Impactos da lei 8.630 sobre
a infra-estrutura de terminais de contéineres e
na viabilizagao da navegacao de cabotagem no Brasil
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Resumo: Com a reforma da legislagdo portudria e o processo de privatizagdo dos portos, os terminais publicos maritimos passaram
por significativa reestruturagdo. O elevado investimento e a simplificacdo da lei propiciaram o aumento de produtividade e de
seguranca e reducdo das tarifas. A melhoria nos terminais de contéineres viabilizou a consolidacdo da navegacdo de cabotagem de
carga geral, como alternativa de transporte rodoviario. Estas mudangas trouxeram novas perspectivas na prestacao de servigo por parte
dos armadores, no sentido de atender plenamente as necessidades de transportes dos embarcadores, através de um servigo logistico
completo porta-a-porta, como alternativa ao transporte porto-a-porto, incluindo a oferta de transporte multimodal, estufagem de
contéineres ¢ armazenagem. Sdo ainda apresentados dois exemplos praticos de transporte de resinas no sentido norte-sul e de arroz, no
sentido oposto, ilustrando como as mudangas no setor favoreceram a migragdo do transporte rodoviario para o maritimo.

Abstract: With the changing on port legislation and privatization process in Brazilian ports, the maritime public terminals passed
trough an important restructuring. The expressive investment and simplification on law brought productivity and security improvement
and reduced fees. The enhancement on container terminals enabled strengthening of cabotage navigation as an alternative to road
transportation. These changes brought new perspective on service offered by shipowners, in a sense of attending the fully transport
necessities of the shippers, by a complete logistic service door-to-door, as alternative to a port-to-port transportation, including the
multimodal transport offering, container filling and wholesaling. It is so introduced two practical examples of transportation of gum,
over the north-south bound and rice over the opposite direction, illustrating how changes on the sector favored the migration from road
transport to maritime one.

1_|NTRODU(}[\0 1992 e 1993, as principais razdes para a reducio da
cabotagem foram a ineficiéncia e a obsolescéncia do
sistema portuario brasileiro, os elevados custos das
operagOes portuarias, a falta de navios especializados,
a rigida legislagdo trabalhista, a concentracdo dos
investimentos em infra-estrutura rodoviaria e as
elevadas taxas de inflacdo no fim da década de 80
(Fadda, 1998).

O processo de privatizagdo da infra-estrutura
portuaria, acompanhado da modernizagdio da
legislagdo, com a promulgacdo da Lei 8.630/93,
conhecida com Lei de Modernizacdo dos Portos,
trouxe nova realidade e boas oportunidades as
empresas, alterando substancialmente a estrutura do
setor de transporte maritimo, no que diz respeito a

Ao longo dos anos, com o aumento do comércio que
trouxe a abertura dos mercados internacionais, a
logistica passou a ser tratada estrategicamente nos
paises e dentro das empresas, no sentido de oferecer
integragdo ¢ coordenacdo aos servicos relativos a
transporte e armazenagem de mercadorias, desde a
aquisicdo da matéria-prima até a entrega do produto
final. O modelo mais légico para o Brasil, um pais de
dimensdes continentais e com 9 mil km de costa, seria
vencer longas distdncias com a ajuda dos modais
aquaviario e ferroviario. No entanto, pelo historico de
falta de investimentos em portos e ferrovias, tais
modais pouco se desenvolveram antes do processo de
privatizacdo. Como conseqiiéncia, cresceu o uso do

modal rodoviario, distorcendo a matriz brasileira em 1nve§t1{nentos, te.cnologla, relagdes Frabalhlstas ©
relacio & légica dos modelos de transportes condi¢des operativas. O desafio, hoje, passa por
(Souza, 2004) investigar e analisar as diversas opg¢des de modais e

possiveis combinagdes entre eles, e definir a melhor
alternativa de transporte ¢ logistica com base no
trade-off entre custo e qualidade.

Este estudo analisa o impacto da nova legislacao
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para suporte ao crescimento econdmico do pais,
colocando a disposicdo das empresas modais de
transporte que, se bem aproveitados, podem melhorar
a competitividade dos seus produtos.

O trabalho esta organizado em cinco capitulos. O
primeiro, em apresentagdo, introduz o tema, sua
importancia, o objetivo da pesquisa, seu escopo e
estrutura. O segundo traz a revisdo de literatura
concentrando-se nos temas do processo de reforma
institucional dos portos publicos brasileiros desde a
implantagdo da Lei 8.630, a evolucdo da infra-
estrutura portuaria de cont€ineres e competi¢do entre

operadores portuarios, aspectos regulatorios do
transporte de cabotagem e entraves para seu
desenvolvimento, a consolidagdo do servico de

cabotagem e a complementaridade dos transportes
multimodais. O terceiro capitulo revela a metodologia
da pesquisa. O quarto apresenta uma avaliagdo dos
resultados da modernizacdo dos portos, servicos de
cabotagem e complementares, ilustrado por dois casos
de sucesso no transporte de resinas entre as cidades de
Camacari e Santos e de arroz entre Pelotas e Recife.
Finalmente o quinto capitulo ¢ dedicado as
conclusdes.

2.REVISAO DE LITERATURA

Fleury et al. (2000) afirmam que o elo do transportes
pode representar mais de 70% do custo logistico de
uma operagdo, especialmente quando as distancias
entre origem ¢ destino do bem sdo elevadas. Neste
sentido, a redugdo do custo de uma operacdo de
cabotagem por contéineres, foco desta revisdo de
literatura, pode contribuir com significativa adi¢do de
valor para diversas cadeias de suprimento.

2.1. Contexto, motivagao, beneficios e riscos
da privatizagao portuaria

De acordo com Oliveira (2006), as pressdes oriundas
da globalizagdo, provocaram um intenso processo de
revisdo da eficiéncia portudria, tendo-se em vista as
demandas particularmente geradas pelas empresas
exportadoras. Nas ultimas décadas, portos em todo o
mundo seguiram uma tendéncia de privatizagdo, com
a conseqiiente transferéncia da totalidade ou parte da
infra-estrutura portuaria do dominio publico para o
particular.

Baird (1999) propoe varios modelos de privatizagao
portuaria observados, que vao desde uma divisao de
responsabilidades entre os setores publico e privado,
envolvendo a propriedade do porto, sua operacdo e
regulacdo do setor, como ocorreu no Brasil, EUA,
Argentina, China, Holanda, [ndia, entre outros, até um
modelo de total transferéncia para a iniciativa privada,
como ocorreu na Inglaterra.

A privatizagdo portuaria foi motivada, segundo
Cullinane e Song (2002), primariamente pela
expectativa de beneficios econdmicos decorrentes da
melhor eficiéncia e também pelo desejo politico de se
reduzir a responsabilidade governamental pelo
financiamento de longo prazo e gestdo de uma
indlstria extremamente cara de se manter. Outros
motivadores que, segundo estes autores, sdo menos
importantes, podem ser também apontados, tais como:
resolucdo de atritos na relagdo governo e sindicatos,
promog¢ao do capitalismo, estimulo para o transporte
internacional, aumento da competitividade na arena
interna, aumento das opc¢des de escolha para o
embarcador, aumento de oportunidades de trabalho,
dinamizagdo do setor, aumento do potencial de
geracdo de economias de escala e eliminagdo ou
minimiza¢do da influéncia politica e burocratica na
gestdo e operacgdo portudria, entre outras.

Embora seja consensual, para a maior parte dos
autores, conforme apontado por Cullinane e Song
(2002), que os beneficios primarios advindos da
privatiza¢do portuaria sdo facilmente reportados nas
diversas experiéncias mundiais, deve-se atentar para
alguns problemas decorrentes desta pratica. O mais
destacavel, de acordo com De Monie (1996, apud
Cullinane e Song, 2002), ¢ o fato de que, como
empresas particulares estdo preocupadas com a
maximizagdo de seus lucros, elas podem negligenciar
cuidados em instala¢des e servigos que, mesmo sendo
socialmente ou ambientalmente essenciais, geram
mais custos que vantagens. Esta pressdo por lucros,
quando encontra uma autoridade portuaria fraca pode
trazer perdas sociais importantes. Uma segunda
preocupacao apontada pelo autor é o fato de que a
privatizacdo de alguns portos, por suas especificidades
de localizagdo, pequena escala operacional ou
inadequada rede de transportes terrestres pode
converter-se de um monopdlio publico para outro
privado. Um terceiro potencial problema da
privatizagdo decorre da falta de coordenagdo entre a
autoridade portudria e o setor privado, que pode gerar
desacordos em investimentos e operacdes, conduzindo
a uma redugdo de eficiéncia portuaria. Finalmente o
ultimo problema apontado pelo autor refere-se a uma
possivel discriminag@o para os clientes do porto, com
beneficio explicito para os usuarios associados aos
interesses dos operadores privados. As duas primeiras
preocupacdes sdo também compartilhadas por Goss
(1998). Preconiza o autor que, dados os potenciais
problemas amplamente reconhecidos da privatiza¢ao
portudria, tal processo deve vir fortemente sustentado
por um conjunto de medidas regulatorias.
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2.2.Processo de privatizagao de portos de
carga geral no Brasil

Antes de 1993, havia duas situagcdes bem distintas no
sistema portuario brasileiro. Para cargas a granel,
como minério e produtos agricolas, existia eficiente
estrutura de terminais privativos', que operavam
exclusivamente carga propria. Para a chamada carga
geral, movimentada em contéineres, pallets, sacarias
etc, os portos eram estatais, controlados pela Portobras
— Empresa Portos do Brasil S/A e, de forma indireta,
pelas Companhias Docas. O sistema portuario de
carga geral caracterizava-se pelo controle das tarifas
portuarias, pelo monopoélio dos sindicatos sobre o
fornecimento de  madao-de-obra  avulsa, pela
obsolescéncia dos equipamentos ¢ falta de
investimentos em infra-estrutura, pelo elevado tempo
de espera para atracacdo e de permanéncia das
embarcagdes no porto. Como conseqiiéncia, os portos
publicos apresentavam baixo indice de produtividade,
assim como altos custos de operacdo, principalmente
em relacdo a estiva e aos custos de oportunidade
derivados da imobilizacdo de navios. A reversido desta
situacdo  exigia volumosos recursos € uma
reconfiguracdo institucional e organizacional dos
portos.

O primeiro grande passo no processo de reforma
portuaria consistiu da extingdo da Portobras, em abril
de 1990. O setor de transportes, no dmbito federal,
ficou subordinado ao Ministério da Infra-estrutura —
MINFRA, posteriormente substituido pelo Ministério
dos Transportes ¢ Comunicagdes — MTC e, depois,
pelo Ministério dos Transportes — MT. Em 1993,
promulgou-se a Lei de Modernizagao dos Portos, que
instituiu um programa de reestruturagdo da atividade
portuaria com base em conceitos como desestatizagdo
e leis de mercado, extinguindo o monopélio estatal de
exploracdo dos portos e viabilizando uma profunda
transformacdo do sistema de transporte maritimo
brasileiro. A lei visava engendrar um ambiente
competitivo entre portos de regides proximas e entre
terminais localizados em um mesmo porto, ¢ também
criava condi¢des para o aporte de recursos privados. A
expansdao dos investimentos em infra-estrutura era
condi¢do crucial para a retomada das taxas de
crescimento da economia. O Estado, embora
permanecendo como o detentor da infra-estrutura,
passou a ndo mais atuar como prestador de servigos.

A lei criou a figura do operador portudrio que
passou a executar os servicos de movimentagdo e
armazenagem de mercadorias destinadas ou
provenientes do transporte aqiiaviario, realizado na
area do porto organizado®. Também passou a admitir a
movimentagdo de cargas de terceiros em terminais
privativos, criando a figura da ‘instalacdo portudria de
uso privativo misto’, removendo a restri¢do

estabelecida pela legislag@o anterior. Foram criados os
Conselhos de Autoridade Portuaria — CAPs,
representados por todos os segmentos econdmicos
interessados na atividade portuaria — Governo,
Operadores Portuarios, Usuarios e Trabalhadores
Portuarios. Os CAPs atuam como organismos
normatizadores e reguladores dos portos, buscando
sua promogdo e melhoria. Instituiu-se ainda o Orgio
Gestor de Mao-de-Obra — OGMO, que regula a
relacdo entre os trabalhadores avulsos e os terminais
portudrios. A relagdo capital-trabalho passou a ser
subordinada as normas pactuadas em contratos,
acordos coletivos ou convengdes de trabalho e
incentivou a adocdo da multifuncionalidade como
norma para o novo trabalhador portuario. O governo,
no ambito das Administragdes dos Portos, instituiu
planos de incentivo ao desligamento voluntario, que
reduziu o quadro de funcionarios para 32% do inicial.
(OGMO, 2000).

Em 1995, deu-se inicio ao processo de
arrendamento dos terminais portudrios a iniciativa
privada. Os contratos e editais em diversos portos
apresentaram regras diferentes para obtengdo do
arrendamento e controle de pregcos ao usuario. Os
portos que ja tiveram terminais de cont€ineres
privatizados sdo Suape, Salvador, Vitoria, Rio de
Janeiro, Sepetiba, Santos, Paranagua, Itajai e Rio
Grande. Segundo a ABRATEC (2007), os terminais
representados pela associagdo materializam os efeitos
da  privatizagdo dos servicos portudrios,
proporcionando aos seus usudrios armadores,
exportadores, importadores e clientes da cabotagem
maior eficiéncia e redugdo dos custos.

2.3. Transformacao da infra-estrutura
portuaria de contéineres e competicao
no setor

Um dos principais efeitos derivados da privatizacao
foi o aumento significativo do nivel de investimento
por empresas privadas aplicados em equipamentos de
movimentagdo de contéineres nos patios e cais, obras
civis para refor¢o das estruturas, expansdo dos
terminais e tecnologia da informagdo. Tais
investimentos geraram maior eficiéncia, melhor
produtividade e conseqiiente reducdo de pregos aos
clientes. Por exemplo, de acordo com a pesquisa
Aquaviarios CNT (2002) a redugdo da média nacional
dos custos de movimentagdo de contéineres foi
superior a 50%, entre 1997 e 2002.

O modal maritimo foi o que mais cresceu nos
ultimos anos, indicando uma tendéncia de aumento de
sua participagdo na matriz de transportes, ndo s6 no
longo curso, mas também com o renascimento da
navegacdo de cabotagem, que em 2007 passa a
representar mais de 13% dos contéineres
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movimentados no Brasil (ABRATEC, 2007). A
Tabela 1 mostra a evolucdo da movimentacdo de
contéineres no Brasil, por porto.

A melhora geral das operagdes em terminais de
contéineres arrendados a iniciativa privada atraiu
cargas e novas escalas de armadores. De acordo com a
ABRATEC (2007), a produtividade média ¢ de 50
unidades por hora, contra apenas &, antes da
privatizagdo. Com pregos menores € melhor nivel de
servigo, os terminais privatizados incentivaram o
crescimento da navegacdo de cabotagem, inclusive
com pregos reduzidos de estiva e praticagem. Apos a
privatizagdo, a concorréncia se acirrou tanto entre
terminais de contéineres de dois ou mais portos, que
disputam os mercados de carga de uma mesma regiao,
como entre terminais que operam em um mesmo porto
organizado.

2.4.Regulacgao do transporte de cabotagem e
entraves para seu desenvolvimento

O mercado de cabotagem no Brasil ¢ restrito as
empresas brasileiras de navegacdo, operando com
embarcagdes de bandeira nacional’. As Resolugdes
112 e 193 da ANTAQ estabelecem critérios restritivos
para o afretamento de embarcagdo estrangeira por
empresa brasileira para navegagdo na cabotagem,
como, por exemplo, a necessidade de informar
oficialmente ao mercado sobre a necessidade de
determinado tipo de navio. Caso ndo haja navios
brasileiros disponiveis, um navio estrangeiro pode ser
afretado®. Porém, de fato, os concorrentes sempre
oferecerdo espago em seus navios, ¢ o afretamento de
navios estrangeiro serd vetado.

Sobre o frete cobrado na navegacao de longo curso,
cabotagem, fluvial e lacustre, incide o AFRMM -—
Adicional ao Frete para Renovacdo da Marinha
Mercante — na entrada no porto de descarga e deve ser
recolhido pelo consignatirio da mercadoria
transportada. A Lei 10 893/04 define que, na
navegagdo de cabotagem, o cliente deve contribuir

com 10% do frete para o Fundo de Marinha
Mercante’. Tais recursos sio repassados integralmente
ao armador para constru¢do ou reparos de navios em
estaleiros brasileiros. Caso o AFRMM ndo seja
utilizado pelo armador no prazo de trés anos apos a
data do depdsito, o recurso retorna ao Fundo de
Marinha Mercante.

A protegdo do mercado de cabotagem é uma pratica
comum no mundo, como afirmam Oliveira Pinto et al.
(2007), no entanto, onera o servigo e gera entraves ao
seu desenvolvimento, na medida em que dificulta a
renovagdo da frota e traz como conseqiiéncia o seu
envelhecimento, como ocorre nos mercados do Brasil
e EUA. No caso particular brasileiro, segundo os
autores, a dificuldade na renovagao da frota esbarra na
questdo do financiamento, que ¢é feito através do
BNDES, uma vez que os estaleiros brasileiros ndo
conseguem cumprir as exigéncias do Banco por nao
possuirem patriménio liquido para suportarem a
garantia exigida (130% do empréstimo) e muitos
sustentarem divida ativa com o Banco. A escassez de
navios prejudica o nivel de servico oferecido, cujos
principais sintomas sdo a falta de regularidade e
confiabilidade nas rotas (ONO, 2001).

Duas outras questdes relevantes no tocante as
dificuldades da cabotagem sdo o desbalanceamento da
frota de contéineres e o crescente encarecimento
destes, devido ao preco do ago, onerando os fretes da
cabotagem. De acordo com Resende, Toledo e
Caigawa (2005), o problema do continer vazio
decorre do desequilibrio (imbalance) entre entradas e
saidas deste equipamento nos portos e constitui um
importante problema de logistica reversa. Esta
descompensacdo provém das condi¢des da balanca
comercial de manufaturados (principais usuarios de
contéineres), do desequilibrio inerente de alguns
portos, com maior fluxo de embarque ou desembarque
de contéineres e do perfil da carga gerada ou atraida
pelos portos que exigirdo contéineres de 20 ou 40 pés.

Tabela 1: Movimentacgdo de contéineres no Brasil (em milhares de TEUs*)

Yaracdo Aual

1.692

1918 2054 22290 2787 2909 3478 4173

13,4% 7,1%
*TEU - Twenty-Foot Equivalent Unit — unidade de medida de um contéiner de 20 pés.

Fontes: ABRATEC (2007): Sites dos portos; Dataliner.

2003 5.688

6027

11,5% 21,7% 4,4% 19,9 20,0% 19,9%% 13,7% 6,00

1 Sartce iz 230 as8 267 1111 | 1048 | 1.231 [ 1561 | 1.883 | 2.268 | 2446 216,8%
2 Ttajai a7 112 129 136 171 244 335 467 CEd E49 693 £93,6%
3 RioGande 162 212 224 259 321 361 453 545 £89 £33 575 254,4%
4 Paranagua 115 139 161 192 253 292 271 310 379 420 428 323,1%
5 Riode Jareito 172 202 138 204 218 252 270 321 343 325 335 93,8%
& S30 Francizoo do Sul 97 95 117 151 168 176 258 282 276 240 221 128,4%
7 Witdia 1] ] 73 114 91 a9 124 129 183 220 250 277.2%
3 Salvador ] t2 &7 79 95 107 135 170 192 223 226 292,2%
9 Suape 20 33 43 29 63 73 109 3] 132 176 136 897,69
10 Sepetiba 1] a 1] 1] 4 17 19 28 132 136 257 S

11 Pecém o 1] 1] 1] a a 21 =13 74 101 112 S

12 Oukroe 142 176 152 243 292 251 253 225 241 247 227
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Para ilustrar a situagdo apresentada pela
descompensagdo da balanca comercial, pode ser
citado um artigo da Revista Exame, assinado por Jaggi
(2004), intitulado “Falta contéiner”, em que a autora
relata o progressivo déficit de contéineres em
decorréncia do crescimento acentuado das exportagdes
brasileiras até aquela data. Outro artigo assinado por
Gongalves (2006) intitula-se “Crescimento das
importagdes causa sobra de contéineres nos portos
brasileiros”. Neste artigo a autora explicita:

“Hé cerca de dois anos, o rapido crescimento do
comércio exterior brasileiro, principalmente das
vendas externas, gerou diversos entraves logisticos,
entre eles, a escassez de contéineres. Hoje, com o
aumento das importagdes, a situagdo ¢ totalmente
oposta. O que se observa ¢ um incremento
significativo na disponibilidade de contéineres,
principalmente de vazios, em diversos portos
brasileiros, inclusive em Santos”.

2.5.Impactos da privatizagao portuaria na
cabotagem

Em meados dos anos 90, a navegagdo de cabotagem
de contéiner retomou seu crescimento, principalmente
por causa do controle da inflagdo e pelo processo de
modernizagdo e privatizagdo dos portos, colocando-se
como uma das alternativas mais econdmicas e
confidveis para a movimentagdo da carga geral no
Brasil. Francisco (2005) afirma que a navegagdo de
cabotagem ¢ ideal para transporte de cargas para
distancias superiores a 1 000 quilometros, dadas as
necessidades de se cobrirem os custos da operagdo e
de se reduzirem os inconvenientes para troca de modal
durante uma viagem. As trés empresas que hoje
operam na cabotagem iniciaram seus servigos em
1999 — Alianca Navegagdo, pertencente ao grupo
Hamburg Siid, da Alemanha, Mercosul Line,
pertencente a Maersk, de capital Dinamarqués e a
Log-In — Logistica Intermodal S. A. (ex-Docenave),
empresa aberta, listada na Bolsa de Valores de Sao
Paulo.

A relevancia da cabotagem de contéineres baseia-se
em seu maior valor agregado (produtos manufaturados
e semimanufaturados), na necessidade de condigdes
técnicas  de  infra-estrutura  para a  sua
operacionalizacdo de forma eficiente e no seu
potencial de crescimento, visto que ha grande volume
de carga tipica da cabotagem no Brasil ainda
transportada pelo modal rodoviario. Cerca de 61% do
PIB nacional esta concentrado a menos de 300 km do

produtividade nos portos e redugdes de pregos
cobrados aos proprietarios de navios. Como
conseqiiéncia, os armadores de cabotagem puderam
oferecer a seus clientes mais freqiiéncia, regularidade
e reducdo no frete, tornando-se competitivo em
relacdo ao rodovidrio. Os navios passam menos tempo
nos portos e realizam mais viagens, o que reduz seus
custos médios por tonelada  transportada,
realimentando a reducdo dos fretes ¢ aumentando a
rentabilidade do setor. A Figura 1 mostra o
crescimento expressivo da cabotagem no Brasil, nos
ultimos anos e a Tabela 2 compara este crescimento
com a evolugdo do PIB Brasileiro.

2.6.Complementaridade do transporte
multimodal ao sistema de cabotagem

Nos ultimos anos, apdés consolidagdo do uso do
contéiner ¢ o processo de privatizagdo dos portos e
ferrovias, o mercado de logistica avangou em estudos
sobre o uso do transporte multimodal, como
alternativa e oportunidade para as empresas tornarem-
se mais competitivas pela redugdo dos custos. A
multimodalidade permite a integracdo dos diferentes
transportes, com operagdes porta-a-porta, em
substitui¢do ao sistema fragmentado porto-a-porto,
que nao fideliza o cliente. A figura 2 exemplifica o
funcionamento de uma operagao porta-a-porta.

A lei 9611/98 que dispde sobre o transporte
multimodal de cargas e cria a figura do Operador de
Transporte Multimodal (OTM) ¢é um importante
avango regulatério no setor. Entretanto, apesar do
transporte multimodal ja ser uma realidade para
diversas empresas brasileiras, e de haver algumas
dezenas de organizagdes logisticas registradas como

355.010
319.100

198.200

165.400
146.030

90.700

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Figura 1: TEUs cheios de cabotagem

Tabela 2: Cabotagem x PIB Brasileiro

Crescimento da Crescimento do

litoral. Os grandes centros industriais e as maiores ne cabotagem % PIB %
aglomeragdes populacionais estdo dentro dessa faixa, 2004 62,00 520
criando um fluxo significativo de bens ao longo da 2003 20,00 0,20
costa. 2002 13,00 1,93

Com a privatizagdo, a melhoria dos servigos 2001 61,00 131
portuérios imprimiu forte incremento da 2000 281,00 4,36
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OTM, ainda ndo se realizou efetivamente uma
operagdo regida por um Unico contrato de transporte,
conhecido como Conhecimento de Transporte
Multimodal de Cargas — CTMC, principalmente por
razoes fiscais sobre cobranca do ICMS. Para emissao
do CTMC ¢ necesséaria a negociacdo de uma apdlice
que cubra todo o percurso da carga, o que ainda ndo se
conseguiu até o momento. A figura 3 mostra de que
forma o CTMC poderia simplificar o processo
documental de uma operagdo logistica, incluindo a
cabotagem.

O desenvolvimento da cabotagem multimodal esta
mais atrelado a combinagdo com o modal rodoviario,
devido a sua grande participacdo na matriz de
transporte brasileira e na sua flexibilidade. Entretanto,
os armadores ja se aliaram as concessionarias de
ferrovias, que oferecem rotas fixas para cargas
provenientes da cabotagem, como, por exemplo, entre
Santos-Jundiai, Santos-Sao Paulo e Santos-Cagapava.
A parceria ja se estendeu, inclusive, em investimentos
compartilhados para aumento da quantidade de
vagdes.

3.METODOLOGIA DE PESQUISA

A pesquisa possui uma abordagem qualitativa, na
medida em que se apdia em informagdes de carater
retorico, obtidas através de entrevistas, vivéncia dos
autores na area e levantamento de dados secundarios.
Seu proposito ¢ descritivo e exploratorio, pois se

Terminal de Planta ou CD de
contéineres vazios orl_g_em
fk"?‘ N,

&, d@%
i i

Porto de origem

&

ocupa de apresentar a evolug¢do de um setor
econdmico, visando trazer informacdes relevantes,
muitas das quais inéditas, mostrando como a evolugao
da legislagdo portuaria e o processo de privatizagdo da
operagdo de terminais tornaram economicamente
viavel e, em muitos casos vantajosa, a navegagdo de
cabotagem por contéineres (Silva e Menezes, 2001).
As fontes de informagdes primdarias foram coletadas
de entrevistas ndo estruturadas com profissionais de
notdrio conhecimento sobre o assunto, envolvendo
diretores em terminais de contéineres, armadores e
embarcadores. Entre os entrevistados destacam-se o
diretor-presidente do TECON Rio Grande, a diretora
de logistica da Braskem, um diretor da Wilson Sons
Logistica, o diretor comercial e de logistica da
Josapar-RS e o diretor do TECON Salvador. As
entrevistas foram efetuadas durante o primeiro
semestre de 2006 e o roteiro versou sobre aspectos
operacionais e custos dos terminais de contéineres,
evolu¢do da qualidade do servico prestado,
importancia do transporte multimodal no oferecimento
de uma solucdo completa para os clientes e tendéncias
da evolugdo para o setor. Muitas informagdes
disponiveis em fontes secundarias foram previamente
coletadas e estudadas com o objetivo de focalizar
melhor a entrevista para o cerne da pesquisa ¢ obter
informag¢des mais relevantes sobre a evolugdo.
Também como fonte primaria destaca-se a vivéncia
profissional dos autores no setor de transporte
maritimo, importante na conducao das entrevistas e na
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Y

Ponta
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Servigo de

Cabotagem a

Figura 2: Modelo esquemé-tico da logistica porta-a-porta
Fonte: Alianga Navegacao
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Figura 3: Conhecimento de Transporte Multimodal x documentos atuais
Fonte: Elaboragao dos autores
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geracdo de informagdes complementares ao propdsito
do artigo. As informagdes comparativas das situagdes
portudrias antes e depois das privatizagdes,
envolvendo o transporte por cabotagem de
contéineres, para resinas e arroz, foram fundamentais
na comprova¢do de como o servigco de cabotagem se
tornou viavel gracas as melhorias e redugdo de custos
nos portos brasileiros apds a Lei 8.630.

4.AVALIAGAO DOS RESULTADOS DA
MODERNIZAGCAO DOS PORTOS NOS
SERVICOS DE CABOTAGEM

Neste capitulo mostram-se os principais resultados da
evolu¢do do transporte de contéineres na navegacao
de cabotagem a partir do inicio efetivo da oferta do
servigo, ap6s a reforma no setor. No item 4.1
apresentam-se os resultados da compilagdo das
entrevistas com diversos executivos e no item 4.2
mostram-se dois exemplos da viabilizacdo do
transporte de contéineres na cabotagem.

4.1. Avaliacao dos principais stakeholders
sobre a evolugdo do transporte de
contéineres na cabotagem

Aspectos operacionais e custos dos terminais de
contéineres — Na opinido de um dos entrevistados:

“O custo do sistema, com a privatizagdo dos
portos, foi afetado, pois o prego cobrado para
operagdo de contéineres nos portos foi reduzido pelo
significativo ganho de escala obtido pelos terminais,
apés investimentos macicos em modernos
equipamentos, obras civis e sistemas de gestdo. Os
armadores de cabotagem puderam, entdo, reduzir

seus precos ao cliente final e tornaram-se
competitivos em relagdo ao transporte rodoviario. O
aumento de produtividade (contéineres

movimentados por hora de operacdo) apresentado
pelos terminais privatizados reduziu o tempo de
operagdo dos navios e o tempo de espera para
atracagdo, o que permitiu a realizagdo de mais
viagens por ano”.

A formula apresentada na Figura 4 mostra a
dindmica para maximiza¢do do resultado operacional
do servico de cabotagem.

A partir dessa formula, fica facil identificar que o
servigo de cabotagem, para ser viavel, depende
fortemente da eficiéncia do setor portudrio de
contéineres.

Evolucdo da qualidade do servico prestado na
cabotagem — Na avaliagdo de um dos entrevistados:

“O servigo de cabotagem de contéineres enfrentou
muita resisténcia na retomada de suas operacdes, em
meados dos anos 90, por causa da forte cultura de
transporte rodoviario nas industrias, que eram
atendidas com grande flexibilidade, rapidez e
simplicidade na logistica porta-a-porta. Os processos
e embalagens eram dimensionados para otimizar as
viagens de caminhdo e pouco se conhecia sobre o
modal maritimo e de que forma a cabotagem surgiria
como alternativa viavel para o transporte de suas
cargas. Por longo periodo, as empresas de
cabotagem enfrentaram dificuldades tentando provar
os novos conceitos do servigo e ganhar a confianga
do mercado. Com o tempo, no entanto, a postura de
seriedade e eficiéncia dos armadores deu
credibilidade a cabotagem”.

Segundo a pesquisa CNT sobre cabotagem® (2002),
76,2% dos usuarios acham o servico bom, 17,7%
regular e 6,2% ruim. Sobre as principais vantagens da
cabotagem levantadas pelos clientes, 88,5% citou os
custos reduzidos do frete, 64,6% a seguranca da carga,
37,7% a confiabilidade nos prazos e 37,7% o baixo
nivel de avarias. A integridade da carga no modal
aquaviario foi avaliada positivamente por 93,1% dos
clientes. O resultado geral da pesquisa se deve, em
parte, aos investimentos feitos recentemente nos
terminais portuarios, que gerou redug¢do nos custos
portuarios e melhoria dos servicos e também a
utilizacdo de contéineres por mar, que minimiza os
riscos de avaria e roubo das mercadorias. O fator
determinante na escolha da empresa de navegagdo,
segundo a maioria os clientes entrevistados (76,2%), ¢
o custo do frete, o que pode denotar a homogeneidade
percebida pelos clientes com relagdo a qualidade dos
servigos das empresas envolvidas na pesquisa —
Alianga e Log-In. Entre os clientes que formularam
sugestoes, 50% apontam a necessidade de aumentar a
freqliéncia de navios para ampliagdo do volume.

Importéncia do transporte multimodal e a solugéo
porta a porta — Um dos executivos entrevistados
comenta que:

“Numa primeira fase, os armadores voltaram
esforcos para comprovar a confiabilidade dos
servigos em relacdo a seguranga da carga, qualidade
da mercadoria apds o transporte e regularidade dos
servicos. Numa segunda fase, foi necessario
entender todo o processo logistico de cada cliente e
oferecer, ndo s6 o transporte maritimo porto-a-porto,
mas os servicos logisticos complementares,
incluindo transporte de ponta das mercadorias,
estufagem de contéineres e armazenagem. O

Resultado
operacional

Margem unitiria
(USD/TEU)

Volume por viagem
(TEU/Viagem)

Custo do
Sistema

Produtividade
(Viagens/ano)

Figura 4: Férmula de calculo do resultado operacional do servigo de cabotagem
Fonte: Log-In (2007)
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crescimento do servigo viabilizou o incremento de
oferta de espaco ao longo dos anos”.

Este ultimo comentario pode ser evidenciado na
Tabela 3.

Tendéncias da evolugdo para o setor — A Alianga,
atualmente, ¢ o maior armador que opera na
cabotagem, com maior oferta de espaco nos navios
que seus concorrentes. Como o mercado ainda possui
demanda reprimida, a capacidade de transporte ¢ fator
chave para definicdio do market share. Como a
Alianga ¢ a inica armadora que vem aumentando sua
frota gradualmente, tem expandido sua participacdo
no mercado. Dado o potencial deste modal de
transporte, a tendéncia é que o servigo cresga ainda
mais. De acordo com um estudo do IPEA (Neto e
Santos, 2005), o potencial de crescimento da
cabotagem ¢ de cerca de dez vezes o valor
transportado em 2004 (R$ 31 bilhdes), podendo
chegar a R$ 311 bilhdes, ja considerando o potencial
de carga de transbordo, que segundo o estudo pode
alcancar R$50 bilhoes.

Na opinidao de um executivo ouvido:

“O servico feeder (carga de transbordo), que liga
os hub ports aos demais portos na regido, funciona
como uma extensdo de linhas de grandes armadores
internacionais. O incremento desse servico ¢ uma
tendéncia do mercado, visto que, para obtencdo de
ganho de escala e realizagdo de mais viagens por
ano, a nova geragdo de navios porta-contéineres de
grande porte deve concentrar suas escalas em
poucos portos eficientes. Com isso, 0 servigo feeder
tem grande potencial de crescimento, como servigo
complementar”.

As trés empresas que hoje operam na cabotagem,
também prestam servigo feeder, mas o volume ainda ¢
pequeno. Porém, a regulacdo do servico feeder ¢ a
mesma da cabotagem, com restricdo de uso de navios
de bandeira brasileira, ¢ também se defronta com a
limitagdo de capacidade de transporte pela falta deste
tipo de navio.

4.2. Exemplos da viabilidade da cabotagem
apos a privatizagao dos portos

Para apresentacdo da viabilidade da navegagdo de

cabotagem apds o processo de privatiza¢ao dos portos,

foram analisados dois casos: i) Distribui¢do de resinas

de Camacari (BA) para Sdo Paulo (SP) com
contéineres de 40', utilizando os portos de Salvador e
Santos e ii) Transporte de arroz de Pelotas (RS) para
Recife (PE), com contéineres de 20' utilizando os
portos de Rio Grande e Suape.

O estudo foi feito com dados de produtividade,
tempo de espera para atracacdo e média de contéiner
por escala com base no servigo realizado pela Log-In.
As informagdes de prego cobrado pelo handling dos
contéineres nos portos € uma estimativa da média
cobrada aos armadores de cabotagem. A tabela 4
resume as informagdes de produtividade, tempos de
espera e manuseio para calculos comparativos antes e
depois da privatizagdo ¢ a tabela 5 revela o preco de
frete porta-a-porta comparativo dos armadores de
cabotagem e das empresas de transporte rodoviario
"puro".

Com base nos dados da tabela 4, foram analisados
os custos que seriam adicionados ao servico de
cabotagem, caso os  terminais  portuarios
apresentassem as mesmas condi¢des anteriores ao
processo de privatiza¢do. Para o calculo, utilizou-se
como premissa o valor diario de afretamento de um
navio tipico conteineiro de US$ 18.000,00 (Clarkson,
2006). O custo por hora do navio, portanto, ¢ de US$
750,00.

Na tabela 6 sdo apresentados, para os quatro portos
analisados nos dois casos praticos, os custos a serem
adicionados ao preco atual da cabotagem, referente a
tempo de espera para atracacdo, produtividade e
movimentagdo de contéineres, caso os terminais ainda
apresentassem o cendrio anterior a Lei 8.630/93. Os
valores totais na ultima coluna correspondem a soma
para a mesma variavel nas ligagdes analisadas, ou
seja, Salvador-Santos e Rio Grande-Suape.

Para calculo do custo adicional por escala,
multiplicou-se a diferenca em horas de espera para
atracacdo antes ¢ depois da privatizacdo e o valor de
custo de afretamento por hora do navio. Para chegar
ao custo adicional por contéiner, dividiu-se o custo
adicional por escala pela quantidade média de
contéineres movimentado por escala em cada porto.
As horas de operagdo antes e depois da privatizagdo
sdo calculadas a partir da divisdo da quantidade média
de contéineres movimentados no porto, por escala,

Tabela 3: Evolucdo da capacidade estatica na cabotagem e de market share

2001 2002 2003 2004 2005
Navios | Slots | Share | Navios | Slots | Share | Navios | Slots | Share | Navios| Slots | Share | Navios | Slots | Share
Alianca 2 1900 | 40% 3 2790 | 39% 3 2790 | 45% 4 6190 | 55% 7 10990 | n.d.
Docenave 5 2820 | 42% 5 2820 | 42% 5 2820 | 31% 5 2820 | 27% 5 2820 n.d.
Mercosul Line 2 2000 18% 2 2000 19% 2 2000 | 24% 2 2000 18% 2 2000 n.d.
Total 9 6720 | 100% 10 7610 | 100% 10 7610 | 100% 11 11010 | 100% 14 15810 | 0%
Slot: Espago no navio ocupado por 1 TEU
Fonte: Empresas de Cabotagem
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Tabela 4: Indicadores dos portos antes e depois da privatizagédo

Antes da privatizacio Apé6s a privatizacio - 2005
Porto Média de movimentos | Espera para Produtividade Prec¢o por Espera para Produtividade Preco por
por escala atracacio*’ média*! contéiner®® |atracacio** (2005) média** contéiner**
Sigla|[Nome cheios | vazios | total Horas Cntr/hora Horas Cntr/hora
RIG |Rio Grande| 205 177 | 382 14,4 10,0 USD 409 3,4 36,0 USD 159
SUA [Suape*? 252 137 | 389 11,1 10,0 USD 386 5,0 23,0 USD 209
SSZ [Santos 133 52 185 22,0 8,0 USD 315 12,2 16,0 USD 257
SSA |Salvador 174 118 | 292 12,0 8,0 USD 261 5,9 33,0 USD 157

*1: Fonte ABRATEC (2007)

2.0 porto de Suape s6 iniciou suas operagdes apds o processo de privatizagdo, em 2002. Neste caso, os dados relativos ao periodo
de “antes da privatizagcéo” refere-se ao porto publico de Recife.

*3 Pregos correspondem a tarifa média cobrada aos armadores de cabotagem de operagéo portudria por contéiner em Real, convertido
para ddlar a base de US$1 = R$2,20.

wh: Espera e produtividade média com base nos dados da Log-In em 2005.

Tabela 5: Frete porta-a-porta (R$ por contéiner)

Cabotagem + pontas Frete rodoviario x

P Rodoviario A
rodoviarias maritimo porta a porta
Camagari/ Sdo Paulo R$ 4.300 R$ 4.630 7,7% maior
Pelotas/ Recife R$ 6.400 R$ 6.800 6,3% maior

Tabela 6: Custos adicionais referentes a tempo de espera para atracagao, produtividade e movimentagao de contéineres para os portos
de Salvador, Santos, Rio Grande e Suape

Antes da

Custo Adicional
por Escala (US$)

Depois da

Variavel Privatizagao Diferenca (horas)

por Contéiner

(US$)

Privatizagado Total (US$)

Espera para atracagao (horas) 12,0 o ; 4.575,00 I
Salvador |[Tempo de Operagao (horas) 36,5 8,8 27,7 20.738,64 71,02
Manuseio (US$) 261,00 157,27 n.a. n.a. 103,73
Espera para atracacao (horas) 22,0 12,2 9,8 7.350,00 39,73 55,40
Santos |Tempo de Operacao (horas) 23,1 11,6 11,6 8.671,88 46,88 117,90
Manuseio (US$) 315,00 256,82 n.a. n.a. 58,18 161,91
Espera para atracacao (horas) 14,0 3,4 11,0 8.280,00 21,68
Rio Grande |[Tempo de Operacgao (horas) 38,2 10,6 27,6 20.691,67 54,17
Manuseio (US$) 409,00 159,09 n.a. n.a. 249,91
Espera para atracacao (horas) 11,1 5,0 6,1 4.545,00 11,68 33,36
Suape |[Tempo de Operacgao (horas) 38,9 16,9 22,0 16.490,22 42,39 96,56
Manuseio (US$) 386,00 209,1 n.a. n.a. 176,91 426,82
pela  produtividade @ média de  contéineres contéiner antes e depois da privatizagao. Logo, o custo

movimentados por hora.

Nos calculos comparativos entre os transportes
multimodal, envolvendo a cabotagem, e o transporte
puramente rodoviario, ndo foi levada em conta a
diferenca de custo de imobilizagdo da carga,
relacionada aos diferentes tempos de estufagem de
contéiner, transportes, transbordos e esperas para
embarcagdo, que penalizaria a opg¢do multimodal,
especialmente pelo maior tempo de espera pelo modal
maritimo. Estima-se que o maior tempo de ciclo para
o transporte multimodal impacte, sobretudo, os
estoques de seguranca, que implicaria em um maior
capital imobilizado na opg¢do multimodal. Por falta de
informagdes, no entanto, esta apuracao nao foi
realizada.

Transporte de Resinas entre Camacari (BA) e
Séao Paulo (SP)

A diferenga de preco por contéiner movimentado €
encontrada diminuindo-se o preco de operagdo de um

adicional total na rota entre Camacari ¢ Sdo Paulo
seria de US$ 335,20, que convertidos ao Real (US$ 1
=RS$ 2,20) corresponderia a R§ 737,45 a mais no ciclo
— incremento de 17,15% no custo atual. O valor do
frete porta-a-porta da cabotagem passaria de RS
4.300,00 para R$ 5.037,45, o que representaria um
custo 8,8% acima do frete rodovidrio apresentado na
tabela 5, de R$ 4.630,00.

Para ilustrar este caso, tomemos como exemplo o
depoimento da diretora de logistica da Braskem,
maior petroquimica da América Latina:

“Ao longo dos anos, a empresa vem alterando
gradativamente a logistica de suas cargas,
aumentando a participacdo dos modais maritimo de
cabotagem e ferroviario na distribuigdo interna de
seus produtos. Para a diretora de logistica da
empresa, a adocdo de diferentes modais de
transporte foi possivel pela melhoria dos servigos
implantados pelas arrendatarias das infra-estruturas
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de portos ¢ ferrovias. Por conseqiiéncia, empresas
armadoras de cabotagem puderam consolidar seus
servicos. O transporte rodoviario que domina a
movimentagdo de cargas da empresa tem perdido
espago para a cabotagem em decorréncia do menor
custo de frete, menor incidéncia de avaria na carga,
e eliminagdo de roubos e acidentes que ocorre no
transporte rodoviario. Cerca de 12% do volume
distribuido pela empresa ¢ transportado pela
cabotagem, nas rotas entre Maceid-Sao Francisco do
Sul, Salvador-Sao Paulo, entre outras”.

Transporte de Arroz entre Pelotas (RS) e Recife
(PE)

Para este caso, o custo adicional total na rota entre
Pelotas e Recife seria de US$ 556,74 que convertidos
ao Real (US$ 1,00 = R$ 2,20) corresponderia a R$
1.224,82 a mais no ciclo. O custo da navegacdo de
cabotagem neste trecho passaria de R$ 6.400,00 para
R$ 7.624,82 — 12,13% acima do frete rodoviario
“puro” de R$ 6.800,00.

Para ilustrar este caso de viabilidade da cabotagem
a partir da privatizacdo dos portos, temos a situacao da
Josapar. A empresa situa-se no Rio Grande do Sul,
sendo a maior beneficiadora de arroz da América
Latina. Sua principal linha de produto ¢ o arroz Tio
Jodo, lider no mercado nacional. No depoimento de
seu diretor comercial e de logistica:

“A Josapar passou a utilizar o modal maritimo de
cabotagem apds a privatizagdo dos portos.
Atualmente, entre 15% e 20% da carga distribuida
no mercado interno ¢é transportado via cabotagem. O
servigo atende a demanda do cliente com qualidade
e menor custo quando a carga tem como destino os
portos da regido Nordeste. Entretanto, ainda faltam
opgdes para o norte do pais, como Belém, por
exemplo, onde a tnica armadora de cabotagem a
escalar o Porto de Vila do Conde, proximo a Belém,
¢ a Alianga Navegacdo. A redugdo de custo
percebida pela Josapar com a transferéncia da carga
do modal rodoviario para o maritimo ¢ de cerca de
20%. A empresa vé vantagens na possibilidade de
transporte de grandes volumes por vez, o que
simplifica sua distribui¢do. Grande parte da carga
ainda ¢ transportada por rodovia, pois a empresa
distribui significativa parcela de seus produtos para
cidades afastadas da regido portudria”.

5.CONCLUSOES

A Lei 8.630/93 representou um grande avango ao
sistema de terminais de contéineres, dentre as quais se
destacam a modernizacdo de instalacdes e de
equipamentos, reforma e atualizacdo da legislagdo
portuaria e adequacdo da forca de trabalho as
demandas efetivas. Embora relevante, este Gltimo item
ndo foi focalizado pela pesquisa. Como conseqiiéncias
imediatas houve aumento da produtividade das
operagoes, reducgdo significativa dos custos portuarios,

aumento substantivo do volume de contéineres
movimentados e retomada da navegacdo de
cabotagem de contéineres. O forte incremento da
produtividade significou menos tempo de espera para
atracagdo, operacdo mais rapida e mais viagens
realizadas por ano, gerando, assim, maior otimizagao
do navio. Com o ganho de escala obtido pelos
terminais e conseqiiente incremento de volume, os
precos de operagdo portudria foram reduzidos,
impactando positivamente na diminui¢do dos fretes
maritimos de cabotagem, que se tornaram
competitivos em relagdo ao rodoviario, seu maior
concorrente. O melhor nivel de servigo prestado pelos
terminais garante a regularidade das operacdes e,
conseqiientemente, dos prazos de entrega aos clientes
da cabotagem.

De modo geral, a visao dos usuarios de cabotagem
relatada no estudo, mostra que os arrendamentos
portuérios foram bem sucedidos. Os casos analisados
de clientes revelaram que o modal aqiliaviario
apresenta vantagens significativas em relacdo ao
transporte rodoviario no que diz respeito ao custo do
frete, seguranca da carga, confiabilidade nos prazos e
redu¢do da avaria da carga. A melhor opgdo para
suprir a falta de capacidade de transporte € o incentivo
e facilitacdo a constru¢do de navios.

Com o crescimento sustentado da cabotagem e
consolidagdo do servico, os proprios armadores
passaram a disponibilizar, ndo s6 o transporte
maritimo porto-a-porto, mas também o porta-a-porta,
oferecendo, desta forma, mais do que um servigo de
transportes, a solugdo do problema para os
embarcadores, como faz seu principal concorrente, o
modal rodoviario. Ha, ainda, a possibilidade de
crescimento da cabotagem como sistema alimentador
de cargas entre portos concentradores — Hub ports — e
portos regionais, visto que a tendéncia do transporte
maritimo internacional ¢ a operagdo de navios de
grande porte, com escalas restritas a poucos portos
para otimizagdo dos ativos e alcance de ganhos de
escala.

Os investimentos privados em terminais portuarios
ndo foram acompanhados pela melhora da infra-
estrutura publica, principalmente das vias de acesso
terrestre e maritima. H4 também problemas de
excessivo assoreamento ¢ falta de dragagem que
impedem a escala de navios de maior calado, o que
geraria ganhos de escala. Para complementar o avango
obtido com os arrendamentos portuarios, € imperativo
que a infra-estrutura publica, principalmente os acesso
aos portos e as dragagens, recebam investimentos e
sejam adequada as necessidades de cada porto. Outro
fator que merece destaque ¢ a necessidade de maior
coordenagdo entre as autoridades publicas que se
envolvem com a operagdo em cada porto, muitas
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vezes gerando procedimentos burocraticos e
superpostos que atrasam as operagdes dos navios,
reduzindo a produtividade dos portos.
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