econ6mica da atividade portuétistéacia de competicao).

Amoyaw (1999) e Degrassi (2001) identificam como tuabalho classico
na classificagao deinterlands o realizado por Morgan em 1952, intitulad®ofts
and Harbours’. Morgan classificou asinterlands em trés principais categorias,

de acordo com os trés fatores listados adiante:
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) A natureza dasommodities: se € mais importante a carga geral
ou a carga a granel, ou uma combinacao dos dos; tip
i) O mecanismo do transporte maritimo: tipos de naviasero
de linhas, frequéncia de navios e a natureza dgpagento
portuario disponivel,
1)) A influéncia de politicas como as referentes ao eismntrole
das vias navegaveis interiores e sua infra-estrutur
Correlacionando esses trés fatores, Morgan ideaotifias trés principais
categorias dainterlands:

a) Hinterland Primitiva: sdo hinterlands exclusivas,
pertencentes a portos particulares. Devido a fidtautros
portos ou conexdo de transporte até outros p@$sssis areas
tornam-se, incontestavelmente, propriedade de uimoun
porto.

b) Hinterland de Matérias-Primas: essaisiterlands geralmente
referem-se a carga a granel atendidatpanp shipping* ou
navios especialmente designados como graneleiros ou
tanques. Os portos desshsiterlands séo localizados de
forma a diminuir as distancias necessarias ao poates
desses produtos em terra.

c) Hinterlands de PortosLiner: essas sdo as mais comuns e
complicadas em termos de estrutura. Envolvem uma
combinagdo de cargas — geral e a granel — que reeque
diversos servicos. Foram identificados dois tipcsssa

classificacao:

1 Tramp Shipping € um servico maritimo fornecido sob demanda efipgcO navio ndo possui
rota regular. Opera de acordo com as oportunidddemercado, escalando portos onde haja
ofertas de carga. E uma organizacdo comum parasargranel. Qine Shipping ocorre quando

0 espago maritimo é organizado seguindo estruespscificas. Ha linhas regulares oferecendo
servigos e, escalando portos pré-determinadospémitentemente da existéncia de demanda
especifica por seus servigos. Essa estrutura ® mohum na carga geral conteinerizada. Existe
uma interdependéncia entre a organizagdo do espaiorial e do espaco maritimo. @©amp
shipping perde importancia na medida em que o espaco marite torna mais organizado.
Devido a rigidez da rede maritima, por causa dat@&xcia de limitados pontos de acesso, a
organizacdo do espaco maritimo parece levar ataajesito da rede de transporte terrestre, mais
flexivel. Nesse sentido, o espaco maritimo exemasideravel influéncia na organizacao do
espaco territorial.
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c.1) Primaria: se referem a area onde o porto teai t
controle, sem qualquer possibilidade de competi¢ao
para outros portos.

c.2) Secundaria: area onde a competicdo entre rb@spo
é considerada livre.

De acordo com Birdapud Takel (1976), dinterland pode ter as seguintes
classificagdes:

a) Hinterland imediata: a area do porto e sua
vizinhanca,

b) Hinterland primaria: a area dominada por um porto
e seu desenvolvimento associado;

C) Hinterland secundaria: a area geografica que utiliza
0 porto para movimentar parte de sua importacé&xpartacao;

d) Hinterland vantajosa: a area que o porto atende
como resultado de tarifas portuarias ou de serdeosansporte
em terra competitivos;

€) Hinterland de commodity: a hinterland de uma
determinadaommodity de um porto;

f) Hinterland com overlap funcional: area servida por
dois portos;

0) Hinterland com overlap funcional decommodity:
area pela qual dois portos competem pela movimaotata
mesmacommodity;

h) Hinterland separada: como resultado de uma cadeia
de producdo baseada na importacdo de insumos eiavaté
primas, ahinterland pode consistir em duas ou mais areas
separadas entre o0 porto e 0 maior centro em terra.

Rimmer, apud Amoyaw (1999), identifica a denominadanterland
inferida. O conceito é utilizado para identifica gue ponto um porto satisfaz a
demanda de importacdo imposta pela populacdo déistealand. O conceito
assume que existe uma relagéo intima entre astagdes manuseadas pelo porto
e a populacédo residente em duaterland. A metodologia utilizada por esse

conceito é a seguinte:
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Primeiramente, ha uma presuncao de que cada indieith um pais tem o
mesmo poder aquisitivo. Em segundo lugar, as impoes totais medidas em
toneladas, atuais e esperadas, de um porto, SAdackls e assim, as importagoes
totais atuais sdo subtraidas das importacdes esggerA férmula para o valor
esperado é:

Importacédrotaldo Pais
Populacad otaldoPais

x PopulacaaaHinterlanddo Porto

O valor resultante mostra o quanto o porto poseuiatta ou excesso de
capacidade frente ao total das importacbes esperada

A Escola Francesa possui sua propria classificagéssa Escola
identificou dois tipos principais deinterland, a regional e a supra-regional. A
hinterland regional é aquela definida como natural, uma desdesenvolvimento
funcional. O termo natural se refere a regido gifomr e € necessariamente
estatica, enquanto a area de desenvolvimento fogiciou dindmico é a éarea
ganha pela competicdo com outros portos. O estigisupra-regional acontece
quando um porto passa a atuar — fornecer servigasa-uma area além daquela
considerada sua area natural de influéncia.

Lemiere, apud Degrassi (2001), pertencente a Escola Frances$andie
gue o aspecto fundamental de uhnaterland portuaria € o desenvolvimento de
relacbes maritimas pelo porto. Lemiere propés aistgclassificacao:

a) Hinterland Regional: é definida como hinterland natural e

area de desenvolvimento funcional.

b) Hinterland Supra-Regional: um porto se torna supra-regional
guando sua area de desenvolvimento funcional alés#p sua
hinterland natural. O espaco maritimo se torna relevante para
esses portos. De outra forma, pode-se observar um
determinismo maritimo maior do que um determinismo
terrestre. Nesse sentido, os portos podem serifidladss em
duas categorias principais:

b.1) Portos dependentes da organizagdo do espago
continental;
b.2) Portos dependentes da organizagdo do espago

maritimo.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0412254/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 0412254/CA

44

Para Kesict al. (1998), as zonas de influéncia loimterlands podem ser

classificadas como:

a) Zona imediata de influéncia, adjacente a costa;

b) Zona de influéncia de dois ou mais portos dedéroim mesmo
pais;

C) Areas que podem utilizar portos de um ou maisgsa o

chamaddransit market.

Para Slack (1993), akinterlands podem ser classificadas da seguinte

maneira:

a) Hinterland natural (ou primaria): area ou mercado mais
proximo ao terminal portuario. Assume que a carga
movimentada dessa regido irA sempre passar peio g@vrido
a sua proximidade geografica,

b) Hinterland competitiva: area ou mercado na qual um porto ira

competir com outros portos para atrair cargas.

Elliot, apud Degrassi (2001), classifitanterland imediata como a area do

porto propriamente dita e a cidade portudria eneséarno.

Degrassi (2001) apresenta ainda outras classigsaparahinterland, a

saber:

a) Hinterland Primaria ou Umland: area que compreende a
hinterland imediata, bem como a area onde o porto e a cidade
portuaria desempenham um papel importante no
desenvolvimento econémico.

b) Hinterland Secundaria ou Competitiva: identifica que é difici
se fazer uma distincdo clara entrehiaterland primaria e a
competitiva. Define como secundéria a regido onde a
exportacao/importacéo de cargas pelo porto defpegapectiva
area € menor do que 70% de todo volume movimentado.

C) Hinterland Vantajosa: € a area que utiliza o porto devid@a n
linearidade das tarifas em relacdo a outros portos.

d) Hinterland de Commodities: é baseada no sentido do trafego
maritimo em relac@o a bens particulares@uamodities.

e) Superimposi¢cdo Funcional dHinterland: ocorre quando a

hinterland de um grande porto tem intersecdo cohingerland
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de um outro pequeno porto, no tocante a algunss tig®
produtos, devido a maior oferta de servigos ofdceipelo
porto.

f) Superimposicdo Espacial ddinterland: ocorre quando héa
competicdo entre dois portos de dimensdes semethamslo
mesmo tipo de carga, nha mesma area geografica.

Pode-se verificar que a definicdo de Takel (1976)e@0s precisa do que
as de Bird (1971), de Sargapud Degrassi (2001), de Boermaapud Degrassi
(2001), uma vez que definéhmterland como simplesmente a area atras da costa,
sem definir qual é esta &rea, sua possivel dimemgBdimitacdo, ou 0s servigos
oferecidos pelo porto & mesma. De maneira estrip@rtir da definicdo de Takel
(1976) a zona de influéncia de um porto pode siéndada como toda e qualquer
area costeira, sem definir o grau de atuacdo do pessa regido. Diversamente,
as outras trés definicdes relacionam a area geograbs servigos pelo porto a
elas oferecidos, além de permitir que a zona deén€ia portuaria seja uma
regido dissociada da costa, havendo apenas a tbiggiade de possuir algum
tipo de interacdo com o porto.

A definicdo de Sargent limita o conceito ldeterland & area que faz uso
exclusivo de um porto para enviar / receber a m@zaote de suas cargas.

Weigend, por sua vez, defende que ha predomind@lacerganizacao do
espaco territorial sobre a organizacao do espaciima.

A definicdo de Weigendgpud Amoyaw (1999), relaciona o porto a area
geografica por ele atendida. Essa definicdo sexapeodas definicbes de Bird
(1971), de Slack (1993), Klink e Winden (1998) esl€ et al. (1998), ao se
referir ao conceito de mercado de um porto, aorparar o envio e recebimento
de mercadorias para / do porto.

Slack (1993), ao incorporar de forma direta a digeda competicéo entre
portos pela operacdo de cargas de uma mesma regi@senta uma definicao
mais completa, pois evidencia a possibilidade deténcia dehinterlands de
multipla influéncia, em contraposicdo a zona déuéricia cativa para um unico
porto. Essa idéia também esta presente no pensanemiiorgarapud Amoyaw
(1999), quando inclui expressamente a existénciaa®as geograficas de
competicdo entre os portos, com a possibilidadeexdsténcia de regides de

competicdo sobrepostas.
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Weigend, apud Degrassi (2001), defende ainda que uma mesma area
geografica pode ser descrita cohiaterland de varios portos. Assim, somente em
situacdes especiais uma area geografica pode msidecada comdinterland
exclusiva de um unico porto.

A medida que dinterland é definida como o mercado de atuacdo de um
porto, a regido geografica que delimita essa zoma imfluéncia nao
necessariamente precisa ser continua. Ao contraribjnterland pode ser
composta por diversas areas geogréficas separagasiamente e que utilizam
um determinado porto como um ndé em sua rede depwoaie. Assim, um porto
pode ter seu mercado de atuacdo bastante distamteregido costeira
imediatamente atras do porto, desde que esse mesefdatendido por uma rede
de transporte que permita a captacdo da cargadetésminado porto eficaz e
economicamente.

Para Morganapud Degrassi (2001), e Weigendpud Degrassi (2001),
um porto pode ter um grande numerohilgerlands, dependendo do critério de
delimitacdo adotado quanto a tipologia da cargapmacao e exportacdo, carga a
granel ou carga geral, dinterlands para grupo deommodities ou para produtos
anicos.

A hinterland pode ser também mutavel (variavel), uma vez qeeidd a
intensa competicdo entre os portos pela movimenotdgacarga de uma mesma
regido, € possivel a atracdo da carga de deterenneg@fio por um porto que antes
era atendida por outro porto. Dessa maneira, agololo tempo, dinterland de
um porto pode se modificar, incorporando regifesggificas (ou mercados)
antes ndo atendidas por ele ou deixando de atuaegides anteriormente por ele
dominadas. Neste contexto, Kestcal. (1998) afirmam que hinterland de um
porto ndo é uma area geografica fixa e a sua déweévariavel, dependendo da
atratividade de um porto para determinado tipoatga

A extensdo dainterland pode ser modificada se forem consideradas as
cargas de importacdo/exportacdo em transito noopokt distincdo entre
importacdo e exportacdo, bem como a separacadppadé carga, torna a analise
bem mais interessante. As importacées/exportac@egeterem ao transito
maritimo de entrada/saida dmmmodities que um porto recebe/envia. A
foreland,- conceito definido como o espaco territorial queeb® a carga

embarcada em determinado porto e transportadanpedal maritimo; ou ainda o
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territorio de origem ou destino da carga relacienaspecificamente ao transporte
maritimo (Degrassi, 2001) — ou mais especificamemtmercado para o qual é
destinada a mercadoria embarcada em um porto esptdada via modal
maritimo ou o mercado de origem de uma carga emtarem determinado porto
e com destino ao porto ora em estudo via modaltimari-, pode estar num
mesmo pais ou continente, bem como em outro conénAssim, dinterland de
importacdo pode ser definida como a area de dedtiadens que entram por um
porto via transito maritimo. Ainterland de exportacédo € definida como a area de
origem dos bens carregados e enviados pelo patansito maritimo (Degrassi,
2001).

Certamente, a organizacdo e o desenvolvimentditarland sao de
fundamental importancia. Conexdes faceis e ramdgsorto, a estrutura e politica
de impostos aplicadas @aemmodities, a estrutura econdémica dénterland, os
equipamentos portuarios, a eficiéncia dos termjnaésn como a estrutura da
foreland séo fatores que influenciam a extensamideerland, assim como a area
espacial relacionada a frequéncia de chegadasipadp porto (Degrassi, 2001).

E importante notar que, entre as definicoes e ifilzmgdes apresentadas,
existe uma separacao clara entre definicbes estd&ticdefinicdes dindmicas da
hinterland. A visdo estética compreende a delimitacdo espaeidinterland
portudria como uma area fixa. Ja a visdo dinamiemipe definir
probabilisticamente as possivédisiterlands de um determinado porto. Permite
delimitar um sistema indefinido denterlands que estdo em constante mutacgao, a
partir de uma abordagem probabilistica (Jelen, 1988

3.3. Fatores que Influenciam na Delimitagéo de  Hinterlands

A definicdo dehinterland pela viséo estatica a caracteriza como uma area
continua atrds do porto. Com o desenvolvimento alceito, foram inseridas
relacdes funcionais entre o espaco maritimo elsgalzacfes funcionais fora do
porto como areas industriais e centros logisticos.

Para Hayuth (1982), o conceito dinamico hdeterland portuaria torna
possivel identificar os fatores que influenciamxpamséo e reducdo da dimenséo

dahinterland portuaria.
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A possibilidade de modificacdo danterland de um porto ao longo do
tempo pressupde a existéncia de variaveis queeimflam a sua delimitagdo. Os
principais fatores nessa delimitacao séo:

- A natureza dos bens movimentados: carga geratéiceres, granel,
etc. (Birdapud Takel, 1976; Kesiet al., 1998; Morgarapud Degrassi,
2001).

A hinterland de um porto possui dimenséo variavel devido a sénee
de fatores que determinam a atratividade de unopuata satisfazer o
fluxo de cargas, sendo necessario que se detemartrerland para
cada tipo de carga separadamente.

Segundo Morgargpud Degrassi (2001), todainterland portuaria deve
ser delimitada por diferentes areas e estruturantr® os fatores
discriminatorios, a natureza dos bens movimentasiksarga a granel
ou carga geral € o fator mais importante. hixterland pode ser
classificada como um conjunto de areas de acordoaalassificacao
da carga movimentada.

- A estrutura do transporte maritimo em relacaip@ldgia dos navios, a
organizacdo dos armadores e a frequéncia de efrslaavios (Klink e
Winden, 1998; McCalla, 1999; Morgapud Degrassi, 2001).

Para McCalla (1999), além do processo de globgizajue permitiu
gue os armadores passassem a trabalhar num amb&nteegulacao
especifica, as diversas aliancas entre as empmsamavegacao
significaram concentracdo da movimentacdo de camyas rotas
particulares, servindo poucos grandes portos. Essacentracao
aumentou a competicdo entre 0S portos uma vez lgsepeecisam
manter o trdfego que possuem e, ainda, atrair magss a despeito da
existéncia de outros portos. Os portos de paradaadi&ionados ou
retirados das rotas periodicamente em funcdo deisitmp técnico-
operacionais. Esses requisitos referem-se a ndadsside aguas
profundas e grandes areas para estocagem paranstata de navios
com capacidade cada vez maior de transporte da.carg

- A estrutura da rede de transporte em terra igtertio o porto e seu

mercado e, consequentemente o0 custo de transporstaa rede
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associado (Birdapud Takel, 1976; Slack, 1993; Kesiet al., 1998;
McCalla, 1999; Hoyle, 2000; Degrassi, 2001).

A influéncia das politicas econémicas (Kedtial., 1998; Morganapud
Degrassi, 2001).

A entrada de novos portos competidores no mergdtiok e Winden,
1998).

A organizacgdo trabalhista nas atividades poragéfTakel, 1976; Kesic
et al., 1998).

A infra-estrutura portuaria (Birdpud Takel, 1976; Kesiet al., 1998).

A competitividade do porto em termos de tarifadequadas
relativamente a outros portos (Biapud Takel, 1976; Kesicet al.,
1998).

Causas naturais, como o clima ou fatores saz@Daigrassi, 2001).
Para Degrassi (2001), as atividades portuariagrpoestar submetidas
ao clima e aos fatores sazonais. Como exemploocitandmeno El
Nifilo, que ao afetar o clima da América Centrakralt a hidrologia da
regido. Houve uma dréastica reducdo do nivel da dagu&anal do
Panama, o que gerou restricbes a navegacao no @satalados dos
navios tiveram que ser reduzidos. Consequentemestearmadores
decidiram modificar suas rotas maritimas por medoatiernativas de
transporte.

O impacto espacial desse fendbmeno natural foilizagdo de pontes
ferroviarias norte-americanas para transferir cadgaOceano Atlantico
para o Pacifico e vice-versa. Ao mesmo tempo,aisdrmaritimos para
esse mesmo trajeto subiram devido a necessidadse ddilizar um
namero maior de navios de menor porte e calado paravessia do
Canal do Panama.

Fatores e eventos politicos (Degrassi, 2001).

Degrassi (2001) identifica como exemplo de evemlitico que gerou
impacto espacial nainterland portuaria as mudancas politicas no
continente europeu apods a queda do muro de Beglimpcasionou um
processo de reestruturacdo das economias plangjadasropa Central

e Oriental apGs o contato com a economia cap#abisidental.
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Existem, portanto, fatores que podem ser modifisgulo proprio porto
no sentido de aumentar sua zona de influéncia, cosncelacionados a infra-
estrutura ofertada e a tarifagdo dos servicos @gods e, fatores que ndo podem
ser influenciados por uma acao direta do porto canmestrutura do transporte
maritimo e terrestre e a entrada de novos condese mercado. Como afirma
Kesic et al. (1998), ha uma interacdo entre os fatores inflideeis e nédo

influenciaveis pelo porto de forma a delimitar seercado de atuagéo.

3.4. Validade do Conceito

O conceito ddninterland tem sofrido criticas quanto a sua validade devido
a dois aspectos principais: a crescente conteagdiiz da carga geral e o
desenvolvimento de redes de transporte intermdelth secdo apresentara as
criticas ao conceito deinterland. A partir dessas criticas serdo apresentados o0s
contra-argumentos de forma a demonstrar a impoaada delimitacdo da
hinterland portuaria em seu planejamento.

A introducdo de contéineres para o transporte mmritle cargas, a partir
da década de 1960, modificou a operacado tantordpsesas de navegacao quanto
das areas portuérias. A oferta de servicos depoates maritimo de contéineres
tornou-se progressivamente concentrada, devideaessiglade de vultosos gastos
de capital para a aquisicdo dos grandes e modeawiss porta-contéineres, e as
empresas de navegacao expandiram sua atuagcachkio mnaritimo do transporte
para os trechos terrestres, oferecendo servicastilmgs porta-a-porta (Lacerda,
2004).

Nos portos, a principal modificacdo foi a drastieducdo da quantidade
de mao-de-obra necessaria para 0 manuseio de cargag as operacdes de
embarque e desembarque. O acondicionamento dasscang contéineres pode
ser descentralizado e realizado na origem das ohmtiea, nas fabricas, ou por
meio de servigos especializados, dentro ou fora &teas dos portos. Como
resultado, o tempo necessario para transportarasgas dentro do porto e
embarcé-las nos navios foi reduzido. A reducdo dstoc de movimentagcao
portuaria com a utilizacdo de contéineres permitim grande aumento das
operacdes de transbordo, isto €, a transferénsi@zaaéineres de um navio para

outro, a fim de atingir seu destino final.
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Segundo Lacerda (2004), o aumento dos transbordtés também
relacionado ao aumento do tamanho dos navios porti@ineres, pois as
empresas de navegacdo buscam concentrar a carghy@m porto principal de
cada regiao, a fim de obter grande quantidade i@ gara o transporte nas rotas
longas, em navios maiores. Quanto maiores 0S nawesores 0s custos de
transporte dos contéineres, o que significa dizee @ atividade apresenta
economias de escala. A medida que o tamanho do aavienta, a participacio
do custo fixo no custo total diminui como resultad® reducdo de diversos
fatores, como o custo de capital por contéineraziia entre a tripulacdo e a
capacidade de carga dos navios, o consumo de ctrdgdysor unidade de carga
transportada e o valor das taxas portuarias por. TEU

Neste contexto, no que concerne ao processo deigentacao da carga
geral, os principais aspectos envolvidos que aaiginas criticas quanto ao
conceito de zonas de influéncia sdo os apresentaseguir:

- Maior agilidade operacional e menores custogete:fa unitizacao
das cargas e a padronizacdo dos navios e dos ewgnpEs para manuseio
possibilitaram maior agilidade nas operacdes podsiareduzindo o tempo nos
portos e aumentando o tempo disponivel para naiega® numero de viagens
anuais (Velasco e Lima, 1999);

- Aumento das operac¢fes intermodais e criacaodis rée logistica
globais, surgimento de portos concentradores, @adeealizam operacfes de
transbordo, viabilizando esquemas de logistica ajfobe, acessoriamente,
disseminacgédo das tecnologias de informacado queiteenmras empresas (clientes e
transportadores) o gerenciamento em tempo realod@mentacado de suas cargas
(Velasco e Lima, 1999; McCalla, 1999; Degrassi 2@0thoyaw, 1999);

- Economias de escala: aumento do porte dos nagiosua
especializacdo para o transporte de contéinereducdie do numero de
trabalhadores nos portos devido a especializacéthoenivel de mecanizacao;
reducdo do nivel de danos as mercadorias; aumartapghcidade de atendimento
das empresas operadoras (armadores) com a adogdtasienundiaisrpund-the-
world-services) com rotas fixas e paradas regulares (Velasconealil999;
McCalla, 1999; Fageda, 2000; Amoyaw, 1999).

Assim, a combinacdo de concentracdo e maior podendenico dos

armadores, servicos de transporte mundiais, utdi@dale navios porta-contéiner


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0412254/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 0412254/CA

52

de maior porte, demandando melhores niveis de cgerei infra-estrutura
portuaria, tem como conseqiéncia a concentracaoattlédade portuéria
especializada em contéineres em poucos pbbs (portos concentradores que
movimentam somente carga de transbordo, alimentadoportosfeeder e que
tém pequena influéncia na economia regional ontielesalizado) olgateways
(portos que movimentam grande volume de cargaatstiordo, alimentados por
portosfeeder e que também movimentam grande volume de carganagcom
grande influéncia sobre a economia regional).

Segundo Slack (1993), nos ultimos anos, devido rdeawerizacdo das
cargas, o conceito denterland tem sido questionado. A mobilidade da carga
possibilitada por essa mudancga tecnoldgica fagilgobremaneira a penetragdo
geografica no mercado, e muitos portos passaranonapetir pelo mesmo
mercado. Isso questionou sobremaneira o conceiteoda de influéncia com
limites definidos para um porto.

Nesse contexto, de acordo com Fageda (2000), ceitonde zona de
influéncia portuaria tem se tornado obsoleto, peémos no que concerne a zona
de influéncia onde um porto atua como monopoliatatilizacdo de contéineres
estimula a intermodalidade, o que torna comum elifi@s portos dividirem a
mesma hinterland, cujas fronteiras dependem agora do desenvolvoneet
corredores de transporte intermodais e ndo exeloente do mercado do porto.
Isso permite a competicdo direta entre portos mbssa uns dos outros.
Adicionalmente, a competicdo entre 0os portos ndesenge ao aumento da sua
area de influéncia tradicionalmente definida, maském de sua funcdo de
transbordo, ou seja, atrair movimentacdo cuja origeu destino ndao seja o
proprio porto ou sua area de entorno.

Como consequéncia, o conceitohdeterland também tem sofrido outras
criticas na literatura devido & intermodalidadesalr geogréaficas em terra podem
mandar suas cargas para diversos portos dependeasdiigactes de transporte
em terra e das conexdes maritimas para onde agscan@vimentadas pelo porto
sao destinadas. Adicionalmente, a crescente lizale portos concentradores
de carga Hubs ou gateways) permite a expansao cada vez maior da zona de
influéncia desses portos. Conseqientemente, o®spodo estdo competindo
somente com portos regionalmente na costa do mesisy estdo competindo

com portos localizados na costa de outros paise€éNa, 1999).
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Segundo Amoyaw (1999), os portos especializados cemtéineres
competem em uma arena cada vez maior, onde sew§ppis competidores nao
estdo mais localizados em sua vizinhanga. As @easfluéncia dos portos, uma
vez bem definidas, foram invadidas pelos maioredopoespecializados em
contéineres, cujasinterlands podem englobar paises inteiros ou até mesmo
continentes.

De acordo com Slack (1993), as principais critisabre a validade do
conceito também estdo voltadas para a existénciande rede eficiente de
transporte intermodal em terra que diminui a ab&an@ da zona de influéncia
portuaria, uma vez que esta possibilita a um patpandir sua zona de influéncia,
ou seja, o seu mercado potencial e efetivo, pardatiassim que os clientes
possam escolher entre diversos portos para retebgrar suas cargas, sem que o
custo de transporte em terra inviabilize essa baca@perando em portos mais
eficientes ou com custos mais atrativos.

Segundo Hoyle (2000), alguns autores defendem gume paises
desenvolvidos, onde o intermodalismo esta plenané@esenvolvido, a idéia de
hinterland ndo tem mais relevancia. No entanto, para estenmesitor, CoOmo 0s
paises em desenvolvimento ainda ndo atingiram dgiestle sofisticacdo e de
desenvolvimento em sua rede de transporte, asdesagortohinterland e o
proprio conceito dainterland possuem, ainda, consideravel relevancia.

Hayuth,apud Amoyaw (1999), mostram claramente que o intermsihal
e a conteinerizagdo provocaram modificacdes no etmoconvencional de

hinterland, dizendo:

“...conteinerizacdo, concentracdo portuaria e moelalismo, atingindo um alto grau
operacional e tecnoldgico, trouxeram modificacdgsificativas nas relacdes dunterland. As
areas de influéncia dos portos podem ser estengadasaises inteiros ou até mesmo continentes.
Novos conceitos de distribuicdo em terra, alteraoanpadrdes convencionais de roteamento de
cargas nas areas de comércio. A complexidade datuesat recente dakinterlands torna sem

sentido o conceito tradicional dinterland tanto no sentido espacial quanto dindmico.”

Para Amoyaw (1999), apesar de Hayuth estar cormptanto as
modificagdes no conceito tradicional ki@terland para cargas conteinerizadas, o
mesmo nao trata de cargas nao-conteinerizadasci@spente para cargas a

granel.
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Observa-se que, apesar da crescente mudanca @icaok econdémica
advinda da conteinerizagdo da carga geral (utdizagle megacarriers,
concentracdo de armadores e maior fragilidade epetgdo dos portos, com
surgimento de grandes portos com alta movimentagidransbordo e portos
feeder regionais) e do desenvolvimento do transporternmbelal, o conceito de
zona de influéncia portuéaria ainda é valido. Dade g definicdo déinterland
pode englobar a possibilidade da competicdo emtt®p pela movimentagédo das
cargas de uma mesma regido geografica (ou meradmp)e o processo de
conteinerizacdo apenas exacerbou essa competic@itiizacdo do conceito
continua a ser valida.

E certo que esse ambiente competitivo impede queoo®s atuem
monopolisticamente sobre as regides por ele sexvigatretanto, ndo invalida o
conceito, uma vez que a este é inerente a podsithdide existéncia de zonas de
multipla influéncia.

Adicionalmente, como defende Amoyaw (1999), o cdoage hinterland,
quer seja em seu sentido tradicional quer em sgideecontemporaneo, é critico
para o desenvolvimento portuario. A delimitacdo hilaterland portuaria e a
andlise de sua natureza e extensdo sdo passosbdasc avaliagdo do
desenvolvimento de um porto. Assim, ndo é surpe@edque as Autoridades

Portuarias continuem delimitando stmasterlands.
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