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Resumo

Responsavel por quase um terco do total de cargas transportadas por contéineres no Brasil, o Porto de
Santos ainda se mantém como maior ativo econémico para o setor portuario no Brasil. Contudo, o avanco
tecnoldgico da area portuaria implica em avancos que nesse porto ainda estao incertos, onde a autoridade
portudria conflitua sobre a atuagéo do setor publico e privado. O presente trabalho evidenciou os fatores
de gargalo que afetam a competitividade contra seus concorrentes e ameagam sua soberania, dada a
crescente busca da escalabilidade no setor portuério, com meganavios e operacdes que visam a economia
de escala. Para isso, 0 estudo foi conduzido de forma qualitativa exploratoria, na qual buscou-se mapear a
problematica de forma explicita através de fontes bibliogréficas. Como produto desse artigo, concluiu-se
que o investimento privado em conjunto com a eficiente gestéo, ciente dos obstaculos, séo vitais para a
melhoria do porto.
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Abstract

Responsible for almost a third of the total cargo transported by containers in Brazil, the Port of Santos still
remains the largest economic asset for the port sector in Brazil. However, the technological advancement
of the port area implies advances that in this port are still uncertain, where the port authority conflicts over
the performance of the public and private sectors. The present study highlighted the bottleneck factors that
affect competitiveness against its competitors and threaten its sovereignty, along with the growing search
for scalability in the port sector, with megaships and operations aimed at economies of scale. To this end,
the study was conducted in a qualitative exploratory way, which it was sought to map the problem
explicitly through bibliographic sources. As a result of this article, it was concluded that private investment
together with efficient management, aware of the obstacles, are vital for the improvement of the port.

Keywords: port; capacity; privatization; scalability.
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1 INTRODUCAO

A globalizagéo permitiu um desenvolvimento nunca visto na economia, com mudancas

e geracao de novos empregos, rapida troca de informacdes, tecnologias avancadas no auxilio
do trabalho humano, bem como a volatilidade de recursos financeiros, insuficiéncia de
suprimentos e gestdo de demanda e oferta. E nesse contexto que Rifkin (2004), ao analisar as
rpidas mudancas tecnoldgicas e seu impacto nos empregos, disserta acerca do surgimento de
uma nova era, que trard novos bens e servicos e por conseguintes novos empregos elitistas e
restritos em ndmero, que exigirdo novas habilidades profissionais especialmente na arena mais
sofisticada do conhecimento: enfermeiros e técnicos em laboratdrios sdo substituidos, no setor
de diagnostico, por tecnologias sofisticadas. No setor portuério, a mdo de obra humana ja
comeca a se tornar incapaz de suprir todo o volume de produtos movimentados.

Decerto, é notavel a relevancia da infraestrutura portuaria brasileira para a
macroeconomia do pais. Dado seu status de pais emergente, o Brasil tem no ramo portuério a
responsabilidade de exportar sua producao e fazer acontecer o comércio exterior. Sendo assim,
Porto de Santos ¢ a principal entrada de mercadorias na América do Sul, com 12 km de cais
acostavel e uma grande diversidade de terminais de movimentacao de cargas granéis e carga
geral. No anuério realizado pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ, o
grande destaque positivo dos portos publicos foi o Porto de Santos (SP), que registrou 126,2
milhdes de toneladas no ano passado (aumento de 11,42% quando comparado com 2021). Porto
de Suape (PE), de Itaqui (MA) e de Paranagua (PR) completam o p6dio com movimentac6es
de 24,7 milhdes de toneladas (+12%), 33,6 milhdes de toneladas (+8,2%) e 52 milhdes de
toneladas (+0,8%), respectivamente.

Para isso, é vital obter pardmetros para andlise da eficiéncia portuaria e os indicadores
apontam que a futura demanda de contéineres pode ser um gargalo para a capacidade que 0s
portos brasileiros possuem. Para se ter uma base de estudo, atualmente o Porto de Santos esta
capacitado a movimentar 5,3 milhdes de TEU/s ano, versus movimentou 14,3 milhdes de TEUs
movimentado por Roterdd, o 10° no ranking de movimentagdo dos portos mundiais. No
primeiro trimestre de 2022, o volume de movimentagédo de contéineres em Santos chegou em

aproximados 20 milhdes, na qual superou a movimentagéo de soja contra 17 milhdes. O dado

Revista Observatério Portuario vol.2 n® 2 (2023)



190
‘PGRTUARIO_S

é consoante a relevancia da pesquisa pelo tema, dado o que o volume de commaodities no geral

é superior aos de contéineres.

N&o somente a eficiéncia se concentra nos campos operacional e econémico, como
também se considera o lado ambiental, e avaliar a eficiéncia dos portos em todos os ambitos se
faz necesséario para a sobrevivéncia de qualquer empreendimento. Com isso, 0s gestores
portuérios conseguem parametros para comparagao com outros terminais e avaliar em quais
pontos ha de serem melhorados. Nesse sentido, a analise da eficiéncia contribui para a melhoria
do sistema logistico brasileiro, uma vez que os portos sdo elos da cadeia de transporte e tem a
funcdo de promover a integracao entre sociedades com diferentes bens e ainda movimentar a
economia global (Sousa Junior et al., 2008).

De acordo com a ANTAQ, o tempo médio de espera para atracagdo nos portos
brasileiros é de 20 horas, 0 que é considerado alto comparado a outros portos. Soma-se ao
cenario de escassez de espaco fisico dos terminais a falta dos contéineres, que desde a pandemia
estdo mais concorridos, com altas nos fretes, ja que os paises emergentes, como o Brasil, ndo
tém preferéncia em relacdo aos portos asiaticos e europeus, que acenderam sua economia no
periodo pandémico. Como fator agravante, a producdo de contéineres nao foi suficiente para
disponibilizar a quantidade que supriria a necessidade que o mercado propds.

Dentre as medidas tomadas nos ultimos anos, a privatizacdo dos terminais portuarios
tem sido levantada, tendo em vista que o setor privado, em geral, apresenta mais investimento
com foco em melhorias no setor, 0 que justamente se encaixa para atenuar o Custo Brasil —
gargalos de infraestrutura que fazem o pais perdem competitividade perante o cenario
internacional, além de encarecer produtos e servigos para a populacdo. A fatia de participacdo
das movimentagdes no Terminais de Uso Privado (TUPS) tem crescido no Brasil e foi registrado
a movimentacdo de 402,7 milhdes de toneladas no primeiro semestre de 2023. O numero
representa um aumento de 7,67% em comparacao ao mesmo periodo do ano anterior (ANTAQ,
2023).

O presente trabalho se prop0de a destrinchar todos os aspectos que compdem os gargalos
de capacidade nos terminais portuarios de Santos, desde seu inicio os aspectos adjacentes, mas

gue influenciam na capacidade portuaria de Santos, bem como apontar as medidas que foram e
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serdo tomadas para o desenvolvimento do Porto, contextualizados da crise de escassez de

espaco e contéineres que assola o setor.

2 METODOLOGIA
A determinacdo da metodologia implica em definir quais foram os métodos utilizados
para chegar a conclusdo da pesquisa, baseado na interpretacdo, analise e coleta de dados.

2 (13

Durante a pesquisa, basicamente se rege para responder as perguntas “como”, “com qué”,
“onde” “porqué”, “quanto”. Esta delimitacdo ¢ necessaria para indicar os pontos a serem
pesquisados para que o problema de pesquisa seja devidamente respondido, clara e
precisamente, sem desvios (Toledo; Gonzaga, 2011).

Para esse artigo foi utilizado a pesquisa qualitativa, dado que o tema em discussdo esta
pautado em teorias da logistica nacional sobre a eficiéncia do transporte maritimo, onde se
levanta questionamentos através da coleta de dados do “porqué”, “quando”, “como”, ao invés
da analise apenas dos dados numero, onde se configura uma pesquisa quantitativa.

E exploratoria, pois primeiro, utiliza-se de fontes bibliograficas, como artigos de
revistas, teses, dissertacdes, jornais, relatrios técnicos; e, segundo, tem o intuito de apresentar
0 problema tratado da forma mais explicita e familiar possivel (Gil, 2007). A base de
documentos, artigos, revistas e textos atuais séo de fundamental para compreenséo do contexto
do tema tratado. E a partir desse principio que a pesquisa se define como bibliografica

fundamentada em dados secundarios.

3 A CAPACIDADE PORTUARIA DE SANTOS
E relevante iniciar a analise com o principal porto do pais e um dos principais da
América Latina: o Porto de Santos possui a capacidade de movimentar 5,3 milhdes de TEU/ano.
Dado que no ano de 2022 o Porto registrou uma movimentagao anual de 5 milhdes, nota-se que
a capacidade esta perto do limite. Tendo em vista este gargalo, a SPA (Santos Port Authority -
Autoridade Portuéaria de Santos) realizou 5 leiles, através do ultimo Plano de Desenvolvimento
e Zoneamento (PDZ) aprovado em 2020 para viabilizar novos projetos para o porto, que projeta

um aumento de 2,3 milhdes de TEUs ano gracgas ao terminal de contéineres STS-10.
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Um terminal portuario comeca a apresentar problemas quando opera em capacidade

superior a 80%, o que ja € uma realidade nos terminais de contéineres no Porto de Santos, que
opera numa margem de 90% de sua capacidade instalada. Um grande debate do setor se trata
dos calados portuarios — a distancia entre o fundo do mar e a quilha do navio, onde se encontra
seu ponto mais baixo.

O Centro Nacional de Navegacdo Transatlantica (Centronave) realizou um estudo que
estima 15 anos de atraso dos portos brasileiros em relacdo aos portos mundiais devido a
incapacidade do acesso de navios maiores. Apenas o Porto de Santos, deixa de movimentar
cerca de 500 mil TEUs (contéiner de 20 pés) por ano, 0 que gera uma perda estimada de US$
21 bilhdes ao ano em receitas de importacdes e exportagdes, afetando diretamente a balanca
comercial do Pais. Hoje, o Brasil recebe apenas navios de até 11.500 TEUs, enquanto a Asia,
Europa e América do Norte tém capacidade de operar embarcac6es de até 24.000 TEUSs.

O diretor-presidente da SPA, Anderson Pomini, destaca que ao contrario dos
indicativos, ndo é preciso aumentar significativamente a capacidade de contéineres: “(...) 0
porto ndo precisara dobrar de tamanho para ampliar a capacidade total de movimentacdo de
cargas e atender, com eficiéncia, todos os segmentos de carga. Com a mesma area geografica
que existe hoje, pode-se aumentar a produtividade e a capacidade do complexo portuario”.

Wanke (2006) analisou a percepcao de qualidade da infraestrutura logistica brasileira
do ponto de vista dos exportadores. Com isso, foi notado uma dualidade: por um lado, os
exportadores que utilizam seus contéineres em suas movimentacGes apontam a falta de
disponibilidade de linhas de armadores como a principal deficiéncia logistica no pais; ja os
exportadores de grdos e cargas ndo-conteinerizadas entendem que as vias de acesso para dar
escoamento as suas cargas sdo o principal gargalo logistico no pais. Uma de suas alternativas
para solucionar o problema é a utilizacdo da Estacdes Aduaneiras de Interior (EADIS) e a
contratacdo de operadores logisticos para o gerenciamento mais eficaz de suas operacdes.

Sera abordado nos subcapitulos os principais métodos para se avaliar a eficiéncia de um
porto, o historico de movimentagdo do Porto de Santos para analisar as mudangas entre
terminais publicos e privados. O cenario de competitividade entre os portos brasileiros, nele
onde havera dados para identificacdo de algumas das principais commodities trabalhadas em

estados sem saida para 0 mar e qual € o estado de preferéncia para escoar tais produtos, 0s
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nameros de capacidade dos principais porto no mundo, bem como a capacidade dos novos

navios e como a aptiddo de alguns portos em comportar esses meganavios influencia na
economia do pais, 0 que se trata de economia de escala. Ademais, os impactos da Covid-19 no
cenario maritimo, dado o risco em negociar e transitar mercadorias com uma pandemia em

vigor.

21 HISTORICO DA MOVIMENTAGAO DE CONTEINERES

A APS disponibiliza em seu site relatérios para consulta acerca da movimentacao de
contéineres do Porto de Santos. Este trabalho buscou o histérico da movimentacdo mensal de
contéineres desde 2003, intervalados de 5 a 5 anos. Sendo assim, os dados serdo apurados e
demonstrados nas tabelas 1, 2, 3, 4 e 5 nos meses de setembro em 2003, 2008, 2013, 2018 e
2023, respectivamente:

Tabela 1 — 2003, em unidades e toneladas

Quantidade TEU Peso

20 35.336 35.336 733.678
Cheios 40 35.523 71.046 761.103

Soma 70.859 106.382 1.494.781

20 12.064 12.064 27.901
Vazios 40 15.348 30.696 64.168

Soma 27.412 42.760 92.069

20 47.400 47.400 761.579
Total 40 50.871 101.742 825.271

Soma 98.271 149.142 1.586.850

Fonte: APS
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Tabela 2 — 2008, em unidades e toneladas

Quantidade TEU Peso
20 58.105 58.105 1.214.926
Cheios 40 64.620 129.240 1.381.754
Soma 122.725 187.345 2.596.680
20 14.450 14.450 33.294
Vazios 40 23.490 46.980 95.417
Soma 37.940 61.430 128.711
20 72.555 72.555 1.248.220
Total 40 88.110 176.220 1.477.171
Soma 160.665 248.775 2.725.391
Fonte: APS
Tabela 3 — 2013, em unidades e toneladas
Quantidade TEU Peso
20 65.380 65.380 1.292.513
Cheios 40 80.313 160.626 1.731.875
Soma 145.693 226.006 3.024.388
20 13.788 13.788 33.369
Vazios 40 28.885 57.770 116.219
Soma 42.673 71.558 149.588
20 79.168 79.168 1.325.882
Total 40 109.198 218.396 1.848.094
Soma 188.366 297.564 3.173.976
Fonte: APS
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Tabela 4 — 2018, em unidades e toneladas

Quantidade TEU Peso

20 70.223 70.223 1.542.271
Cheios 40 96.599 193.198 2.191.725

Soma 166.822 263.421 3.733.996

20 21.850 21.850 48.602
Vazios 40 34.500 69.000 145.304

Soma 56.350 90.850 193.906

20 92.073 92.073 1.590.873
Total 40 131.099 262.198 2.337.029

Soma 223.172 354.271 3.927.902

Fonte: APS

Tabela 5 — 2023, em unidades e toneladas

Quantidade TEU Peso

20 57.827 57.827 1.337.210
Cheios 40 121.855 243.710 2.768.479

Soma 179.682 301.537 4.105.689

20 24.537 24.537 54.086
Vazios 40 35.723 71.446 139.392

Soma 60.260 95.983 193.478

20 82.364 82.364 1.391.296
Total 40 157.578 315.156 2.907.871

Soma 239.942 397.520 4.299.167

Fonte: Porto de Santos, Intranet. Adaptado pelo autor.

Os relatérios ainda apontam para 0 movimento acumulado até o0 més de setembro em

cada ano. E interessante notar que em 2003 foram computadas 757.590 unidades
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movimentadas, enquanto 20 anos depois essas unidades equivalem 2 milhdes, mais do que o

dobro sobre a comparagdo em um salto de duas décadas.

Uma estatistica pertinente para o presente trabalho é quando se trata do tipo de cais
usado para movimentacdo, é possivel perceber ao longo dos anos a maior importancia ao cais
privado em detrimento do cais publico:

Quadro 1 — Tipo de Cais, 2003

Movimentacao geral do Porto de
Santos

m Cais publico  mTerminal de uso privado  m Terminal privativo

Fonte: Elaborado pelo autor
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Quadro 2 — Tipo de Cais, 2023

Movimentacao geral do Porto de Santos

m Cais publico  mTerminal de uso privado  m Terminal privativo

Fonte: Elaboracdo do autor

Percebe-se que os terminais com finalidade privativa tiveram uma alta em relagdo ao
terminal publico, diminuindo a margem de vantagem. E importante diferenciar que os
Operadores Portuarios devem utilizar mao de obra do Orgéo Gestor de Mo de Obra, enquanto

a empresa que administra o TUP usa seus préprios empregados na operacao do terminal.

2.2 CENARIO DE COMPETITIVIDADE ENTRE OS PORTOS BRASILEIROS

A eficiéncia dos portos brasileiros foi estudada por Wanke et al. (2011), que utilizou a
técnica de Data Envelopment Analysis (DEA) para realizar suas analises. Notou-se uma
melhoria na eficiéncia das opera¢Ges da maioria dos portos brasileiros durante o periodo
analisado, dado a causa do aumento recente em seus volumes de movimentagao e a necessidade
em elevar a capacidade de producdo, visto que o porto ndo teve investimento para compensar 0
aumento de volume. Também foi percebido por esse estudo que terminais privados operam em
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um nivel de eficiéncia ligeiramente maior que os terminais publicos, o que corrobora a

concluséo de Feng et al. (2012) para o caso brasileiro.

A hinterlandia, local que tem grande relevancia na gestdo da movimentacdo e
capacidade dos portos, esta localizada na zona secundaria e abrange duas categorias basicas:
cativas e contestaveis. No primeiro caso, um unico porto movimenta uma grande quantidade da
carga da hinterlandia; no segundo caso, a hinterlandia é atendida por um conjunto de portos
(Aronietis et al., 2010).

Para maior entendimento da tabela abaixo, & importante compreender que a tabela 6 se
apresenta com o0s resultados para a participacdo de mercado do porto mais importante, em
termos do somatdrio de valores importados e exportados por cada Unidade Federativa (UF),
por triénio. A primeira coluna traz a UF, a 22 até a 62 coluna mostram os percentuais de
participacdo do principal porto sobre o valor total exportado e importado pelos exportadores e
importadores, nos municipios em cada UF em cada triénio, e a sétima coluna (Gltima coluna)
apresenta 0 nome do principal porto (ou conjunto de pontos de alfandegagem) no Gltimo triénio.

Isso significa que, para o estado de Minas Gerais, no triénio 2009-2012, 30,8% do valor
total exportado mais importado foram alfandegados no porto de Vitoria — a geografia também
corrobora com o dado, visto que Minas Gerais ndo tem saida para 0 mar e usa o estado de
Vitdria com seu principal parceiro para escoamento de carga. Tanto Mato Grosso como Mato
Grosso do Sul optaram por Santos como porto de maior participacdo no triénio de 2006-2008,

com respectivos 40,6% e 43,6%.
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Tabela 6 - Participacdo de mercado do porto mais importante

Participacdo de mercado do porto mais importante — todas as cargas | Porto  de  maior
UF 1097-1999 | 20002002 | 20032005 | 2006-2008 | 2009- Ei::;i?f:;o no
2012
AC 57,8 40,6 38,5 37,5 43,6 | Porto de Itajai
AL 89,4 86,8 94,6 88,1 85,2 | Porto de
Maceio
AM 95,7 97,0 95,4 95,6 87,0 | Porto de
Manaus
AP 76,5 77,0 49,1 61,9 83,9 | Porto de
Macapa
BA 66,4 43,8 44,1 46,8 45,4 | Porto de Aratu
CE 96,2 93,3 46,9 63,2 55,6 | Porto de Pecém
DF 38,2 53,6 54,0 49,3 48,2 | Porto de Santos
ES 89,8 92,1 91,6 92,6 90,5 | Porto de Vitdria
GO 56,7 49,1 55,0 51,8 51,8 | Porto de Santos
MA 96,6 97,0 98,2 98,6 97,2 | Porto de Séo
Luis
MG 39,3 41,5 38,9 29,3 30,8 | Porto de Vitdria
MS 33,6 42,5 41,9 43,6 48,4 | Porto de Santos
MT 31,3 37,2 37,3 40,6 53,4 | Porto de Santos
PA 39,5 33,2 39,6 47,6 64,4 | Porto de Sdao
Luis
PB 71,0 46,0 49,0 52,7 52,2 | Porto de Recife
(Suape)
PE 62,8 67,0 49,4 60,2 76,0 | Porto de Recife
(Suape)
Pl 71,1 73,9 32,6 48,9 36,3 | Porto de Pecém
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PR 75,0 76,4 71,9 69,6 75,4 | Porto de
Paranagué

RJ 69,0 48,0 48,6 47,9 53,7 | Porto do Rio de
Janeiro
(Sepetiba)

RN 35,2 30,9 49,8 28,8 29,2 | Porto de Recife
(Suape)

RO 54,6 44,9 51,4 43,4 36,8 | Porto de Santos

RR 98,0 68,6 79,2 87,2 72,1 | Porto de
Manaus

RS 76,4 71,4 69,9 65,7 68,6 | Porto de Rio
Grande

SC 44,7 49,4 53,7 58,1 63,2 | Porto de Itajai

SE 29,6 30,9 36,7 39,4 38,8 | Porto de
Salvador

SP 87,0 88,3 88,0 85,1 87,2 | Porto de Santos

TO 29,3 49,2 76,7 60,0 61,0 | Porto de Séo
Luis

Fonte: Secex, Adaptado pelo autor

A tabela sugere que a distancia terrestre € determinante na escolha do porto para

movimentar as exportacdes e importacbes. A principal vantagem competitiva para as UFs

costeiras sdo certamente a possibilidade de trabalhar em seu proprio estado; contudo existem

estados costeiros que optam por utilizados portos vizinhos, mas estrategicamente pertos, como

é caso da Paraiba que usa o porto de Suape em Pernambuco.

Para o estado da Bahia, por exemplo, o principal porto para contéineres e para cargas

gerais € o de Salvador, enquanto para granéis liquidos e granéis solidos o principal porto é o de

Avratu. Portanto, para o estado da Bahia, 0s portos mais importantes séo Aratu e Salvador, ambos

localizados no préprio estado.
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Percebe-se que o Porto de Santos é o principal porto para as unidades federativas mais

afastadas da costa, como € o caso de Goias, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Distrito Federal
e Rondbnia: o porto de Santos é o que tem maior participacdo na movimentacdo dos valores
exportados ou importados. Para carga de contéineres, Santos € o principal porto para Minas
Gerais, ja posto que Vitoria é o porto com maior participacdo quando se analisa todas as cargas.

Pode-se observar também que, mesmo sendo o porto de Santos 0 mais importante para
estados longe da costa, esses estados ndo necessariamente sdo suas hinterlandias cativas — a
excecdo do Acre, para alguns dos triénios da amostra, no caso de contéineres —, se
considerarmos como hinterlandias cativas os estados para 0s quais mais de 80% das exportacdes
mais importa¢es ocorrem pelo mesmo porto.

A partir dessa analise, observa-se que as hinterlandias cativas tendem a ocorrer com
maior intensidade justamente nos estados costeiros. Para o estado de S&o Paulo,
especificamente, observa-se que quase 90% do valor de todas as cargas movimentadas por esse
estado corresponde a movimentagdes pelo porto de Santos. Para o estado de Alagoas, o porto
de Macei6 é responsavel por 85% a 90% do valor total movimentado, ao longo dos quinze anos
da amostra. Para o Espirito Santo, o porto de Vitoria tem mais de 90% de participacdo em quase
todo o intervalo estudado. Para o estado do Parand, a participacdo do porto de Paranagua nédo
chega a 80%, mas flutua em torno de 75%, quando consideramos todas as cargas; ou entre 75%
e 80%, quando levamos em conta especificamente contéineres.

Ainda é possivel perceber que em relacdo aos indicadores de concentracdo ao longo dos
15 anos analisados, ndo ocorreram mudancas expressivas nos niveis de concentracdo, apenas
algumas alteracfes em areas especificas. A maior concentracdo da movimentacdo procedente
de estados costeiros por portos do proprio estado ou de estados proximos mostra a importancia
dos custos internos de transporte terrestre como elemento decisivo na escolha do porto. Em
termos de politicas publicas, pode-se concluir que a melhoria da infraestrutura interna de
transportes rodoviario, ferroviario e hidroviario é fundamental também para a concorréncia
entre portos. Sendo assim, toda a cadeia é favorecida para uma melhor distribuicdo e
aproveitamento de cada modal. Exportadores e importadores proximos a costa serdo
privilegiados porque haverd mais uma opcao de porto fora do estado que seja alternativa frente

algum aumento de tarifa ou depreciacéo dos servicos.
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A identificagdo de areas de influéncia dos portos é fundamental para se ter indicadores

mais realistas de concorréncia. Essa analise permite tomadas de decisdo baseadas em
indicadores quantitativos nos pequenos mercados, como a interrup¢do de abertura de novos
terminais em zonas onde se percebe um volume de movimentacdo baixo. Por isso, € vital que
as autoridades e 6rgdos gestores mensurem o volume minimo de movimentagdo para que 0

terminal seja eficiente em suas operacoes.

23 PRINCIPAIS METODOS DE AVALIACAO DA EFICIENCIA PORTUARIA

Para Cullinane e Talley (2006), a eficiéncia portuéria é observada como um sistema de
negdcios que atua em um mercado de alta competitividade, com grande demanda projetos de
investimento. J& Aguiar Junior (2016) define a eficiéncia portudria como “uma variavel que
mede a produtividade dos portos em relacdo a sua infraestrutura, para mensura-la, existem
alguns métodos quantitativos, sendo o principal deles a Analise Envoltoria de Dados” — Data
Envelopment Analysis. O método foi criado por Charnes, Cooper e Rhodes, no ano de 1978,
para determinar eficiéncia de escolas publicas americanas, e passou a ser conhecido como
modelo CCR e pressupde retornos constantes de escala. Em 1984, Banker, Charnes e Cooper
apresentaram outro modelo DEA, denominado BCC, que possibilitava a consideracdo de
retornos variaveis de escala (Pimentel; Casa Nova, 2005). Para melhor compreensao da Analise
Envoltéria de Dados, é preciso detalhar alguns conceitos empregados no modelo. Esses
conceitos sdo apresentados na tabela 7:

Tabela 7 - Conceitos utilizados no modelo DEA

Conceitos Explicacao

Decision Making Unit (DMU) | Sdo as unidades operacionais similares que estdo
sendo analisadas. Podem ser escolas (como no
trabalho seminal), empresas, universidades,
agéncias bancérias etc. E necessario que sejam
homogéneas, ou seja, utilizem 0s mesmos recursos
(inputs) para obter os mesmos produtos (outputs),

variando apenas de volume ou intensidade.

Revista Observatério Portuario vol.2 n® 2 (2023)



/PBRTUARIQ_S

203

Outputs S&o os produtos (resultados) obtidos por cada uma
das DMUs. Sdo valores observados. Devem
atender ao critério de quanto maior, melhor.

Inputs S0 os recursos consumidos por cada uma das

DMUs na obtencéo dos resultados desejados. Sao
valores observados. Devem atender ao critério de

quanto menor, melhor.

Plano de Producéo

Sdo0 as quantidades observadas de inputs
consumidos e outputs obtidos para cada DMU sob

analise.

Escore de Eficiéncia

E o escore de eficiéncia calculado para cada DMU,
considerando seu plano de producdo, através de um
programa de programacgdo linear (PPL). O
indicador varia de 0 a 1 (ou de 0 a 100%), sendo
que um escore de eficiéncia igual a 1 identifica a
unidade avaliada como eficiente em relacdo as

demais

Fonte:

Pimentel; Casa Nova (2005)

Dado o crescente nimero de dados trabalhados diariamente nos negdcios maritimos,

que podem se tornar estatisticas e invariavelmente rentavel para as empresas, exige que haja

automacdo para um melhor aproveitamento. Esta acdo é realizada por programas

computadorizados que fornecem as informacGes necessarias e atualizadas, a respeito dos custos

da viagem, da carga, analise do fluxo de movimentacdo, assim como outros fatores essenciais

para a administracdo dos portos e de outros componentes da cadeia (Branch, 2007).

Além da DEA, outros métodos quantitativos de mensuracdo de eficiéncia foram

propostos ao longo dos anos, como a fronteira estocastica, — técnica desenvolvida por Battese

e Coelli (1995), que define o efeito das ineficiéncias como funcbes explicitas e especificas

aplicadas em um painel (Tannuri-Pianto, Sousa e Arcoverde). O fato é que todas essas técnicas
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se utilizam de variaveis aplicadas em certa metodologia, cujo objetivo é de prever a eficiéncia,

a competitividade e participacdo dos atores no comércio maritimo:

Varios métodos para estimar a eficiéncia com base no conceito de fronteira foram
propostos na Ultima década. De acordo com tais métodos, unidades eficientes sdo
consideradas aquelas que operam na fronteira de custo ou producdo, enquanto
unidades ineficientes sdo aquelas que, no caso de uma fronteira de produgéo, operam
abaixo da fronteira ou, no caso de uma fronteira de custos, operam acima a fronteira
(Cullinane e Talley, 2006, p. 88).

De forma quantitativa, a eficiéncia portuaria é calculada a partir da capacidade de
movimentacdo e o que de fato € movimentado pelo porto analisado. Sendo assim, é possivel
prever gargalos que possam ocorrer e como eles poderdo ser superados para otimizagdo da
capacidade do porto, que por consequéncia transcorre em uma melhora de precos para o
consumidor final (Aguiar Junior, 2016).

Os métodos qualitativos da eficiéncia portuaria sdo definidos por José Antbnio Balau,
diretor de operac0es, logistica e cabotagem da Alianca Navegacao e Logistica, durante o 1°
Seminério sobre Desenvolvimento da Cabotagem Brasileira, que ocorreu no ano de 20009:

« Garantia de atracacdo: 0 sucesso de toda a operacdo depende inicialmente de uma
atracacao segura, sem avarias para as cargas. Logo, ha a necessidade de uma boa infraestrutura,
capaz de garantir a atracacdo, ja que isto infere, ndo s6 no fluxo, mas na melhora do tempo e
uso dos navios (BRANCH, 2007), no tempo de estadia no porto, no desvio entre a escala e a
atracacdo planejada, no menor nimero de navios recusados e no maior nimero de navios
atendidos, o que por sua vez, influencia diretamente na capacidade de importacédo e exportacdo
(Rodrigues et al., 2015);

« Area de pétio compativel com o volume: pode-se dizer que o patio é uma das éareas
gue mudam conforme a demanda de contéineres dos navios chegam. Com isso, estar em
constante vigilancia acerca do uso inteligente do espaco designado para os contéineres é
essencial para que a capacidade do terminal se comprove. Detalhes como a setorizacdo dos
patios conforme as cargas recebidas, a utilizagdo de um sistema automatizado para controle da
movimentacao, o treinamento dos operadores dos maquinarios, além de aspectos simples, como

a escolha do piso que essas as maquinas irdo utilizar diariamente contribuem para a capacidade
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estatica dos péatios. Ainda que seja impossivel utiliza-la completamente, devido a

movimentacdo constante dos bens entre os modais (Cutrim et al., 2015);

« Conexdes descongestionadas com os modais rodoviario e ferroviario: os intermédios
entre os outros modais fatalmente acontecem devido a malha de modais dependentes uns dos
outros no Brasil. Seja conteinerizado ou carga solta, a eficiéncia de um modal interfere
diretamente na operagéo de outro, como elos. Um exemplo da interdependéncia dos modais
estd no Porto de Santos, com a Unica via de acesso rodoviario sendo o Sistema Anchieta-
Imigrantes, obra com mais de 70 anos e que eventualmente enfrenta problemas em periodos
que coincidem alta de volume nos portos e vinda de turistas para a Baixada Santista;

« Complexo logistico integrado: a logistica objetiva a integracdo completa dos sistemas
de transporte, para uma movimentagdo e manipulacdo constante e fluida dos bens, da maneira
mais eficiente e econémica. Isso seria alcancado através da aplicacdo integral de 3 estratégias:
a adesdo de padr@es internacionais para as unidades de carregamento dos bens, investimento
em sistemas para facilitar a transicao entre os modais e transportes adaptados para estes cenarios
(Stopford, 2017);

* Simplificagdo, desburocratizagdo e agilizagdo: a burocracia ¢ um gargalo que nao
envolve apenas a saida e entrada facilitada de contéineres nos portos, mas toda a cadeia
logistica, caracterizado por medidas que geralmente passam varios agentes que tornam a
solugdo mais demorada. Fato que, geralmente, prejudica o compartilhamento de informacdes,
controle das operacOes, e a andlise de dados importantes para aperfeicoamentos no sistema
portuario (Cullinane e Talley, 2006). Uma importacdo média no Brasil costumar levar, em
média, dez dias para sua conclusdo. A estratégia para superar dificuldades com a burocracia é
baseada na digitalizagdo e automacao, endossada pelo programa Porto sem Papel. Este foca em
manter um banco de dados atualizado para uma rapida liberacdo da carga, eliminando
problemas como o da duplicagédo de informacdes e resultando em uma maior agilidade e
capacidade de competitividade no comércio exterior (Revista Lide, 2021);

« Produtividade: depende ndo somente de toda a estrutura desenvolvida em seu entorno,
como de seis fatores, apontados por Alan Branch (2007): velocidade, frequéncia,

confiabilidade, tempo, custo e qualidade.
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Assim como a espécie e o volume das cargas determinam quais serdo as caracteristicas

REV

do porto, os gargalos da economia portuéria levam ao seu desenvolvimento em diferentes
especializacOes e capacidades, que por sua vez, podem ser diferenciadas em niveis distintos.
Estes niveis sdo determinados conforme a capacidade de abastecimento, instalacfes e volume
de movimentagOes. O diagrama abaixo resume visualmente o gradual acréscimo de funces
conforme o progresso dos niveis:

Quadro 3 - Os quatro niveis do desenvolvimento portuario

Nivel 1
Porto local
equeno .
peq Cais com gruas
l Terminal de uso geral
; Armazenagem a céu aberto para embalar
Nivel 2 Armazenagem
Porto local de grane!
grande - sélido
Cais com gruas
l Terminal multipropésito Terminais de granel sélido
Armazenagem a céu aberto para embalar
Nivel 3 cargas a granel
Porto regional =
d Armazenagem para cargas unitarias em
grande navios convencionais (UC) Cargasde || Cargasde
T e R T R e O e YT granel granel
e n,‘.‘:'_ OIS LAl poy TiatiVilavas Sﬂ"do A sbhdo 8
Cais com gruas
l Terminal de cargas unitarias Terminais de granel sélido
Armazenagem | Armazenagem | Tanques para
: Outras Outras de granel de granel armazenagem,
Nivel 4 o > cargas cargas solido, p. ex., | sélido, p. ex., p. ex., gruas
Centro de ) Gruas de unitdrias || unitarias gruas para gruas de para derivados
distribuicao Cais com gruas portico A B grdo carvio do petroleo
regional s - = =l
Terminal geral Terminal de Terminais multipropdsito Terminas de granéis especializados
contéineres (madeira, ro-ro, minério e
ach etc.

Fonte: Stopford, 2017, p. 116

Aqueles destinados a atingir apenas a demanda do comércio local, com cargas variadas
e rotas curtas, de estruturas simples, integradas por bercos de atracacdo para pequenas
embarcagdes e armazéns, por exemplo, pertencem ao nivel 1, um porto local de pequena
dimensdo (Stopford, 2017).

O que diferencia um porto nivel 2, um porto local de grande dimenséo, é o seu superior
volume de carga comparado ao nivel 1, o que gera a demanda por investimentos como:
terminais especializados, bercos de atracacdo para embarcagdes de cerca de 35.000 TPB
(tonelagem de porte bruto), além de acesso aos demais modais (Stopford, 2017).
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Para serem enquadrados no nivel 3, um porto regional de grande dimenséo, é necessario:

a movimentacdo de cargas em rotas de longo percurso, 36 investimentos em terminais
especificos, com instalacGes de gruas de portico e outros aparatos mecanicos do tipo, com a
capacidade de berco de atracacdo para navios de cerca de 60.000 TPB — tipicamente
graneleiros (Stopford, 2017).

Os portos de nivel 4 sdo centros de distribuicdo regional, responsaveis por grandes
volumes de armazenamento e distribuicdo de cargas destinados para portos menores, com
inimeros terminais, cada um destinado a um tipo especifico de carregamento, sejam eles
contéineres, derivados de petroleos ou volumes a granel (Stopford, 2017).

A eficiéncia portuéria depende ndo somente de uma boa conexao entre os modais, mas
também, da implementacdo de um sistema logistico integrado, ou seja, uma unido dos meios de
transporte com as industrias. A existéncia de um sistema logistico em tais moldes é um elemento
de grande vantagem competitiva, este modelo ampliou-se, além da crescente e constante
demanda por alto desempenho da cadeia de distribuicdo, através do ja citado advento da
tecnologia da informacdo (Silva et al., 2010).

24  NOVAS ADEQUACOES DA CAPACIDADE PORTUARIA

A tendéncia para o mercado de portos de contéineres é de um crescimento mais
moderado, a medida que o setor portuério de contéineres ganha maturidade e considerando o
fator pandemia como freio ao comércio internacional. O relatério da Lloyds Lists, One Hundred
Ports 2021 — onde a crise pandémica ainda ndo tinha se iniciado — mostra que os totais de TEUs
(Twenty-Foot Equivalent Unit) no mundo cresceram 2,5% em 2019 em relagéo ao ano anterior,
contra o crescimento de 4,8% registado em 2018 — e o crescimento de 6% registado em 2017.

Com um aumento inferior a 3%, os volumes na China foram em grande parte
moderados, a medida que a guerra comercial retaliatéria com a poténcia econémica, os EUA,
cobrou o seu preco. Isto acelerou a mudanga continua do trafego para outros centros de
producéo na Asia. Entretanto, o protagonismo da China no setor portuario da poucos sinais de
enfraguecimento: O comércio em contentores movimentado através da China representou quase
40% do total dos TEUs mundiais.
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Foram registados fortes desempenhos tanto no Médio Oriente como no Mediterraneo,

onde o crescimento médio dos portos da regido cresceu 6,3% e 6,6%, respetivamente. O

crescimento do volume no norte da Europa, América do Norte e América Central e do Sul foi

mais discreto quando comparado aos supracitados. O relatorio ainda elencou os 10 principais

portos do mundial relativos a capacidade:

1.

Porto de Shangai, China: desde 2010 o principal porto do mundo. Caracterizado
por ser um porto de aguas profundas e um porto fluvial, alcancou uma marca de
43,5 milhdes de TEUs movimentados;

Porto de Singapura, Singapura: sua capacidade abarca metade do suprimento
anual mundial de petrdleo, esta interligado a mais de 600 outros portos em 123
paises espalhados por seis continentes e a movimentacdo de 36,8 milhdes;
Porto de Ningbo-Zhoushan, China: é o porto chinés com mais movimentado do
mundo relativo a quantidade de tonelada movimentada - apenas em 2015, o porto
movimentou 888,96 milhdes de toneladas de carga. O porto estd na rota de
navegacao costeira norte-sul, com acesso a importantes vias navegaveis para o
interior da China, como o rio Yangtze, ao norte. Sua movimentacdo em 2021 foi
de 28,7 milhdes TEUs;

Porto de Shenzhen, China: esta representado por varios portos ao longo da costa
de Shenzhen, provincia de Guangdong, na China. E referéncia por 90% da
producdo de eletrénicos vendidos mundialmente, o que contribui para o pais ter
0 titulo de maior exportadora de eletrdnicos do mundo. Sua movimentacdo em
2021 foi de 26,5 milhdes TEUS;

Porto de Guangzhou, China: movimentou 23,5 milhGes TEUs. Até a Primeira
Guerra do Opio era o Unico porto com autorizacdo do governo imperial para
fazer neg6cios com estrangeiros;

Porto de Qingdao, China: 22 milhdes TEUs movimentados. E um porto maritimo
no Mar Amarelo, préximo a Qingdao, provincia de Shandong. Em 2019 teve um

aumento de 8,8% em sua movimentagao, a maior entre os 10 maiores portos;
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7. Porto de Busan, Coreia do Sul: o principal porto da Coreia do Sul movimentou

21,8 milhdes. Cerca de 40% da carga maritima do pais, 80% de sua carga de
contéineres e 42% da producdo nacional de pesca sdo operadas nele;

8. Porto de Hong Kong, China: movimentou 19,9 milhdes. O porto possui enorme
importancia no desenvolvimento, privilegia-se pela localizagdo na peninsula de
Kowloonna, na Baia Victoria. Esse abrigo natural de aguas profundas propicia
condices ideais para atracar e manusear todos os tipos de embarcacdes.
Predomina-se 0 comércio de produtos manufaturados em contéineres e, em
menor escala, de matérias-primas e passageiros;

9. Porto de Tianjin, China: o maior porto do norte da China movimentou 18,3
milhdes de TEUs. Trata-se do maior porto artificial do mundo, com mais de 140
rotas e capacidade de 25 milhdes de contéineres. Em 2019, a partir de uma
decisdo do governo chinés, foi construido um novo terminal, totalmente
automatizado, e em menos de dois anos hoje o terminal C de Tianjin é totalmente
automatizado por inteligéncia artificial.

10. Porto de Roterdd, Holanda: movimentou 14,3 milhdes de TEUs. Entre 1962 e
2004, o porto foi o lider mundial de movimentacdo, apenas superado pela
massiva crescente asiatico no comércio maritimo que esta consolidado
atualmente.

Nota-se que 7 dos 10 maiores portos do mundo sdo chineses, ndo por coincidéncia:
somados, 0s portos chineses movimentaram mais de 250 milhGes de TEUs. O Brasil ocupa
apenas a 432 colocacéo, representado pelo porto de Santos. Ainda assim, a relevancia do porto
se comprova pelo fato de ser o maior complexo da América do Sul e ser o0 2° maior porto em
movimentacdo na América Latina, atras apenas de Colén, no Panama — ndo coincidentemente
onde se localiza uma das principais engenharias maritimas para evolugdo do comércio global,

0 Canal do Panama.

24.1 MEGANAVIOS
Além da evolucdo da capacidade portuéria nos terminais, o dimensionamento dos navios

foram aumentando ao longo dos anos. N&o a toa, um navio com maior capacidade de armazenar
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contéineres consegue uma economia de escala — quando o custo de transporte é liquidado pelos

contéineres movimentados, que entdo fica mais barato a medida que se carrega mais
contéineres. A importancia do desenvolvimento dos navios, em relacdo ao seu tamanho,
capacidade de cargas e tecnologia, se vé refletida no volume de movimentacdes que derivam
deste modal, cerca de 90% do transporte internacional esta diretamente relacionado ao comércio
maritimo (Zanella, 2014), com mais de cinquenta mil embarcacdes mercantes mantendo este
fluxo. Estas embarcacGes sdo fracionadas através de 150 nagdes que possuem frotas registradas
(ICS, 2021):

A ascensdo dos “meganavios” (muitas vezes definidos com navios com capacidade

superior a 10.000 TEUSs) ocorreu de fato durante a recuperagéo da crise financeira de

2008. Em sua busca por maior eficiéncia de combustivel e economias de escala, as

transportadoras de contéineres [...] encomendaram navios cada vez maiores,

especialmente para uso na rota comercial Asia-Europa (JOC, 2021).

O HMM Algeciras, com capacidade para 24.000 TEUs (contéineres de 20”), ¢ o maior
navio porta-contéineres do mundo atualmente. Ele pertence ao armador HMM (Hyundai
Merchant Marine) e possui 400 metros de comprimento, 61 metros de largura e 16,5 metros de
calado. Ele trabalha em rotas no Extremo Oriente da Europa e Norte da Asia, em portos da
China, Coreia do Sul, Holanda e Reino Unido. Ha a denominacdo para classificar os tamanhos
dos navios:

Panamax - o nome deriva do Canal do Panama, e indica o tamanho maximo do navio
que consegue entrar nas eclusas e cruzar o lago do Panama. O tamanho maximo € ditado pela
capacidade das eclusas: 289 m de comprimento, 32,3 m de largura e 12 m de profundidade.
Navios que excedam estas dimensfes sdo chamados de P6s-Panamax.

Suezmax - mais um nome que deriva de um canal, desta vez o Canal de Suez. Como o
Canal ndo tem eclusas, os limites sdo apenas pelo calado dos navios. Estes sdo limitados a 16,1
m.

Capesize: sdo os maiores navios de carga geral na atualidade. Estes navios ndo passam
nem pelo Canal de Suez nem pelo Canal do Panama4, e precisam contornar os continentes pelo
Sul (o Cabo Horn (Cape Horn) para passar pelo sul da América do Sul ou o Cabo da Boa

Esperanca (Cape of Good Hope) para passar pelo sul da Africa, de onde deriva o nome
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Capesize). Conseguem carregar até 220 mil toneladas de carga, sendo que usualmente levam

em torno de 150 mil toneladas.

4  COMO APANDEMIA INSTABILIZOU O COMERCIO INTERNACIONAL

A pandemia da Covid-19 trouxe severos problemas ndo somente a satde publica como
também no valor dos fretes maritimos, e por essa razdo houve oscilagdes nos valores devido a
prépria escolha do mercado em comprar desenfreadamente para estocar recursos, mas que em
outros momentos se resguardava para poupar dinheiro. Segundo a Confederacdo Nacional do
Transporte - CNT (2021) a movimentacao dos portos publicos e privados no Brasil cresceu
4,4% de janeiro a junho de 2020 comparado com o mesmo periodo do ano passado, e em 2021
esse numero foi ainda maior, quando comparado a movimentacdo de marco de 2021 com o
mesmo periodo do ano anterior o aumento foi de 13,2%.

O perfil de consumidor sofreu mudancas durante o periodo, com um aumento de 40%
em compras online e por conseguinte as importacdes (Mundologistica, 2021). Um dado de 2020
da ANTAQ que estd a contramdo da crescente demanda por produtos apresentados
anteriormente mostra que o comércio maritimo mundial teve uma queda de 3,4%. Ja 2021
comegou com inUmeras variagOes, obteve-se um aumento de 4,24% no comércio maritimo
mundial, contudo o mercado enfrentou a falta de contéineres, a volatilidade das moedas além
do encalhe do navio Ever Green no canal de Suez, e a somatoria de todos esses fatores levou
ao aumento consideravel no preco dos fretes e comprovou a volatilidade de fretes no setor
maritimo.

A revista The Economist (2021) apontou que um contéiner de 40 pés em um destino
Asia-Europa subiu o preco de U$ 2200,00 para mais de U$7900,00. Segundo a matéria, quando
as fabricas voltaram a produzir com toda a sua capacidade novamente, 0s contéineres estavam
presos nos portos da Europa e América, fazendo com que eles ndo suprissem as necessidades
da Asia em sua retomada econémica. Ainda sobre o comércio Brasil-China, o principal parceiro
comercial brasileiro foi impactado e o grafico mostra que desde agosto de 2020 os valores

tiveram aumentos constantes, chegando a US $6483,94 em fevereiro de 2021

Quadro 4 — Oscilacéo do preco do frete por contéiner para a rota Brasil x China
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Fonte: LogComex, 2021

N&o apenas para 0 Porto de Santos, mas outros portos que sao atuantes no comércio
global entre os dois paises tiveram alteragdes: o valor do container 40 Dry para a rota Shanghai
x Paranagua também chegou a US $6474,14 em fevereiro, enquanto o contéiner de 20’ Dry
chegou a US $6326,04. Esses valores representam mais de trés vezes o valor pago pelo mesmo
servico em janeiro de 2020 para esta rota. Alguns fatores como a crise no porto de Yantian,
paralisacdo em Ningbo, a crise energética em Guandong contribuiram para tal instabilidade
acentuada entre os paises. A demanda muda rapidamente, sendo imprevisivel. J& a oferta
responde devagar, uma vez que para aumentar a demanda de navios e equipamentos podem
levar meses. Portanto se torna dificil responder com rapidez o aumento repentino da demanda
como o vivenciado em 2020 e 2021, o que pode levar 0s precos a se manterem altos por um
longo periodo (Stopford, 2017).

No balan¢o divulgado pela SPA em 2020, o ano foi complexo e de conquistas mesmo
em meio a inédita pandemia: em continuidade as iniciativas estratégicas associadas a gestdo
iniciada em 2019, que j& havia revertido o cendrio de prejuizo de exercicios anteriores, a receita
liquida alcangou R$ 1,1 bilhdo em 2020, superando em 15% o desempenho do ano anterior. O
resultado financeiro, medido pelo lucro liquido, saiu de R$ 87,3 milhdes em 2019 para R$ 202,5
milhdes em 2020 — alta de 132% sobre 20109.

5 DEPENDENCIA DO MODAL RODOVIARIO
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Segundo dados da Confederagdo Nacional do Transporte (CNT), dos modais utilizados

no pais, o rodoviario tem a maior participacdo com 61,1% das cargas, em seguida o ferroviario
com 20,7% e o aquaviario com 13,6%, 4,2% no dutoviario e 0,4 no aéreo (Moreira; Freitas
Junior; Toloi, 2018).

A dependéncia do Porto de Santos com o setor rodoviario ja é conhecida entre 0s
profissionais e académicos do campo logistico. Segundo Resende e Sousa (2009), ndo had um
consenso para definir o congestionamento, porém uma via pode ser considerada congestionada
se a velocidade média estiver abaixo da capacidade para a qual foi projetada. Essa definicédo
ainda é imprecisa, dado que a percepcao sobre congestionamento é diferente para cada pessoa.
Os congestionamentos resultam em um conjunto de fatores negativos, tais como aumento do
tempo de viagem, da emisséo de poluentes, do nimero de acidentes, entre outros.

E relevante que se pondere acerca do contexto das rodovias de acesso ao Porto de Santos
para elucidar outro ponto de possivel colapso nos préximos anos: o principal acesso ao Porto
pelo modal rodoviério se da pelo Sistema Anchieta-Imigrantes (SAl), juntamente com a
conhecida como Rua do Adubo para acesso a margem esquerda, no Guaruja. Os acessos
rodoviarios para o Porto de Santos sofrem constantes congestionamentos decorrentes das filas
de caminhdes que objetivam descarregar as mercadorias no porto, seja com a carga solta ou
conteinerizada, que transforma as ruas de acesso em um enorme estacionamento.

Segundo a CNT (2012), os motivos desses congestionamentos comecam pela
incapacidade de estocagem nos locais de producédo. Os exportadores de commodities agricolas
ndo conseguem compatibilizar as viagens rodoviarias de suas cargas com a atraca¢do dos navios
nos quais essas cargas serdo embarcadas. Como fator que corrobora com os gargalos portuarios,
0s atrasos nos embarques e desembarques ajudam a formar filas de caminhdes na entrada dos
terminais que se estendem pelas vias. O tempo normal de operacdo de um caminhdo no porto
deveria ser de 3 horas, mas chega ha 36 horas ou mais.

Com a preocupacdo do colapso do sistema, o Conselho Regional de Engenharia e
Agronomia de Sdo Paulo (CREA) entregou em fevereiro de 2023 um relatorio ao governador
Tarcisio de Freitas que detalhou os macrogargalos, pontos criticos e solugdes alternativas para

solucionar as principais questdes de transporte de carga e pessoas no Estado.
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Especialmente sobre o Sistema Anchieta-Imigrantes, o documento ainda detalha que

nos estudos de diagnostico, a pista sul da rodovia Anchieta, além de outros trechos na ligacéo
com o porto e com a SP-055 ja se encontram saturados ou na iminéncia de atingir os seus niveis
de capacidade de projeto. “Esses gargalos afetam especialmente os fluxos de caminhdes
destinados ao porto de Santos e ao polo industrial de Cubatio”, detalha o relatorio.

A saida para tal gargalo leva em conta as projecdes de expansao do Porto, bem como
também reavalia a funcionalidade de todos os modos de transportes que liga Sdo Paulo a
Baixada Santista, para assim explorar seu maximo potencial — com foco no modal ferroviario.
E discutido a possibilidade de descarregar as operacdes portuarios e trazer inland ports, que
racionaliza o fluxo terra-mar.

Para melhora na capacidade do Porto de Santos, o principal modal de acesso precisa se
tornar mais eficiente para comportar sua projetada capacidade, visto que nem atualmente a
oferta das estradas de acesso consegue abranger a demanda dos veiculos que buscam o Porto,

o0 Polo Industrial de Cubatéo ou até mesmo para turismo na Baixada Santista.

6 INFLUENCIA DOS SINDICATOS NO PORTO DE SANTOS

O comeco do Porto de Santos se deu gracas ao aval da coroa portuguesa em sua chegada
ao Brasil, em 1808. Desde entdo, todo o processo evolutivo do principal porto do pais, que
comegou em 1532, sempre contou com o envolvimento do sindicato de trabalhadores —
organizacgOes de representacdo dos anseios dos trabalhadores, que objeta compensar a desigual
e reconhecidamente conflituosa relacdo entre empregador e empregado.

Portugueses e espanhois formavam a estiva em Santos, com a marcada lideranca dos
espanhdis (Maram, 1979). Dos 39.802 estrangeiros residentes em Santos, pelo censo de 1913,
8.343 (33%) eram espanhois que mantinham a lideranca dos trabalhadores portuarios. Segundo
0 autor, na greve dos estivadores de 1889, foi necessario chamar os consules de Portugal e da
Espanha para acalmar os grevistas.

E com essa grande influéncia de estrangeiros em um dos principais centros econémicos
do Brasil, o governo brasileiro buscou medidas para refrear tal atuagdo; durante a Primeira
Republica a deportacdo dos estrangeiros foi uma das estratégias utilizadas na repressao contra

a luta dos trabalhadores do porto, com brasileiros enviados para a ilha dos Porcos (Tavares,
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2001). Em 1922 houve uma drastica mudanca na orientacdo ideoldgica da Sociedade de

Estivadores de Santos que abandona o anarcossindicalismo e assume 0 comunismo como
ideologia oficial. Isso s6 foi possivel com a fundacdo do Partido Comunista e de seu
reconhecimento oficial no mesmo ano. E com a orientacdo do Partido Comunista Brasileiro
(PCB) iniciou-se a relagdo comunista com o Porto de Santos, que passou a ser conhecido como
porto vermelho (Tavares, 2001; Sarti, 1981).

O fato € que, pela caracteristica do trabalho que a estiva propde, pode-se entender como
inevitavel a busca desse grupo de trabalhadores em buscar mais direitos, visto que muitas vezes
a forca policial era recorrida para garantir a ordem — isto €, o direito de trabalho.

Desde entdo, o nepotismo (uso do poder para nomear, favorecer ou contratar parentes)
foi presente entre a classe operéaria do Porto de Santos. Havia a exigéncia que a classe operéria
estivadora estivesse sindicalizada, depois de matriculado na Capitania dos Portos, efetiva-la
junto ao SES, uma vez que a CLT da preferéncia ao trabalhador sindicalizado. Sarti (1988)
ressalta que essa medida legitimava o privilégio a Sociedade dos Estivadores de Santos (SES).

Tais medidas se desenrolam até a “crise dos bagrinhos”, ocorrida em 1961 e que
segregou operarios sindicalizados contra os trabalhadores de estiva ndo-sindicalizados (0s
intitulados “bagrinhos”). Havia uma diferenca na caracteristica do trabalho que os estivadores
ndo-sindicalizados realizavam atividades com remuneracdo menor, e a situacdo se agravou
quando os trabalhadores sindicalizados assumiam controle sobre sua jornada de trabalho e
repassavam as tarefas julgadas como dificeis para a outra classe, contudo o estivador
sindicalizado ainda permanecia com a maior parte da remuneracao.

Com isso, a exploracdo do trabalhador ocorreu pelo proprio trabalhador. A crise dos
bagrinhos concentrou as atenc6es do pais e das autoridades sobre o porto de Santos, envolvendo
as Forcas Armadas, o Poder Legislativo, o Poder Judiciario e o Poder Executivo, acarretando
acOes diretas dos ministros e do préprio presidente da Republica. O fim da crise, que terminou
apos o golpe militar de 1964, evidenciou as consequéncias de uma politica corporativista e do
nepotismo no SES que perdeu a oportunidade de se reorientar para uma politica mais adequada.

A modernizagdo portuaria brasileira, que ocorreu com a Lei n° 8.630/ 93 e a Lei n°
9.719/98, cria 0 Orgdo Gestor da Mao-de-Obra (OGMO), que regulamenta a forma de gestdo

do trabalho portuario avulso. No Capitulo 1V, art. 18, fica determinado que em cada porto
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organizado os operadores portuérias deverdo constituir um érgéo gestor da méo-de-obra, com

previsdes como administracdo do fornecimento da méo-de-obra entre trabalhador portuario e o
trabalhador portuario avulso; treinamento e habilitacdo profissional; determinar nimero de
vagas, a forma e a periodicidade para acesso do registro do trabalhador portuario avulso; repasse
dos valores devidos, bem como os correspondentes encargos fiscais e previdenciarios.

De forma geral, o Sindicato dos Estivadores desconsiderou as mudancgas ocorridas no
setor portuario nas ultimas décadas, que implicavam em revisao das ac¢Ges politicas, tal como a
classe trabalhadora que representava. E o que explica a morosidade para se modernizar e a
sucessiva perda de competitividade para outros portos globalizados. Refletir acerca do papel e
a responsabilidade do sindicato deve ser primado, visto sua posi¢do como ator responsavel pela
modernizacdo e economia brasileira, com maior didlogo com o0s novos atores portuérios para

buscar novas alternativas de éxito nas operacdes.

7 PRIVATIZACAO NO PORTO DE SANTOS

Segundo Monié e Silva (2003), a movimentacdo de mercadorias e riquezas em nivel
internacional tornaram-se tdo massivas em volume e velocidade que os meios de transporte
maritimo passaram a ter um papel competitivo fundamental nesse contexto. Europa. Estados
Unidos e Asia capacitaram seus sistemas portuarios para que a infraestrutura acompanhasse
uma nova escala de competitividade no mercado, endossados com o aporte da iniciativa
privada.

Sob essa 6tica, dados da Comissdo das Comunidades Europeias (2001) entdo estimaram
que 90% do comércio maritimo internacional provinham de terminais privados, mesmo que
regulados pelo setor publico, o que revela os demais 10% portos puablicos mundiais. Além disso,
a quebra dos direitos monopolizados de exploracdo dos servigos portuarios, a compreensao de
que a ineficiéncia e o custo dos portos publicos traziam diminuicdo do comércio, e a
consequente necessidade de trazer o know-how do setor privado foram fatores que justificaram
a privatizacao dos portos europeus (Baird, 1999).

O notavel Custo Brasil é o termo usado para se referir acerca de problemas crénicos que
0 pais sofre e se vé em desvantagem perante outros concorrentes. De maneira mais especifica,

a década de 90 foi marcada por perdas no cenario econdmico brasileiro em decorréncia dos
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elevados custos de transporte e porto, juntamente com 0s crescentes tributos e 0s custos

relacionados ao trabalho e & previdéncia (Oliveira et al., 2006). E possivel dizer que os gargalos
de infraestrutura certamente caracterizam-se como um dos fatores que comp&em o Custo Brasil.

Tendo a busca pela modernizacéo dos portos em vista, foi promulgado a Lei 8.630/93,
conhecida como “Lei dos Portos”, que iniciou um novo marco da gestdo portuéria como a
insercdo dos agentes privados e o controle da méo-de-obra portuéria. Desde sua promulgacéo,
0 sistema portuario vem passando por mudancas: substituicdo do modelo estatal de gestéo,
custos causados pelo regime de ocupacdo de mao-de-obra portuaria, bem como a
descentralizacdo do Estado Brasileiros nas tomadas de investimento nos portos do Brasil, este
que era considerado incapaz financeiramente.

Com isso, a Unica instituicdo que operava o Porto - Companhia Docas do Estado de Séo
Paulo (CODESP) foi descentralizada e transformou-se exclusivamente em administradora,
arrendando areas e instalagdes do Porto para o setor privado, o que fatalmente influenciou na
produtividade e mao-de-obra (Rodrigues e Vaz, 2001). Algumas das mudangas entdo ocorreram
com o proprio nome, este mudado para Autoridade Portuéaria de Santos (APS), além das
determinag6es baseados no artigo 33 da Lei 8.630/93, que definem a APS como reguladora da
regulacdo de concessdo do Porto, a racionalizacdo e melhoria do uso das instalacdes portuérias,
do fomento das agdes industriais e comerciais, o0 zelo pela concorréncia.

Com a iniciacdo do Programa de Arrendamentos e Parcerias do Porto de Santos
(PROAPS), em 1995, surgiram novos terminais privados que operam com 50% de reducao nos
custos (Oliveira, 2005). Além disso, a Lei 8.630/93 previu a criacdo de uma instituicdo
designada a gerenciar a mao-de-obra portuaria, reconhecida como Orgéo Gestor de Mao de
Obra (OGMO), pertencente ao que se denomina “Terceiro Setor”, isto €, instituicdes publico-
privadas que tem por finalidade a construcdo de estratégias centradas na busca pela melhoria
da coletividade (Junqueira, 2001; Rodrigues, 2004; Teoddsio, 2003). Em 05 de junho de 2013
é promulgada a Lei 12.815/13 (conhecida como nova Lei dos Portos), regulamentada pelo
Decreto 8.033/13. A legislagéo flexibiliza a instalacdo de TUPs e recentraliza em Brasilia o
planejamento e as licitagdes de arrendamentos portuérios.

Todavia atualmente a APS adotou como foco o investimento com recursos proprios:

serdo mais de 7 bilhdes a serem investidos além de 2 bilhdes aportados por empresas privadas
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em terminais arrendados, segundo Anderson Pomini, diretor-presidente da APS. Tal medida

estd em sintonia com a ideia de aumento da capacidade portuaria de Santos, “o porto ndo
precisard dobrar de tamanho para ampliar a capacidade total de movimentacdo de cargas e
atender, com eficiéncia, todos os segmentos de carga. Com a mesma area geografica que existe
hoje, pode-se aumentar a produtividade e a capacidade do complexo portuério” detalha o
diretor.

6.1 PLANO DE DESENVOLVIMENTO E ZONEAMENTO 2020

O projeto do terminal STS-10, no territorio do Sabod, na margem direita do Porto, foi
apresentado durante o PDZ, que contou com mais de 30 entidades, incluindo o Conselho de
Autoridade Portuaria (CAP), além da Ordem dos Advogados do Brasil (OAB), Associacdo
Comercial de Santos (ACS), representantes dos municipios de Santos e Guaruja, bem como os
sindicatos de trabalhadores. No que tange as melhorias da capacidade dos terminais de
contéineres, foi projetado um aumento de 64% - a maior dentre todas as cargas, que saira de
5,4 milhdes TEU/ano para 8,7 milhdes TEU/ano.

Relativo a sustentabilidade do Porto para com a cidade, o plano firmou diretrizes para
gue ndo haja mais passagens de nivel entre as rodovias e ferrovias, situacdo que atualmente
ocorre e torna a qualidade de vida dos cidaddos que obrigatoriamente transitam pela area mais
insalubre, sujeitos a agua poluida, pragas que circulam na area devido a restos de carga no chéo,

além do fato de alguns passageiros se arriscarem nos trilhos de trens parados.

6.1.1 INTEGRACAO PORTO-CIDADE

Ademais, o plano de Integracdo Porto-Cidade também visa recondicionar a circulacdo
de pessoas no centro histérico de Santos, com a dedicacdo de area para implantacéo de terminais
de passageiros, que agruparia mais 8 bercos na regido do Valongo. A ideia visa fomentar o
turismo na regido enquanto traz mais seguranca e conforto para os que precisam transitar pelo
Porto. A regido da Prainha, no Guaruja, ficaria designada para armazenagem e movimentacao
de carga geral, juntamente com a preservacdo do patrimonio historico e cultural sob controle

da autoridade portuaria.
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Outras obras na infraestrutura comum do porto, que incluem: investimentos na

infraestrutura pablica com recursos da APS e parceiros privados (R$ 602,7 milhdes); dragagem
de manutencdo (R$ 581,7 milhdes — a cargo da Van Oord Servicos de Operagdes Maritimas);

e aportes na ferrovia in terna do porto, tem reservados 2 bilhGes para investimento.

6.1.2 ZONA DE PROCESSAMENTO DE EXPORTA(;AO

Ao analisar o cenario logistico internacional, percebe-se a influéncia da economia da
China para com todo o mundo, dado a sua relevancia em volume de cargas exportadas e
importadas; seu expansionismo econdémico recebeu a alcunha de “Nova Rota da Seda”. Nao a
toa, essa transicdo de um pais subdesenvolvido a condi¢do de reprodutora de tecnologias
importadas, produtora de patentes e poténcia em inovacdo e pesquisa cientifica adotou
estratégias que ao longo dos anos foram comprovando sua efetividade, e a Zona Econdmica
Especial (ZEE) tiveram e tém papel primordial nesse processo de transicdo da China para um
modelo capitalista hibrido, "de Estado", onde os empreendimentos estratégias sao planejados e
executados praticamente sem nenhuma restrigdo ambiental, burocracia ou judicializagdes.

Modelo no qual possui certa semelhanca com a Zona de Processamento de Exportacdo
(ZPE), dado que ambas focam em producéo de alta tecnologia, com foco em exportacdes. De
maneira geral, as ZPEs objetivam beneficiar as areas menos desenvolvidas e, segundo a
Resolugdo CZPE/ME n° 29/2021(ME, 2021):

Art. 3° A implantacdo de ZPEs visa obter a reducdo de desequilibrios regionais, o
incremento das exportacGes e da geragdo de emprego na regido, o desenvolvimento
econdmico e socioambiental e a difusdo tecnolégica. Art. 4° As ZPEs deverdo atender
as prioridades governamentais para os diversos setores da industria nacional (ME,
2021).

A titulo de contextualizacdo, o Parque Industrial de Cubatéo, situado na cidade vizinha
de Santos, opera majoritariamente com matérias-primas importadas, produzindo
principalmente para o mercado interno. O Porto de Santos opera basicamente commodities de
baixo valor agregado, dentro do estado mais industrializado do pais. Portanto, levantou-se a

possibilidade da implantacdo da ZPE no Porto de Santos, e em consulta a Prefeitura Municipal
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de Santos (PMS), e a resposta da Secretaria Executiva do Conselho Nacional de Zonas de

Processamento de Exportagdo (CZPE-SE) encontra-se na tabela 7:

Tabela 7 — Resposta da CZPE-SE a consulta da PMS sobre ZPE na cidade de Santos

L CRITERIOS CONSIDERACOES RESULTADO

1 Critério Geografico Santos/SP = Sudeste Nao Enquadrado
(NO, NE, CO + SUDENE)

2 PNDR (SU + SE) Santos/SP = Alta Renda Nao Enquadrado

Sub-Regides de Baixa-Renda
Sub-Regioes Estagnadas
Sub-Reqides Dindmicas

0ooon

3 Valor Adicionado da Industria Santos/SP = Sudeste Enquadrado
SU + SE (Exclusive Capitais) (Dados IBGE — 2014)
(Part. % VAd N0 VAree!)
Municipio < Brasil Santos/SP (9,79%) < Brasil (23,79%)
B Balanca Comerdial Santos/SP = Sudeste Ndo Enquadrado
SU + SE (Exclusive Capitais) (Dados MDIC - 2016: Santos/SP)

o Exportagdes: US$ FOB 3.534 Milhdes

Exportagoes < Importacoes Importacoes: US$ FOB 761 MilhGes

Exportacdes > Importacoes
Fonte: PMS (2017)

Com isso, a cidade de Santos foi inicialmente qualificada para eventual implantacao da

ZPE, em razdo de, no ano de 2014, com base nos dados do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE), a participacdo do valor adicionado do setor industrial no valor adicionado
do Municipio ter apresentado valor inferior ao indicador equivalente no plano nacional.
Contudo, o CZPE ressaltou que a efetiva implantacdo da ZPE dependia de diversas iniciativas,
ndo apenas no sentido da efetiva formalizacdo do pleito e de sua aprovacao junto as autoridades
competentes, mas, sobretudo, da atracdo de investimentos produtivos para implantacdo da
prépria infraestrutura da ZPE e dos projetos industriais associados, de sorte a assegurar a efetiva
viabilidade econdmica do empreendimento.

As variaveis que desestimulam as iniciativas para avanco da ZPE incluem a Lei da
Mata Atlantica, o Parque Estadual da Serra do Mar, 0 Zoneamento Ecoldgico e Econémico
da Baixada Santista, limitacbes geométricas (curvas, gabaritos de viadutos, restricdes de
horéario para o trafego de carretas que trazem cargas de projeto, etc.) em estradas; concomitancia
de trafego de cargas e veiculos de passeio no Sistema Anchieta Imigrantes (SAl), pedagio

caro, interferéncia com trafego urbano, licenciamentos ambientais demorados, sempre
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passiveis de judicializagdes, etc. Além disso, a alta carga tributéria que incide sobre a producéo

industrial € um fator de desestimulo aos investidores.

RESULTADOS E DISCUSSAO

Durante o desenvolvimento do estudo foi levantado uma série de fatores que, em
conjunto e ao longo dos anos, formaram as barreiras do Porto de Santos: desde o seu
nascimento, adotaram-se raizes sindicais e estatais que visavam proteger o estivador, mas que
em contrapartida refrearam o0 avanco das empresas privadas, comprovadamente mais eficaz
para a atender a capacidade portuaria e suas modernizacdes. Mesmo que de maneira como
demonstrada no subcapitulo “Histérico da movimentacdo de contéineres no Porto de Santos”
onde houve certa migragéo entre os tipos de cais utilizados, ndo houve mudanca substancial no
uso dos cais publicos e privados.

Foi demonstrado ao longo do estudo os nimeros dos principais portos mundiais, suas
respectivas capacidades para assim comparar com a capacidade portuaria de Santos, este sendo
o principal porto brasileiro, acuado num estuario de dimensdes limitadas para receber perfis
dos navios modernos. Para efeito de comparacdo, em 2021 o porto chinés de Shanghai
movimentou 43,5 milhdes de TEUSs, liderando o ranking de porto mais movimentado do mundo
pelo 13° ano consecutivo. No mesmo ano, a marca alcancada pelo Porto de Santos chegou em
4,8 milhdes de TEUs, o que o qualifica apenas como 43° porto mais movimentado
mundialmente.

Analisar esses dados sem antes ponderar a populacéo dos dois paises pode significar um
entendimento desmedido; como pais mais populoso do mundo, é compreensivel a despropor¢ao
numeérica entre os paises, bem como ndo muda o fato de que o Porto de Santos perde
competitividade perante outros portos do mundo se ndo consegue catalisar meganavios que
trazem economia de escala. Dentre os impeditivos, o famigerado calado de 14,5m do porto
santista ndo comporta navios como o0 HMM Algeciras, maior navio porta-contéineres do mundo
com 16,5m de calado e apresenta desafios aos praticos para atracacgao das linhas pos-Panamax.

Para efeito de analise com estudos anteriores, o presente estudo trouxe as técnicas
guantitativas e qualitativas para avaliar a eficiéncia do porto. Na parte qualitativa, entende-se

que os pilares para um porto eficiente sdo a garantia de atracacao; area de patio compativel com
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o volume; complexo logistico integrado; simplificacdo, desburocratizacdo, agilizacdo e

produtividade. A partir da desburocratizacao € possivel alavancar os fatores que fazem o porto
ser mais produtivo: a sinergia entre a area do patio e o volume que € trabalhado ship-to-shore,
juntamente dos caminhos que o contéiner ira percorrer pelo modal rodoviario sdo chaves para
um complexo logistico integrado — onde h& a necessidade de condensar todos os dados de
produtividade em um sistema automatizado.

Este estudo explorou os fatores que séo discutidos atualmente por todos os stakeholders
do setor portudrio e quais sdo as expectativas para 0s proximos anos, com projetos como o PDZ
que visa desburocratizar e acelerar a produtividade do Porto de Santos. Com isso, as técnicas
quantitativas como a Analise Envoltéria de Dados e a Fronteira Estocéstica, cujo objetivo é
prever a eficiéncia, a competitividade e participacdo dos atores no comércio maritimo nédo foram
continuadas como metodologia principal, ao contréario de outros estudos, que conduziram o0s
estudos através dessa analise de dados brutos extraidos de 6rgdos governamentais.

A escolha estd em justamente prover uma perspectiva diferente acerca do mesmo
problema, a competitividade que o principal porto brasileiro vem perdendo ao longo dos anos.
Se, por um lado, essa técnica conduzida por outros estudos exploram detalhadamente as razdes
para qual o Porto de Santos é a preferéncia das cargas brasileiras, o presente estudo questiona
e explora 0os motivos se 0 Porto de Santos ainda conseguira continuar preferencial, dado as
novas demandas de capacidade no mundo.

Quando se trata do tema “modernizag@o dos portos brasileiros” existe uma falacia em
afirmar que o Porto de Santos ndo recebe investimentos. Para 2024, o Ministério dos Portos e
Aeroportos divulgou que o Porto de Santos recebera 15 bilhGes dos 21 bilhdes destinados ao
investimento em logistica no Brasil, em obras de infraestrutura, sustentabilidade e social.

Porém, o foco pode ser redirecionado na analise de onde esta sendo investido: obras
substanciais como a conexdo do tlnel Santos-Guaruja; dragagem para conseguir capacitar o
porto a receber novos navios; 0 STS-10 que trara um aumento consideravel na capacidade dos
terminais contenedores; as realocac6es do layout do porto para os passageiros de cruzeiros; a
retomada do comércio no centro historico de Santos; areas de lazer para visitagdo do porto e a
construcdo do senso de pertencimento dos locais para com um dos responsaveis pela

movimentacao fisica da economia brasileira. Como explicado, ja ha a projecéo da autoridade
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portuéria em investir em todos esses quesitos, contudo é preciso estar vigilante quanto tempo

demorard, especialmente quando se envolve a burocracia estatal.

Ainda € importante ressaltar que pesquisas complementares para apurar a correlacao
entre 0S governos vigentes e 0s investimentos na area portuaria vem acontecendo nos ultimos
mandatos, com a finalidade de investigar como a politica brasileira vem influenciando a
capacidade portuéria, sdo de extrema relevancia para ratificar no estudo dos gargalos da

capacidade dos terminais portuarios ndo somente de Santos, mas em todo Brasil.

CONCLUSAO

O Porto de Santos representa a melhor opcao de escoamento dos produtos trabalhados
na area de influéncia — Minas Gerais, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Goias e o grande
parque industrial do Estado de Séo Paulo, no qual 90% de sua area localiza-se a menos de 200
km do Porto de Santos. E um dos mais importantes receptores da importacdo dos produtos, ja
que esta estrategicamente localizado perto de um dos maiores centros consumidores, a regido
metropolitana de Sdo Paulo. Com isso, torna-se imprescindivel haver capacidade para alocar
contéineres, material utilizado para unificar e assegurar o transporte de mercadorias pelo
mundo.

Para melhor compreensdo do cenario escolhido a ser estudado, este artigo iniciou-se
com o foco em destrinchar os elementos que compdem a capacidade portuéria de Santos: foi
apresentado o historico dos ultimos 20 anos de movimentacao de contéineres do Porto, com a
finalidade de entender a evolucdo da capacidade portuaria através desse salto temporal, com
nimero entre contéineres de 20° e 40°, cheios e vazios. Junto ao tema, foi estudado o cenario
de competitividade entre os portos brasileiros, onde descobriu-se as areas de influéncia que
cada porto consegue abranger e como sao adotadas as estratégias entre portos costeiros e ndo-
costeiros.

O beneficio de ser um porto costeiro € trabalhar a mercadoria em seu proprio estado,
diferentemente de um estado que ndo possui acesso ao mar; o0 caso de Minas Gerais é um
exemplo, onde o Porto de Vitoria é um parceiro estratégico para a exportacdo. Todavia, ha
estados costeiros que se opta por escoar sua produgéo em outros portos vizinhos, como acontece

com o estado da Paraiba, que faz o fluxo de exportacéo no Porto de Suape-PE.
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No decurso dos dois subcapitulos foi mencionado sobre as métricas utilizadas para

avaliar a eficiéncia de um porto, portanto foi designado um subcapitulo em especifico para
tratar do tema. Sob a Otica quantitativa, as técnicas da Analise Envoltoria de Dados - e a
Fronteira Estocastica, — que define o efeito das ineficiéncias como fungdes explicitas e
especificas aplicadas em um painel. essas técnicas se utilizam de varidveis aplicadas em certa
metodologia, cujo objetivo é de prever a eficiéncia, a competitividade e participacdo dos atores
no comércio maritimo.

Ja na andlise qualitativa, apresentou-se fatores mensuraveis através de sua qualidade de
um porto: garantia de atracacdo; area de patio compativel com o volume; conexdes
descongestionadas com o0s modais rodoviario e ferroviario; um complexo logistico integrado;
simplificacdo, desburocratizacdo e agilizagdo. Além de, juntamente com outros autores, que
pontuaram fatores como a avaliacdo de outros portos concorrentes, a prospeccdo de novos
clientes e a defini¢do dos objetivos a longo prazo.

E imprescindivel para o desenvolvimento que se tratasse das novas adequacdes da
capacidade portuéria, ou seja, entender o que mercado vem atualmente requerendo aos portos
como necessario para éxito nas operacdes. A China construiu seu legado em exceléncia nas
operacdes portuarias, e ndo a toa 7 dos 10 maiores portos mundiais sdo chineses. As novas
construcdes de navios cada vez maiores objetivam economia de escala, com isso o dilema
brasileiro esta em como o pais vai se modernizar para receber navios com calados superiores a
capacidade atual.

Ainda foi tratado de contextualizar como a pandemia da Covid-19 instabilizou o cenario
do comércio internacional, com altas e baixas nos fretes e consequentes no-shows,
overbookings, todos gargalos que o fator de instabilidade mundial provocada pela doenca
provocou também no cenario logistico. Foi interessante notar a necessidade por contéineres
durante a crise: quando as fabricas voltaram a produzir com toda a sua capacidade novamente,
0S contéineres estavam presos nos portos da Europa e America, fazendo com que eles nao
suprissem as necessidades da Asia em sua retomada econdmica. Portanto, nio somente a falta
de espaco fisico, mas o principal elemento de unitizagdo no transporte ficou escasso, o que

gerou problemas no realojamento das unidades nos pontos mais necessitados do mundo.
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Quando se fala do modal maritimo no Brasil, é invidavel ndo discutir também acerca do

modal de apoio ao destino, o rodoviario. Neste trabalho em especifico sobre o Porto de Santos,
foi tratado sobre seu acesso, através do SAI — Sistema Anchieta-Imigrantes, suas dificuldades
ja sdo amplo destaque pela imprensa. A solucédo para esse gargalo € otimizar as vias de acesso
rodoviario, onde € debatido a construgdo de mais uma rodovia, dado que a construcdo do SAI
aconteceu na metade do século XX, e as raizes construidas quando se trata do sistema logistica
brasileiro, altamente consumido por uma sociedade de caminhoneiros. Além disso, é discutido
sobre a ferrovia com ligacdo direta para o porto, bem como a possibilidade de descarregar as
operacdes portuarios e trazer inland ports, que racionaliza o fluxo terra-mar.

Como em conjunto, foi trazido a histdria dos sindicatos no Porto de Santos e como isso
influencia atualmente na privatizacdo. Desde seu nascimento, o papel do sindicato em fiscalizar
e tornar o trabalho da estiva menos danoso aos colaboradores tem sido decisivo. Porém, ao
passo que essa protecdo foi naturalmente desenvolvida, criaram-se barreiras que travam o
desenvolvimento das privatiza¢fes do Porto, em funcdo da antiga relagdo comunista do PCB;
na época, o Porto de Santos era conhecido como porto vermelho. Com a Lei dos Portos, criada
em 1993, e a posterior Nova Lei dos Portos, criada em 2013, o objetivo em modernizar o porto
através de parcerias publico-privadas foi evidente, com regulamentacgdes para investimentos do
setor privado para estar competitivo em tecnologias portuarias.

Como consequéncia, o Plano de Desenvolvimento e Zoneamento foi elaborado
justamente para minimizar o chamado custo-Brasil, quando o pais sofre de problemas crénicos
e se vé em desvantagem perante outros concorrentes. O PDZ de 2020 prevé melhorias da
capacidade dos terminais de contéineres, onde a projetacdo é de aumento de 64% - a maior
dentre todas as cargas, que saird de 5,4 milhdes TEU/ano para 8,7 milhdes TEU/ano. A area
conhecida como STS-10 ir4 capacitar os terminais contenedores de forma consideravel, e o
Plano ndo apenas projeta investimentos na &rea operacional, mas também busca a integracdo
porto-cidade, na qual busca-se tornar o ambiente do porto mais seguro e convidativo aos locais,
melhorar o fluxo de passageiros nos terminais de cruzeiros e gerar o senso de orgulho do Porto
de Santos.

A conducdo do estudo permitiu acrescentar a literatura ndo apenas como avaliar a

eficiéncia de um porto, mas elencar os fatores que corroboram para a limitacdo da capacidade
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portuéria dos terminais de contéineres no Porto de Santos e quais sdo as alternativas para

maximizar a sua eficiéncia portuéria. Razdes como a morosidade dos governos em facilitar o
investimento da iniciativa privada, os limitados canais de acesso rodoviario, a alta
competitividade do cenario brasileiros, a influéncia da pandemia de Covid-19, assim como 0s
aspectos técnicos do Porto como o calado insuficiente para atender aos novos navios, a
heterogeneidade do sistema logistico que torna o processo menos controlavel foram
condensadas nesse estudo. O governo do estado e as autoridades portuarias sdo cientes da
necessidade de melhorias e, através do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento, estara
buscando vencer tais gargalos supracitados.

Para posteriores estudos com a finalidade de acrescer a literatura do tema, é proposto
que se pesquise os planos estratégicos do governo e SPA, a catalisadora do desenvolvimento
sustentavel e protagonista do principal ativo da cadeia logistica brasileira. Em alinhamento as
principais politicas pablicas direcionadas ao setor de infraestrutura, o Plano Estratégico 2021-
2025 prevé alem do ja abordado Plano de Desenvolvimento e Zoneamento, o Programa de
Parceria de Investimentos (PPI), destacado como de grande importancia para a desestatizacéo
do Porto de Santos, qualificada na 10® Reunido do Conselho do Programa de Parcerias de
Investimento (CPPI).

O Plano Estratégico do Ministério da Infraestrutura (Estratégia Unindo Acdes —
Infraestrutura de Transportes) prevé mais investimentos por meio de um grande programa de
atracdo de investimentos privados; mais eficiéncia, por meio do planejamento integrado do
setor; menos burocracia, com foco na melhoria da qualidade regulatéria; maior dialogo com a
sociedade e com os diversos atores do setor da infraestrutura de transportes e de transito; mais
produtividade e oportunidades, com regiGes geoecondmicas mais integradas e desenvolvidas.
Todos esses projetos precisam de acompanhamento para ver se os planos foram aplicados e se
ha éxito no plano.

No longo prazo, o Plano Mestre para Santos indica a insuficiéncia de espaco fisico, por
isso uma das alternativas que podem ser exploradas é tornar o Porto de Santos um hub port para
0 Brasil, visto que o porto atualmente ja ocupa um papel centralizador de mercadorias para 0
pais, portanto é preciso um aumento sustentavel da &rea do porto organizado e condicdes de

infraestrutura para atender a essa movimentacdo. De forma a abranger a manutencdo das
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profundidades e a dragagem de aprofundamento para expansdo necessaria e possivel do Porto

de Santos, como paradigma inovador, sdo uma das ferramentas para tornar o Porto de Santos

do futuro uma realidade.
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