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Resumo

O artigo sistematiza uma proposta metodoldgica para apoiar estudos acerca do processo de modernizagdo do sistema
portudrio no Brasil. Seu principal objetivo é estabelecer parametros e indicadores de desempenho que permitam comparar as
condi¢des gerenciais, operacionais e fisicas dos portos nacionais. Para tanto, descreve o processo de modernizagdo do sistema
portudrio brasileiro a partir da década de 1990 e define trés dimensdes relevantes atualmente assumidas pelos portos (gestdo
empresarial, cadeia de valor, desenvolvimento regional), propondo indicadores de comparagido que permitem avaliar a situagdo
e os avangos relativos observados. Adicionalmente, delimita o periodo da pesquisa e apresenta as principais fontes de
informagdes empiricas identificadas. Por fim, sinaliza a continuidade dos trabalhos, prevendo a aplicagdo da metodologia a um
conjunto de portos selecionados.
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Abstract

The paper presents a methodological approach to support studies on the process of modernization of the Brazilian port
system. Its main goal is to establish performance indicators to compare managerial, operational and physical conditions of the
ports. To accomplish this goal, it describes the process of modernization of the Brazilian port system from the 1990s onwards.
Then, the paper defines three relevant dimensions of the port system (management, value chain, and regional development) and
sets indicators to evaluate and compare the situation of the ports. Additionally, defines the period of the research, and presents
the major sources of empirical information. Finally, it suggests the application of the methodology to a selected set of ports.
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1. Introducao

A globalizacdo dos mercados e a intensificacaardasacdes comerciais e financeiras entre
as diversas economias exigem que as empresaslegsabdluxos comerciais cada vez mais
frequentes com fornecedores e consumidores exteasloAs trocas internacionais, assim
como o comércio de mercadorias entre regides denasmo pais, vém adquirindo crescente
importancia, tornando-se, para a maioria dos segagmodutivos, pilares de sustentacédo de

suas atividades.

Nesse cenario, um adequado desempenho empresariainege rota sustentavel de
desenvolvimento requerem, entre outras coisasitesis que facilitem, em termos de custo e
eficiéncia, as operacdes de transporte. Os divasgseendimentos, ao analisarem as suas
opcOes locacionais, levam em consideracdo essamemi@s, que criam condi¢cdes
diferenciadas entre as regifes, apoiando decisdefirendo, muitas vezes, a localizacao de
novos investimentos produtivos. As empresas jaladas, por sua vez, procuram escoar a
sua producéo de forma mais barata, rapida e segnabisando, entre as diversas alternativas

disponiveis, aquela que melhor atende as suasnexagé

A opcdao pelo transporte maritimo coloca-se, mwgzes, como uma imposi¢cao, sobretudo
no caso das operagfes de compras e vendas exi@mayez que muitos paises ndo fazem
fronteira com 0s seus principais parceiros comer@aa alternativa aeroviaria apresenta-se
inadequada para o transporte de grandes lotesrda. ddo Brasil, 97% das exportacdes e
86% das importacdes sdo feitas através dos pdftEsno no caso do comeércio interregional,
a depender do tipo de produto e da localizacdo rdpreendimento e dos mercados, o
transporte aquaviario pode apresentar-se como lieraaiva interessante. Assim, implantar
um sistema portuario moderno e eficiente, capagadantir um comeércio de mercadorias agil
e de baixo custo, € uma estratégia de fundamengairtancia para a aquisicdo de vantagens
competitivas dindmicas que assegurem indices deciorento compativeis com as

necessidades de geracdo de emprego, renda e divisas

Com o intuito de contribuir para que se avanceand#®cao, 0 presente artigo sistematiza

uma proposta metodoldgica para apoiar a analispracesso de modernizagdo do sistema
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portuario no Brasil. Seu principal objetivo é esiaber parametros e indicadores de
desempenho que permitam comparar as condi¢cdescgaseroperacionais e fisicas dos
portos nacionais. Para tanto, compde-se, aléem destducao, de trés secdes adicionais. Na
primeira delas, descreve-se 0 processo de mode#inizao sistema portuario brasileiro a
partir da década de 1990, sistematizando elemeguamgustificam a metodologia apresentada.
Na secao seguinte, definem-se as dimensdes redsvahtalmente assumidas pelos portos,
estabelecendo-se, a luz dos eixos analiticos pimposdicadores de comparacdao que
permitem avaliar a situacdo e os avancos relatbservados. Essa mesma secao delimita o
periodo da pesquisa e apresenta as principaissfdetenformacfes empiricas identificadas. A
ultima secao, por fim, sinaliza a continuidade tlabalhos, com a aplicacdo da proposta a um

conjunto de portos selecionados.

2. O processo de modernizacdo do sistema portuamo Brasil

Desde o inicio dos anos noventa, uma série deforamscdes institucionais incidentes sobre
0 sistema portuario brasileiro tem procurado adequaodelo de financiamento, regulacéo e
operacao portuaria as novas exigéncias competiti@gsinvestimentos em infraestrutura
foram quase sempre, e em especial a partir dosl®&%fs responsabilidade do Estado, sendo
financiados com recursos publicos arrecadados maafale tributos ou obtidos através de
empréstimos. A crise fiscal e financeira, a elevatd@ divida externa e a tendéncia a elevacao
da divida publica interna brasileira, entre oufederes, levaram, durante a década de 1980, a
um progressivo esgotamento desse modelo de fimaanoi@, engendrando, no que diz
respeito a infraestrutura, um quadro de inefic@recideterioracdo generalizada. A reduzida
eficacia operacional dos servicos, a incapacidadeeduperacédo de custos e a depreciacao
dos ativos sdo caracteristicas usualmente assectadade de infraestrutura disponivel no
Brasil. Diversos autores tém chamado a atencdo paragargalos e deficiéncias na
infraestrutura portuaria, que comprometem a ef@&do sistema e levantam preocupacgdes
quanto a possibilidade de esgotamento operaciooalfgta de investimentos basicos
(MARCHETTI; PASTORI, 2006; TOVAR; FERREIRA, 2006; AMPOS NETO et al,
2009). De acordo com Araujo (2010), maioria dostgmrbrasileiros possui instalacées
precarias e um custo de movimentacao de cargaadelgara os padrbées mundiais.
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A abrangéncia do processo de integracdo comerpi@dutiva e financeira e suas
repercussfes sobre a concepcdo e implementacdomee politica de maior abertura
econdmica, por outro lado, vém ampliando o papstupenhado pela infraestrutura, fazendo
com que seja reconhecida como fator determinanteedempenho econdémico (DIAS; LIMA,
2008). Viabilizar a sua recuperacdo e expansdcamor € um grande desafio a ser
enfrentado pelo Brasil nos proximos anos, pela ent@l necessidade de melhorar as
condicbes de competitividade sistémica e promovarsarcdo da producdo nacional nos
grandes e concorridos circuitos de comercializag@adiais (SARTI; HIRATUKA, 2010).
Para tanto, € fundamental que se avance na organiz@as estruturas institucionais e
operacionais, viabilizando a realizacdo dos inwestitos necessarios para uma oferta mais
adequada de servicos e instalacdes publicas e rulssea efetiva participacdo de capitais
privados. As reformas estruturais empreendidasta gda 1990 e as medidas implementadas
com vistas ao ajuste fiscal, & reducdo da dividaligai e ao controle da inflagdo vém
configurando um ambiente politico, institucionahacroeconémico propicio a retomada dos

investimentos, inclusive externos, no pais.

O sucesso da estratégia de atracado de capitamdpsvpara aplicagcdes em infraestrutura,
todavia, imp6e, além de ajustes dessa naturenafdranacdes institucionais e legais de largo
alcance, que assegurem um ambiente de estabilielsgbncial para o ingresso de novos
investimentos. Os atores dispostos a se envolv&mpuos projetos precisam ter clareza e
seguranca quanto a regulamentacéo aplicavel agginsgas modificacdes a serem efetuadas
e as instancias decisorias e de recorréncia, de raaghinimizar os riscos decorrentes de
mudancas inesperadas nas regras do jogo. Medidasel&ivo a participacdo de capitais

privados internos e externos, portanto, compreendeastabelecimento de prioridades e

diretrizes estratégicas que norteardo reformulagéegiadro instituci onal vigente.

De modo a avancar nessa direcdo, diversas iniagafiram tomadas a partir do inicio dos
anos 1990. J&4 em abril de 1990, com a extincdo rdprésa de Portos do Brasil S/A
(Portobras), o recém-criado Departamento Naciorel Tdansporte Aquaviario (DNTA)
assume as funcdes normativas, de planejamentaliZscdo e gestdo de recursos portuarios,
enquanto as autarquias estaduais e as Companhiaas D@sponsabilizam-se pela
administracdo e operacgao direta dos portos (GOUUARIHO, 2007). O movimento de

descentralizagdo administrativa e gerencial, ens@aéncia com os objetivos de privatizagéo,
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modernizacdo e reducdo de custos constantes noaRr@gle Competitividade Industrial
(PCI), ajusta-se as transformacBes impostas pela gtagédh da economia, abertura dos
mercados e transformacdes aceleradas do padrandgico, que exigem modelos de gestao

mais ageis e flexiveis.

Dando prosseguimento & reestruturacdo do sistem@ipo nacional, o Projeto de Lef n
8/91, que tramitou entre marco de 1991 e fevedsra993, culminou com a sancéo da fei n
8.630/93, também conhecida como Lei de ModernizalgBoPortos ou, simplesmente, Lei
dos Portos (BRASIL, 1993). Marco inicial das refasportuarias contemporaneas, essa nova
legislacdo, norteada pelos preceitos de atualizacdmplificacdo das normas legais,
desburocratizagédo e descentralizacdo do gerenciamertuério, ampliacdo da participacao
da iniciativa privada e extincdo do monopdlio coii@ a algumas categorias de
trabalhadores avulsos, visava, em ultima instareciemplantacdo de um modelo portuario
mais eficiente, pautado no estimulo a competitiideEm seu Artigol°, a Lei dos Portos
dispbe sobre o regime juridico da exploracdo dasopoorganizados e das instalacdes
portudrias, estabelecendo que cabe “a Unido expliiratamente ou mediante concessao, 0s
portos publicos organizados” (BRASIL, 1993)

Como resposta as pressdes para agilizar o prockssoodernizacdo portuaria, criou-se,
pouco tempo depois da promulgacéo da Lei, o Grugeclivo para a Modernizacdo dos
Portos — GEMPO (BRASIL, 1995), com vistas ao cumpnto dos seguintes objetivos:

e atualizar e simplificar a legislacdo portuaria vigge baseada em normas

estabelecidas ainda na década de 1930;

* modernizar o gerenciamento portudrio;

! Lancado em 1991, o PCI explicitava diretrizes igeeanstrumentos da politica de competitividaddjdando
iniciativas e agdes a serem empreendidas pelo govederal (GUIMARAES, 1996).

2 A reforma do setor portuario definiu dois tipos plertos: o porto organizado, cujo trafego e operscde
portuarias estao sob jurisdicdo de uma autoridadiidria, e a instalacdo portuaria de uso privatxplorada

por pessoa juridica de direito privado ou publifta da area do porto organizado (LOPES, 2006)toBor
organizados sdo aqueles construidos e aparelhadi@s giender as necessidades da navegacao e da
movimentacdo e armazenagem de mercadorias, consealidexplorados pela Unido, cujo trafego e opescd
portuarias estédo sob a jurisdicao de autoridade tuduoa (disponivel em:
http://www.antaq.gov.br/Portal/Anuarios/Portuario2009/Index.htm. Acesso em: 25/05/201.
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e implantar os Conselhos de Autoridade Portuariarememtados por todos os
segmentos econdmicos interessados na atividadeapart(governo, operadores,
usuarios e trabalhadores portuarios), para atuap @ganismos normatizadores e
reguladores dos portos, buscando sua promocao komael(MARCHETTI;
PASTORIA, 2006);

» incentivar a participacdo dos usuarios, fortaleoesml entidades representativas de

classes empresariais;

« ampliar a participacdo da iniciativa privada nasfagao de servicos portuarios e
promover uma atuacdo mais eficaz dos portos, estmda o regime de livre
concorréncia; (ROCHA; GARTNER; CAVALCANTE, 2011);

» simplificar a estrutura tarifaria;

* reduzir o dominio de algumas categorias de sinmkcee trabalhadores avulsos,
criando o Orgédo Gestor de Mao-de-Obra (OGMO), colungédo de cadastrar e
administrar os avulsos, intermediando a requisdgidrabalhadores sem vinculo

no porto organizado;

» criar condi¢cdes operacionais e financeiras capdeesiabilizar a elevacdo dos

indices de produtividade dos portos e terminaifonags.

Ao longo da década de 1990, instancias, entidadésres vinculados as atividades portuarias
(GEMPO, Conselhos de Autoridades Portuarias, Cohipan Docas, Sindicatos de
Trabalhadores, Camara Setorial, Unido Portuariagnteg e operadores portuarios,
empresarios e todos aqueles que atuam direta dretandente vinculados ao sistema
portuario) trabalharam em favor as transformac@epgstas, que evoluiram de forma lenta e
vacilante frente a dificuldades inerentes a um ggsc de reestruturacdo dessa magnitude e
complexidade. Ac¢bes vinculadas a privatizacdo datliacdes e servicos portuarios — que
abrangeram o programa de concessoes para a egaalagortos e o arrendamento de areas
e instalagBes portuérias —, acordos para um fuamento mais harmonico das relacdes
capital-trabalho, sugestées de novos modelos dénairacao portuaria, entre outros temas,
recheavam a agenda de discussdes travadas nosodivieros envolvidos nas definicoes

estratégicas dos portos.
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Em 2001, a Lei 10.233/2001 instituiu a Agéncia Maal de Transportes Aquaviarios

(ANTAQ), que visava assegurar a implementacdo a¢isigas formuladas pelo Ministério

dos Transportes e pelo Conselho Nacional de Ingégrde Politicas de Transporte (CONIT),
também criado na ocasidao (BRASIL, 2001). Com abwagdes de regular e fiscalizar as
atividades de prestacdo de servicos e de explo@ganfraestrutura portuaria e aquaviaria
executadas por terceiros, arbitrar conflitos eaev#ituacbes de competicdo imperfeita ou
infracdo contra a ordem econdmica, a ANTAQ progaantir o atendimento a “padrdes de
eficiéncia, seguranca, pontualidade e modicidadéret®s e tarifas” (SINELLI, 2010, p. 32).

A instituicdo da Secretaria Especial de Portos dsi@ncia da Republica (SEP/PR), em
2007, constituiu um novo passo na construcdo do nmdelo de gestdo do setor portufrio

Entre as funcbes da Secretaria, inclui-se a forpaolale politicas e diretrizes para o fomento
setorial, além da execucédo de medidas, programpegetos de apoio ao desenvolvimento da
infraestrutura portuaria. Compete ainda a SEP/PRriicipacdo no planejamento estratégico
e a aprovacao dos planos de outorgas, de modoeguass seguranca e eficiéncia ao

transporte aquaviario no pais.

Além de cumprirem a funcdo de estimular a competdde, as reformas institucionais e
administrativas, prevendo efeitos positivos solz@ioeis de produtividade e acumulacado de
capital no setor portuario, visavam desonerar oeguy federal dos investimentos em
infraestrutura e equipamentos, que deveriam satagv@mente assumidos pela iniciativa
privada (GEIPOT, 2001). A reducédo da dependénciametes financeiro do Estado e a
canalizacdo de novos recursos para obras portuseigam formas de solucionar a cronica
falta de investimentos que transformou, ao longaedopo, o sistema portuario nacional em
um dos grandes icones do chamado “custo BrasilT(BIRA; MATTOS, 1998).

A politica de modernizacdo portuaria e as metagldeacdo da eficiéncia dos servicos,
todavia, ndo se baseiam apenas em mudancas IiBI#IE; oOrganizacionais e
administrativas. Aléem de mudancas radicais no nwodel regulamentagdo e administragéo,
transformacdes técnicas, operacionais e gererasaignem um papel de extrema relevancia
no processo, promovendo incrementos na qualidadeselkvicos ofertados e nos niveis de

produtividade das operacdes portuarias realizadas rebatimentos positivos sobre 0s precos

% A SEP/PR foi criada por meio da Medida Provisafi®69/2007 e sancionada pela Lei 11.518/2007.
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cobrados e o patamar de custos de transporte derivessim, programas de qualidade e
produtividade, metas de reaparelhamento portusistemas de manutencdo de equipamentos
e instalacoes, solucdes para problemas fisicosamdeiros de dragagem e engenharia de
construcao, entre outras iniciativas, fazem pastesior¢co concentrado em prol da politica de
modernizacdo. A obsolescéncia dos portos brassl@ros congestionamentos observados em
alguns importantes terminais criam um conjunto rigfi¢giéncias e distor¢bes vinculadas a
deterioracéo da infraestrutura e a ineficacia @ogigs, que repercutem fortemente no preco
dos produtos intermediarios e finais, comprometeradacompetitividade dos agentes

econdmicos que atuam no pais.

Deficiéncias portuarias imputam perdas expressavespresas exportadoras e/ou de alguma
forma dependentes dessa modalidade de transparide reeeber/fornecer mercadorias, a
medida que o porto se constitui em fator de cortipethide fundamental em muitos ramos.
Além disso, ao reduzirem as condi¢des de atratieidastémica de um determinado espaco,
prejudicam sensivelmente o seu desenvolvimento &ecmo e social, limitando as
possibilidades de geracdo de novos postos de higbabmprometendo o potencial de
incremento de renda e repercutindo negativamentecaacidade de realizacdo de
investimentos. Nao é incomum que os investimenéggiaridos mostrem-se superiores a
capacidade financeira e gerencial das unidadesig@s, contrapondo-se aos esforcos de
ampliacéo dos niveis de produtividade e eficié(Cidl, 2007).

Um sistema portuario ineficiente e caro implicatossadicionais significativos para uma

série de empreendimentos produtivos, engendrammiog consequéncia direta, um ambiente
pouco propicio ao crescimento do nivel de atividadendmica e a atracdo de novos
investimentos. As mudancas institucionais e os @@&tecnicos observados nas duas Ultimas
décadas visaram promover mudancas capazes de asHmicondicdes fisicas e os padrdes
operacionais dos portos brasileiros. Verificar g€ ponto cumpriram esse proposito € um
desafio importante para que se continuem implementaacdes voltadas para ampliar a

estrutura de apoio ao desenvolvimento no pais.
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3. Aspectos metodologicos

Com vistas a propor alguns parametros e indicadpregpermitam comparar as condicdes de
importantes portos nacionais em dois periodosntiiti(meados da década de 1990 e final da
década de 2000), apresentam-se, nesta secdo, atgangele sustentam os procedimentos
metodoldgicos norteadores da pesquisa.

Dimensodes Portuarias

E fundamental que os portos brasileiros construampatamar gerencial e operacional capaz
de fazer frente as condic¢des internacionais, buecaeduzir custos e desperdicios, realizar
investimentos que assegurem condic¢des fisicas adaguatrair capitais privados e ampliar
indicadores de eficiéncia. Nesse contexto, serathanesucedidos os que conseguirem,
explorando todas as dimensdes do negocio, a melbotbinacdo entre baixas taxas
portudrias, servicos eficientes e uma infraestautnoderna e em bom estado de conservacao.
Os portos que mais rapidamente ajustarem a suatuzatrfisica, operacional e gerencial,
reestruturando a sua oferta de equipamentos, ssreiinstalacées, poderédo sair na frente na

disputa por novos clientes, vencendo os desafiesuhpetitividade.

No ambito desta pesquisa, identificam-se trés dedesm portuarias relevantes, que se
articulam e se interpenetram, direcionando a foagld de diretrizes estratégicas e a

implementacéo de acdes:

« Comoempresg 0 porto assume postura competitiva, voltada paranteresses do
cliente, para os indicadores de eficiéncia e paraniveis rentabilidade. Um dos
requisitos para a conquista de novos mercados écratividade em regime de
concorréncia, que viabiliza a adquisicdo de capaedoropria de investimentos e de
alavancagem de recursos. A obtencao de resultgmByaaonais positivos, incidindo
sobre a recuperacao da capacidade de reinvestim@mmpresa, usualmente faculta a
criacao de vantagens competitivas sobre os priiscgmamcorrentes, gerando fatores de
diferenciacdo. A criacdo de uma cultura empresapatpetitiva dentro do sistema
portuario nacional constitui-se em elemento fundd@alepara a desobstrucdo de

caminhos que conduzem a um ambiente de maior fiai@ de custos controlados.
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» Comoelo da cadeia de valgro sistema portuario interfere nas condi¢cfes erties
sobre o transporte maritimo, influenciando todade@ produtiva. A necessidade de
elevar os diferenciais de competitividade estagmesem todos os elos da cadeia,
abarcando desde as etapas iniciais do processotpmdté as operacdes logisticas e
a colocacgao dos produtos nos mercados consumidqes;os e condigdes atraentes.
Nesse contexto, o transporte deixa de ser enca@do mero elemento de apoio a
atividade comercial, passando a se constituir eemehto indispensavel da
competitividade. E fundamental para os usuariostapto, a reducdo dos custos
portuarios dentro da cadeia logistica e de vamneelhoria da qualidade dos servicos
prestados, de modo a reduzir o que se poderia clami€usto Porto”.

« Comoagente do desenvolvimentoo porto cumpre a funcdo de atrair investimentos
produtivos para areas circunvizinhas, tornandorselemento de diferenciacao capaz
de influenciar decisivamente os indices de crestionga economia. A fim de atender
a demanda da sua zona de influéncia e contribwar pampliacéo da oferta de postos
de trabalho, deve avancar na formulacéo de projetwsilados a atividade portuéaria
gue aumentem o valor agregado gerado localmentasshmilacdo desta dimenséo
podera tracar para os portos nacionais um desentiarsao de importantes portos

mundiaié.

Essas dimensfes portudrias ndo apenas servem derand selecdo dos indicadores de
desempenho dos portos, mas, sobretudo, dao sé@piidatificacdo de ajustes e a proposicao
de acdes capazes de acelerar o processo de magémem curso. Constituem-se, portanto,

em eixos estruturantes para o trabalho.

Parametros de Comparacao Portuéria

Para observar a evolucdo de custos, eficiénciaatividade dos portos, propdem-se, neste
trabalho, indicadores capazes de mensurar aspetdéwantes da atividade portuaria. Convém
chamar atencdo para o fato de que esses indiesgrage poderem exprimir de forma mais
direta 0 desempenho portuario associado a uma diatkensdo, permitem inferir, quando

* Atualmente, os portos oferecem servigos cada \aig ligados ao processo produtivo, incorporandonas
mercadorias no percurso entre o fabricante e aucoidsr final (NASCIMENTO, 2005).
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analisados conjuntamente, a evolugao das condopdepetitivas de cada porto. Desse modo,
deve-se procurar compreender os numeros de fortegrawa, evitando a formulacdo de
hipoteses enviesadas por indicadores analisadasdforcontexto global do funcionamento

portuario.

Em um sentido amplo, os portos exercem uma atietsaeio, viabilizando o transporte de
mercadorias, de forma mais ou menos eficiente ¢osasentre regides. Através da sua
mediacdo, € possivel alcancar mercados extra-r@gion expandindo os horizontes
comerciais das empresas — e acessar fontes delasgiémas externas que se apresentem
vantajosas. Como as condi¢des pelas quais se les&eos fluxos comerciais determinam,
muitas vezes, melhores condi¢cdes operacionais)deia@s e de mercado para as empresas
(condicionando, inclusive, a implantacdo de mui@spreendimentos), exercem uma
influéncia decisiva sobre a capacidade regionahtdgcdo de novos investimentos, 0 que

amplia o0 escopo da atuacéo portuaria.

Assim, os portos, em Uultima instancia, sdo instniwe de desenvolvimento regional,
estabelecendo, a partir de suas condicbes de @perajrcunstancias favoraveis ou
desfavoraveis a atracdo de empreendimentos produipara a sua area de influéncia
(NASCIMENTO, 2005). As dimensdes do negdcio poityaportanto, interpenetram-se e
condicionam-se. O sucesso do porto como agenteedendolvimento regional depende
fortemente das suas condigBes operacionais, geendeam 0s seus niveis de eficiéncia e
produtividade, repercutindo significativamente sobs custos finais repassados aos usuarios.
Analogamente, as condi¢cfes de sustentabilidadengmeendimento, definindo, em certa
medida, a capacidade de reinvestimento e de mayddEmpliacdo da infraestrutura
disponivel, implicam melhores indicadores operaai®e maiores possibilidades de captacao
de investimentos produtivos. Por fim, como elo ddeia de valor, o porto assume uma
posicdo central na conducao da politica de atrdediovestimentos regionais, a medida que
reduz ou onera, a depender das suas condicOest;ap e custo, a participagdo do “custo
porto” nas diversas cadeias produtivas.

Por outro lado, a relacdo de determinacdo em seirticerso também se coloca de forma
evidente. A eficiéncia do porto enquanto elemento atracdo de novos investimentos
viabiliza uma maior escala de operacgdo, que temépexcutir em menores custos unitérios e

em maior receita operacional. Assim, sustenta, anosiem parte, a dimensédo associada a
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gestdo empresarial portudria, ao tempo em que r@dapresentatividade do porto no custo
total da cadeia de valor.

Ressaltadas as interacdes existentes entre adirtréssdes da atividade portuaria, propdem-

se parametros de comparacao de desempenho.

Dimenséo de gestao empresarial

Com vistas a avaliar a dimensdo da gestdo empaksias portos, devem ser estruturados
alguns indicadores financeiros e de rentabilidagkee germitam comparar a sua situacao em
cada um dos periodos analisados. Nesse sentidos déms Balancos Patrimoniais que
possibilitam verificar a capacidade de geracdo eésultados das Companhias Docas
responsaveis pela administracdo dos portos (lucqrejuizo) e o retorno em relagdo aos seus
patrimonios liquidos devem ser utilizados como daé informac&b Quanto aos resultados
operacionais, valores referentes a receita operalgi@ao custo operacional e ao resultado
operacional bruto, assim como o indicador de ppeg@o do custo operacional no total da
receita operacional liquida, devem ser considefados

Dimensao da cadeia de valor

Os niveis tarifarios repercutem sobre os custosudaoarios dos portos e sobre as condi¢cdes
de competitividade portuéaria, onerando ou desoderastagios subsequentes da cadeia de
valor (e, ao mesmo tempo, influenciando nas comgig¢ihanceiras das empresas portuarias).
Os efeitos das tarifas sobre a capacidade de atrded novos clientes e sobre a

sustentabilidade do empreendimento portuario vapemger, também, da eficiéncia

operacional portuéaria, que, em ultima instancipregenta para 0s usuarios um custo nao-
tarifario incidente sobre as atividades de transpateterminando para os terminais custos
operacionais diferenciados. A capacidade dos paleoseduzir 0S seus custos operacionais,

oferecendo tarifas mais atrativas e aumentandavessrde eficiéncia dos servigcos prestados,

®> As Companhias Docas s&0 empresas estatais fedaeajgertencem ao Sistema Portuério Brasileiro.

® pereira (2010) trabalha com esses e outros inmieadde desempenho, avaliando a performance das
Companhias Docas entre 2000 e 2009.
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é, desse modo, condi¢cdo essencial de competitwidadustentacdo dos empreendimentos
localizados ao longo da cadeia de valor.

Como elo da cadeia de valor, portanto, podem-sesiderar as tarifas cobradas e os
indicadores de eficiéncia operacional como elensedexisivos do chamado “custo porto”.
No primeiro caso, onerando diretamente o usudeacarecendo o produto final através do
repasse das tarifas fixadas. No segundo, de forer@sndireta - mas nem por iSSO menos
importante -, uma vez que a morosidade das opesggdtuarias implica custos nao-tarifarios
adicionais para o0s usuarios dos portos, encarecaadiéem, consequentemente, as

mercadorias que compdem estagios mais avancadesidia produtiva

O nivel de eficiéncia do porto é diretamente projpmal a sua capacidade de movimentar
com rapidez e seguranca as cargas sob sua resiidasab Assim, propde-se a construcao
de indicadores que de alguma forma mensurem esg®tde movimentacdo, revelando as
performances dos portos considerados. Para essaddihe, identificam-se, @riori, trés
indices operacionais: o tempo médio de carga/dgsade mercadorias, o tempo médio de
permanéncia de navios no porto e a taxa de ocupdgdobercos. O tempo médio de
permanéncia de navios nos portos pode ser divididoduas partes, que correspondem,
respectivamente, ao tempo médio de espera paagd@e ao tempo meédio de atracacdo
propriamente dito. Enquanto um tempo de atraca¢éeado esta, entre outras coisas,
usualmente associado a indicadores de movimentad#iocarga reduzidos (baixa
produtividade nas atividades de carga/descargaeteandiorias), um significativo tempo de
espera esta normalmente vinculado a certo grastdengulamento portuario, correspondente

a taxas elevadas de ocupacéo dos bercos.

No ambito dessa dimensdo, conta-se também codoogistic Performance IndexLPl),
ferramenta débenchmarkingcriada pelo Banco Mundial com base em pesquisalesvdo
155 paises. Permitindo comparacfes intertemporaisogs-countriesem seis diferentes
dimensdes, o LPI permite que seja montado um quaaradicadores que inclui o nivel de

taxas e encargos, a qualidade da infraestrutucangeténcia e qualidade dos servigos, a

" Neves (2010) apresenta o conjunto de tarifas goas existente e descreve alguns indicadoressingenho
operacional e pregos que refletem a eficiénciaatia ¢erminal ou conjunto de bercos, influenciandmusto
final do servico oferecido pelo porto.
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eficiéncia dos processos, as principais fontestdsa@s e as mudancas no ambiente logistico.
Osrankingse scoresde 2010, assim como analises relativas ao LPug iselicadores, estdo

disponiveis em relatorio publicado pelo Banco Mah@ARVIS et al., 2010).
Dimensé&o do desenvolvimento regional

Além de o funcionamento portudrio associar-se dedcestreita as condicfes de desempenho
financeiro, aos custos tarifarios e a eficiénciarapional, convém que esteja ajustado a uma
politica de desenvolvimento regional abrangentes tpve em consideracdo a estrutura
disponivel e procure adequa-la as necessidadestaopsodutivo a sua volta. O porto € mais
um elemento da estratégia global de atracdo detinventos e geracdo de emprego e renda,
participando ativamente do processo de desenvahtonecondmico da regidao por meio de
uma articulacdo a acbes e programas amplos e twniss Assim, € importante que as
questdes financeiras e os dados de custo e ef@iéperacional sejam avaliados em conjunto
com aspectos referentes a insercao da atividadegpier nas estratégias de desenvolvimento

regional.

Trata-se, aqui, de um grande desafio. Sabe-se,ntlmao, que a impossibilidade de
estabelecer associacfes diretas entre o desemperthério e os indices de crescimento da
economia regional impede a formulacdo de analises imcisivas sobre o grau de articulagédo
do porto a dindmica da economia a sua volta. Aiadsim, é possivel propor alguns

indicadores que funcionam cormpmxy dessa dimensao.

O primeiro deles pode ser construido a partir dakd de movimentacéao de carga. Os portos
preteridos para o transporte carga deixam de mataneum montante de recursos
significativo, de modo que as economias nos quatoenseridos sao favorecidas por uma
politica eficaz de atracdo de novas cargas. Verd&, pois, que, se bem planejada e
executada, uma politica de desenvolvimento podugrode resultar em beneficios
importantes para a economia da regido, além ddtdacatravés do aumento da escala de

operacédo do porto, redugdes dos custos operacionais

Outro elemento importante para viabilizar a insengdrtuaria em uma politica abrangente de
expansao econdmica regional é a especializacdotaltosnais, que acarreta ganhos de

eficiéncia operacional e consequente reducao dstesyportuarios. De acordo com Acosta,
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Silva e Lima (2011), alguns portos ainda enfrenfaoblemas de espaco e estrutura fisica
para operacdo, 0 que reduz a sua competitividaggimA ajustar a infraestrutura portuaria
disponivel aos requisitos do setor produtivo de zama de influéncia, criando polos
integrados eficientes, é uma acdo importante, gquiécd o comprometimento em criar
sinergias e articulagbes desejaveis. Como a egist@e terminais especializados influencia
diretamente os indices de produtividade dos postestenta uma politica de atracdo de cargas
que pode estar inserida em uma estratégia maiatedenvolvimento regional. Conforme
explica Nascimento (2005, p. 50), os portos est@m@ando na “implantacdo de terminais
especializados, que atendem as tendéncias em teenuavios. Desta forma fica mais facil
para um porto ‘fidelizar’ as cargas, procurar ahuoelprodutividade, eficiéncia e qualidade

dos servicos”.

As facilidades de acesso ao porto, que levam emidenacao, além das condi¢cdes de acesso,
o estado da malha rodoviéria e ferroviaria adjagestio também parametros importantes de
competitividade portuaria relacionados ao desemv@anto regional. De acordo com Costa
(2008), a adequacao dos acessos terrestres dédigks regides produtivas aos portos
maritimos tem sido um dos principais fatores limis ao crescimento de sua produtividade.
De fato, muitos portos brasileiros deparam-se caooblpmas provenientes da acelerada
expansao urbana ao seu redor, enfrentando difidetdpara efetuar ampliagbes nas areas de
retroportuarias, construir acessos viarios adequadsolucionar conflitos que contrapéem o
transito urbano ao trafego decorrente do embargsefdbarque de cargas. Convém, portanto,

montar um painel sucinto das vias de acesso digpigsrém cada periodo analisado.

A figura a seqguir sintetiza as dimensfes estradégjgortuarias, associando-as aos seus
principais objetivos e a alguns indicadores de @agio.
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Figura 2: Dimensdes Estratégicas, Objetivos e Inditlores
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Defini¢cdo do Periodo de Pesquisa

O proprio objetivo da pesquisa justifica a demadioade dois periodos de investigagdo. Como
o trabalho se prop6e a comparar o desempenho dtms on meados dos anos 1990 e no
final da década de 2000, observando avancos detesrelos esforcos de modernizacédo
desencadeados pela Lei dos Portos promulgada e &9freciso tracar um retrato da

situacdo observada no primeiro periodo, comparandom o quadro desenhado para o
periodo mais recente. A definicdo dessas etapantara investigacdo e a coleta de dados e

informacdes empiricas.
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Evidéncias empiricas: fontes de informacdes

A revisdo bibliogréafica a ser empreendida deveireelamentos capazes de fazer avancar no
cumprimento do objetivo de pesquisa, permitindmh@m, acesso indireto a informacdes e
estatisticas. Trabalhos como o de Ervilha, DalBuertegaray (2008) e Acosta, Silva e Lima
(2011), que avaliam alguns resultados decorrerdgaacesso de modernizagéo dos portos e
apresentam casos ilustrativos, serdo de granddadd. N&o obstante, faz-se necessario
complementar esse esforco por meio de consult&essdis documentos oficiais e técnicos,
incluindo instrumentos normativos. E fundamentahtbém, que se avance na coleta direta de
dados secundarios que permitam montar um quadsitigscdo do setor portuario no Brasil,
em particular dos portos a serem investigados. éDes®do, serdo utilizados, na sequéncia

deste estudo, instrumentos de pesquisa empiricpadps em dois grandes blocos:

* No primeiro deles, incluem-se trabalhos académiedatérios oficiais, instrumentos
normativos e documentos técnicos relativos a esaut o funcionamento do setor

portudrio brasileiro, em particular dos portos sel@gados para a pesquisa.

e O segundo bloco corresponde a coleta de dados d&tosm para a construgcdo dos
indicadores propostos para a pesquisa. De mandéimaexaustiva, identificam-se
fontes como o Ministério dos Transportes, a ANTAQesponsavel pelo Anuario
Estatistico Portuario —, a SEP/PR, a ConfederagimoNal do Transporte (CNT), as
Companhias Docas responsaveis pela administragipaittns e o Banco Mundial.

Agrega-se a esse conjunto de fontes uma série Weultas e conversas informais com
técnicos e estudiosos do tema investigado. O recargssas consultas qualificadas visa
aprofundar o conhecimento sobre o tema e validgun@s das conclusbes obtidas na
pesquisa. Procurar-se-a, assim, acessar novosrgtsmgue permitam completar a andlise,
identificar diferentes visdes acerca do objeto diido e apreender conhecimentos nao-

explicitados nos registros escritos.

8 Acosta, Silva e Lima (2011), inclusive, constroem “escore de eficiéncia” portuaria, detalhandoua s
composicao e classificando alguns dos portos kiaml Também preocupados com os niveis de efieiénc
portudria, Bertoloto e Mello (2011) calculam a éficia de quatro agrupamentos de portos classifcald
acordo com a natureza da carga majoritariamenténneoyada.
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Consideracoes finais: a aplicacdo da metodologiaguosta

O sistema portuario brasileiro é composto, segun@&ecretaria Especial de Portos, por 37
portos organizados, dos quais 18 sédo delegadosediolos ou tém sua operacéo autorizada a
administracéo estadual ou municipallo ano de 2009, a movimentac&o total de cargas no
portos organizados alcancou 260 milhdes de tongladmivalentes a pouco mais de 26% do
total movimentado no conjunto do sistema portufpmrtos organizados e terminais de uso

privativo).

A continuidade desta pesquisa prevé que sejam tigades 0s trés maiores portos
organizados do Brasil em termos de carga movimant@dntos-SP, Itaguai-RJ e Paranagua-
PR), os dois maiores portos organizados do Nordiatpii-MA e Suape-PE) e os trés portos
organizados da Bahia (Aratu, Salvador e llhéusdeE®njunto, composto por oito portos, foi
responsavel por cerca de 71% do volume de cargammatada por meio dos portos

organizados em 2009.

Além de permitir uma avaliacdo dos resultados dcgsso de modernizac&o portuaria que se
iniciou com a promulgacéo da Lei dos Portos nadkce 1990, a aplicacdo da metodologia
proposta a esse grupo selecionado de portos atmménho para outras pesquisas que se
disponham a empregar procedimentos semelhantesirpestigar a situagdo e 0s avangos
portuarios no Brasil. Nesse sentido, a pesquisaibanpara ampliar o conhecimento sobre a

realidade do setor de transportes no pais.
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