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CAPITULO 19

ANALISE DA EVOLUCAO DO PORTE DOS NAVIOS E SEUS IMPACTOS
NA INFRAESTRUTURA PORTUARIA DA REGIAO NORTE

Hito Braga de Moraes'
Leonardo Morgado Ferreira Portela?

1 INTRODUCAO

A possibilidade de receber navios de maior porte configura um cendrio positivo
para o Brasil na medida em que beneficios sao gerados, como a economia de escala.
Considerando a potencialidade do Arco Amazonico, essa perspectiva traria a saida
logistica para exportagio de graos uma nova facilidade, pois a exportagao poderia
ser feita com custos reduzidos a partir da utilizagio de navios de maior calado, o
que beneficiaria o exportador, que terd maior penetragio de mercado com seus
produtos mais competitivos e econémicos, ¢ o consumidor final, o qual poderd ter
acesso a novos produtos e, talvez, mais baratos. Inegavelmente, a proximidade do
Pard com o hemisfério norte, 4 parcela global que conta com maior concentragio de
riquezas, corrobora a situagao. Pode-se citar que, entre 0s cinquenta maiores portos
de contéineres do mundo, cerca de 97% estao acima do equador (Top..., 2018).

No encadeamento dos fatos mencionados, o transporte maritimo ¢ indis-
pensdvel ao comércio internacional e 4 economia global, tendo em vista que esse
tipo de transporte representa 80% de todo o comércio mundial e mais de 70%,
em termos de valores, s3o transportados pelo mar e administrados por portos em
todo 0 mundo (UNCTAD, 2018). Ao se observar a figura 1, nota-se que o grande
e evidente fluxo maritimo no hemisfério norte favorece o Pard a propor¢io que o
intenso tréfego no oceano Atlantico se configura, possibilitando a existéncia de um
porto concentrador de cargas para usufruir das oportunidades existentes.
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FIGURA 1
Trajetorias de navios de carga acima de 10 mil GT sobre rotas geodésicas (2007)
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Fonte: Koelzsch, Blasius e Gaster (2010), com adaptacdes dos autores para 2021.

Além disso, nao obstante a proximidade dos grandes centros consumidores
mundiais, a localizacio estratégica do Pard se traduz nos acessos hidrovidrios exis-
tentes, como os rios Amazonas, Tapajos, Tocantins, Araguaia etc. Para exemplificar
a importancia dessa temdtica, pode-se citar o porto de Rotterdam, o qual interliga
o mar do Norte ao mar Negro por meio das hidrovias, através dos rios Reno,
Dandbio, Rédano, Mosele, Meuse, Scheldt, entre outros. Ao verificar esses fluxos
na regido europeia no mapa, percebe-se a facilidade para o transporte hidrovidrio
em nivel continental, facilitando o transporte de cargas, o qual teria de ser feito
por outros modais de transporte nao to eficientes quando comparados ao modal
hidrovidrio, em termos de menores custos logisticos.

A necessidade de um porto em dguas profundas no Pard compreende a evo-
lugao acelerada dos navios e, nesse contexto, o porto naquele local serviria como
um ponto de entrada e saida de mercadorias de fluxo global, intensificando sua
condi¢do potencial de regiao de fronteira econdmica e, assim também, seu poten-
cial para a melhoria do fluxo entre a fronteira terrestre e a maritima. Para tanto, a
infraestrutura portudria da regido Norte brasileira deve estar preparada para receber
embarcagdes maiores, evitando ter equipamentos e instalacoes pressionados pela
tendéncia de crescimento do porte dos navios.

Neste capitulo, faz-se uma andlise da situacio portudria do estado do Pard no
que diz respeito 2 infraestrutura, diante da evolugio do porte dos navios. Para
tanto, foram utilizadas informacées veiculadas e conhecidas da situacao atual dos
portos e terminais paraenses, de forma que problematizasse essa infraestrutura
perante tal cendrio tendencial e mediante a proeminéncia da exportagao de graos
pela fronteira litordnea do Norte.

Os dados obtidos possibilitaram o estabelecimento de pardmetros operacionais
que alimentaram a andlise proposta. Foram identificados, dessa forma, importantes
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fatores para o alcance dos objetivos. Uma andlise SWOT foi aplicada para identificar
as forgas e fraquezas do crescimento do porte do navio na infraestrutura portudria
do estado do Pard, bem como as vantagens do aumento do porte dos navios que
possibilitardao economias de escala e redugao no custo por tonelada transportada.

2 ECONOMIA DE ESCALA DOS NAVIOS

De modo geral, um sistema de transportes barato e eficiente estimula a compe-
titividade no mercado, ao diminuir os precos dos produtos em geral e expandir
as economias de escala na producio (Ballou, 2006, p. 150). Logo, a preocupagio
com a logfstica envolvida para atingir a economia de escala é um elemento de
suma importancia, tal que

as empresas nio devem escolher somente a matriz de transporte que melhor corres-
ponda aos seus custos, mas também que resulte em desenvolvimento para a empresa
e um melhor nivel de servio. Desta forma, a escolha da matriz de transporte facilita
a entrada dos produtos em novos mercados fazendo com que as empresas aumentem
seu poder de penetracio (Xavier Filho, 2006, p. 18).

Segundo Ballou (2006, p. 149), o transporte barato permite desacoplar os
mercados dos pontos de produgio, o que gera uma ampla gama de possibilidades
de escolha dos pontos de produgio, de modo que se possa localizar, onde quer
que exista, vantagem geografica. O autor também usa como exemplo a fabricacio
de autopecas em Taiwan, Indonésia, Coreia do Sul e México, a qual tem um
transporte barato e confidvel — além de baixos saldrios — e permite a transferéncia
de produgio para os paises citados.

Na mesma linha de raciocinio, Ballou (2006, p. 88) infere que, na teoria
econdmica, “quanto maior o nimero de produtos envolvidos numa tnica tran-
sagdo, menor serd o custo unitdrio. O principio é conhecido como economia de
escala, em que os custos fixos repartidos por um niimero crescente de unidades
reduzem os custos unitdrios”. Isso significa que o custo fixo operacional de uma
viagem de uma embarcagio ¢ dividido igualmente para cada produto, incidindo
sobre o preco da mercadoria. Assim, o aumento da capacidade de carga de uma
embarcacio gera a diminuigio do custo verificado sobre cada produto, seja em
contéiner, seja a granel.

Dessa forma, o ganho de escala é influenciado por fatores que sio diluidos
em um volume de carga maior, por exemplo, os custos fixos de coleta e de entrega,
bem como os custos administrativos (Bowersox e Closs, 2004, p. 304). Destarte,
tem-se que:

A medida que o tamanho do navio aumenta, a participacio do custo fixo no custo total
diminui, como resultado da redugio de diversos fatores, como o custo de capital por
contéiner, a razdo entre a tripulagio e a capacidade de carga dos navios, o consumo
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de combustivel por unidade de carga transportada e o valor das taxas portudrias por

TEU? (Lacerda, 2004, p. 4).

Por conseguinte, o crescimento das dimensdes dos navios exprime a busca
crescente pelo transporte de cargas em uma dnica embarcagio. Essa situagdo se
torna mais recorrente tendo em vista que grandes distAncias sio necessdrias para
o translado de cargas, o que configura, por exemplo, em uma maior vantagem de
custos da cabotagem em relagdo ao transporte rodovidrio, implicando uma eco-

nomia de escala para maiores navios, os quais tém menores custo de transporte
(Lacerda, 2004).

Diante do exposto, Ballou (2006, p. 166) apresenta uma estrutura geral de
custos de transportador de superficie com base no tamanho da carga, como mostra
o grafico 1, no qual o custo de transporte por unidade de peso diminui com o
incremento no volume da carga. A relagio expressa no grafico 1 pode ser aplicada
como um caso geral, visto que esse comportamento segue para o transporte aqua-
vidrio (Bowersox e Closs, 2004, p. 305; Aguiar e Domingues Junior, 2015, p. 13).

GRAFICO 1
Os custos como uma funcdo de tamanho de embarque
\
[0
E .
3 / Custos reais
c
=]
o
o Curva dos custos gerais
g s
)
o
\i\
0
0 Tamanho da carga

Fonte: Ballou (2006).

Em comparagio com os modais mais utilizados no Brasil, pode-se fazer uma re-
lagdo entre a carga transportada e o tipo de veiculo utilizado, como ilustra a figura 2.
Dessa maneira, utilizando o exemplo do uso de barcagas e empurradores na ideia
de economia de escala, Moura e Botter (2011, p. 600) afirmam que a vantagem
“¢ o fato deste tipo de operagio exigir um nimero menor de tripulantes que um
navio, menor consumo de combustivel e dispensar o servico de rebocadores”. Além

do mais, a vantagem ¢ ampliada ao se observar que:

3. Twenty-foot Equivalent Unit (TEU) é equivalente a medida do tamanho do contéiner de 20 pés.
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Com altos custos nos terminais e baixos custos de percurso, os precos da tonelada-
-milha tém significativa reducdo quanto maior for a distAncia percorrida e o tamanho
da carga transportada. Por isso, o transporte aquavidrio ¢ um dos mais baratos modais
de transporte de commodities a granel em longas distincias e volumes substanciais
(Ballou, 2006, p. 165).

FIGURA 2
Comparacao entre modais no aspecto capacidade de carga
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Fonte: CNT (2013).

Desse modo, o alcance da economia de escala pode ser feito pela redugao do
nimero de operagoes portudrias, concentrando um maior volume de cargas em
portos estrategicamente escolhidos, como os portos concentradores ou hub ports
(Vieira, 2008 apud Florentino, 2010, p. 34).

3 DEMANDAS DE CARGA PARA OS PORTOS DO NORTE DO BRASIL

As demandas de carga analisadas serao as do Complexo Portudrio de Belém-Vila
do Conde, do Complexo Portudrio de Santarém e do Complexo Portudrio
de Santana, no periodo de janeiro a maio de 2021 comparado a outros anos.
Majoritariamente, os dados estao de acordo com o anudrio da Agéncia Nacional
de Transporte Aquavidrio (Antaq) e dos respectivos planos mestres de cada porto.
A seguir, o grifico 2 compara os trés principais tipos de navegagio nos complexos
citados, os quais aglomeram 21.237.330 t, cerca de 99,91% do total. A tabela 1
mostra as instalacdes portudrias analisadas.
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GRAFICO 2
Tipo de navegacdo e sentido em toneladas no ano de 2021, de janeiro a maio, em
comparacao a 2020

Lango Curso ¥ -16,00%
Interior ¥ -24.10%
Cabotagem 3.192.943 A 10,11%

Fonte: Antaq (2021).

TABELA 1

Tipo de instalacdo portuaria (2021)

o . Unidade da Tipo de Peso carga Variagdo 2020 Distribuicdo
Porto publico e privado Federacao (UF) terminal bruta (t) (%) (%)
Vila do Conde Para Pdblico 6.849.789 v -0,85 32,23
Santarém Para - 5.661.749 V¥ -6,68 26,64
Terminal Vila do Conde Para Privado 3.316.025 V-25,86 15,60
Terminal Ponta da Montanha Para Privado 1.898.901 v-28,02 8,93
Belém Para Publico 1.401.309 A 17,70 6,59
Santana Amapé Pdblico 957.291 A 29,59 4,50
Murucupi Para Privado 389.582 v-21,62 1,83
Terminal J. F. de Oliveira de Belém Para Privado 360.987 A 52,39 1,70
Bertolini — Belém Para Privado 212.592 v -2,73 1,00
Bertolini — Santarém Para Privado 207.551 A50,15 0,98

Fonte: Antaq (2021).

Nesse contexto, ao longo dos anos, as instalagdes portudrias tiveram um
crescimento exponencial na movimentacio de granéis sélidos. Contudo, em
2021, de janeiro a maio, os granéis s6lidos representaram cerca de 17,77 milhdes
de toneladas, 83,6% das movimentagoes, uma queda de 20% em relagao a 2020.
Ainda de acordo com a Antaq, nessa categoria de produtos, 49,1% sao de origem
vegetal; 12,6% sdo de minérios, escérias e cinzas; 12,6%, de produtos e compos-
tos inorgﬁnicos ou organicos de metais preciosos, elementos radioativos etc.; os
demais aparecem em menores quantidades, como 3,8% em adubos (fertilizantes)
e 3,3% em cereais.
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GRAFICO 3
Evolucéo de carga por perfil (2010-2021)
(Em 1 milhdo de toneladas)
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Fonte: Antaq (2021).

Imerso nessa logistica, em abril de 2021, foi noticiado pela Cable News
Network (CNN) que os portos do Arco Norte se igualaram com outros do Sul e
do Sudeste como destino da producio de graos (Portos..., 2021; Borges, 2021).
Ainda, segundo a CNN (Portos..., 2021), esses portos com enderegos no Norte,
como alternativa aos terminais de Santos-SP e Paranagud-PR, t¢ém uma média de
avango anual de 4% nas movimentacoes, mostrando o potencial da regido.

Assim, no tocante ao principal modo de navegacao dos complexos, a navegacio
de longo curso tem a exportagio como o principal ator, a qual representa 84,9%.
Segundo a Antaq (2021), em 2021, 10,79 milhées de toneladas, ou 90,1%, equi-
valeu & movimentagio de granel sélido no longo curso, dos quais 9,63 milhées de
toneladas sdo para exportacdo. Portanto, o Pard se destaca como principal exportador,
com 9,39 milhées de toneladas, das quais 8,84 milhoes de toneladas sao relativos a
granéis sélidos. Ainda de acordo com a Antaq (2021), os principais destinos dessas
exportagoes sao, em ordem, Europa, Asia e América do Norte.

Assim, nota-se o potencial do estado do Pard como exportador de commodities.
Pode-se observar que os quatro primeiros portos que lideram o ranking apresentado
na tabela 1 também lideram a exportagio. Contudo, ainda hd muito o que melhorar.
De acordo com o Anudrio Estatistico da Antaq, o tempo médio para atracagio no
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terminal Vila do Conde, em exportagio, foi de 411 horas em 2021, enquanto
no terminal Ponta da Montanha o tempo médio foi de 98,6 horas (Antaq, 2021).

De acordo com o plano mestre de 2016 dos complexos portudrios de Belém,
Vila do Conde, Santarém e Santana, o somatdrio de suas demandas mostra que a
participagdo das commodities cresce exponencialmente. A participagao de granéis
solidos vegetais de 10,84 milhoes de toneladas, o equivalente a 33,5% em 2016,
¢ aumentada para 60,92% em 2060, totalizando cerca de 81 milhdes de toneladas
movimentadas, tendo a soja e o milho como os principais atores. Em seguida, a
participagio de 39,55% de granel s6lido mineral em 2016 cresce até 2035, tendendo
a participacio de 24,87% em 2060. Em menor escala, tém-se os outros perfis de
carga, como 8,79% de granel liquido, combustiveis e quimicos, em 2060, além
de outros em pequenas porcentagens. O grafico 4 ilustra essa situagio.

GRAFICO 4
Projecdo da demanda de cargas, em toneladas, observada (2015-2016) e projetada

(2060) nos complexos portuarios de Belém, Vila do Conde, Santarém e Santana
80.935.537

8,5E+07

73.536.520
71.376.453 74.093.394

7.7E+07

64.411.285 77.514.556

6,8E+07 —
70.677.071

6,0E+07 — 67.508.179

5,1E+07 —
4,3E+07 —
3,4E+07 —
2,6E+07 —

Toneladas movimentadas

1,7E+07 —

8,5E+06 —

e U

0,0E+00 e I | I I | I | | I
2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060

—8— Granel sélido  —®— Granel solido vegetal Granel liquido - —e— Contéineres
mineral combustiveis e quimicos

—&— Carga geral Granel liquido - ~®— Outros
origem vegetal

Fontes: Brasil (2017a; 2017b).
Elaboracdo dos autores.

Dessa forma, fica evidente o aumento exponencial da participacio do granel
s6lido de origem vegetal. Segundo o Laboratério de Transportes e Logistica (Brasil,
2017a; 2017b), isso se deve, em grande parte, a migragio da logistica de graos
para o Arco Norte do pais, em func¢io da consolidagio de investimentos previstos,
os quais tendem a reduzir os custos logisticos dessas dreas em compara¢io com os
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custos das instalagoes portudrias do Sul e Sudeste. A partir da figura 3, pode-se
notar a evolugio das demandas por modos de navegagao, tendo como predominio
o tipo de longo curso, mais especificamente o embarque.

FIGURA 3
Projecdo da demanda por tipo de navegacdo observada (2016) e projetada (2060) nos
complexos portuarios de Belém, Vila do Conde, Santarém e Santana

2016 Observado 2060 Projetado
—| Desembarque 50% (@ I Desembarque 46% (@—

Longo curso Cabotagem Interior Longo curso Cabotagem Interior
3,2 mi 7,4 mi 4,7 mi 12,8 mi 10,4 mi 36,7 mi
Total: 15,3 mi Total: 59,9 mi
—| Embarque 50% (@ I Embarque 54% (/3—

Longo curso Cabotagem Interior Longo curso Cabotagem Interior
14,9 mi 115 miil 234 mil 70,5 mi 294 mil 576 mil
Total: 15,3 mi Total: 71,3 mi

Total movimentado: 30,6 mi Total movimentado: 131,2 mi

Fontes: Brasil (2017a; 2017b).
Elaboracdo dos autores.

Constata-se, entdo, que a proeminéncia da exportagio, com o grande au-
mento do embarque na navegagio de longo curso, torna-se um fato relevante,
representando 54% do total de mercadorias movimentadas. Isso indica a tendéncia
desse complexo em se tornar um exportador de commodities, principal mercadoria
transportada, como mostra a grafico 5, a qual tende a representar, em 2060, 65,7%
das exportagdes. Como consequéncia, a economia de escala por meio de navios de
maior calado se torna imprescindivel para que o pais ganhe mais competitividade
perante outros grandes exportadores e concorrentes diretos, como os Estados
Unidos, na exportagao de soja.
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GRAFICO 5
Demanda observada (2015-2016) e projetada (2020-2060) de graos de soja e milho,
por modal de transporte, nos complexos portuarios de Belém, Vila do Conde, Santarém
e Santana
(Emt)
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Ferrovia - - - - - 3.593 | 3.702 | 3.799 | 3.899 | 3.999 | 4.099
@ Total exportacdo 5.320 | 5.649 | 18.806 | 34.178 | 39.488 | 37.422 | 39.764 | 39.863 | 42.014 | 44.170 | 46.315

Fontes: Brasil (2017a; 2017b).
Elaboracdo dos autores.

4 ANALISE DE ECONOMIA DE ESCALA COM A UTILIZAGCAO DE NAVIOS
DE MAIOR CALADO

Um navio de maior calado possui maior profundidade submersa. Em geral, a ca-
pacidade de carregamento do navio ¢ fungio de sua estabilidade e de sua estrutura.
Na circunstincia 6tima das duas varidveis, o aumento do calado configura o aumen-
to da capacidade do navio. Consequentemente, isso influencia no custo de frete,
visto que o custo por tonelada diminui com o aumento da tonelada transportada.

De modo a consolidar a economia de escala no transporte, de acordo com
Pereira (2021, p. 577, apud Parola ez al., 2017), hd alguns fatores criticos de sucesso
a serem respeitados, quais sejam: sincronizacio das operagdes maritimas, presenca
de terminais dedicados que garantam uma base de carga estdvel, infraestruturas
costeiras sob medida e conexoes fluviais/portos secos e estratégias proativas de
hinterlandia pelas autoridades portudrias. Da mesma forma, o autor discorre sobre
os impulsionadores da competitividade, como custos portudrios, conectividade no
interior, eficiéncia operacional, acessibilidade ndutica, infraestrutura portudria,
expansdo portudria, volumes de carga maritima (terminais dedicados) etc.

Referenciados a essa assertiva, os maiores navios de granéis sélidos podem redu-
zir pela metade o custo de transporte. Segundo Stopford (2009, p. 78), o cdlculo da
economia com o aumento do porte de navio graneleiro, em viagem de ida e volta de
11 mil milhas é o seguinte: do graneleiro Handy ao Handymax economiza-se cerca
de 22% por tonelada, enquanto a progressio para um graneleiro Panamax economiza
20%; a diferenca se torna significativa para um Capesize, economizando mais 36%.
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Em termos comparativos ao grifico 5, o porto de Vila do Conde consegue
apenas receber navios do porte do Panamax, tanto em termos de comprimento
disponivel para atraca¢io no bergo, quanto em termos de calado. Para um navio
desse tipo sair totalmente carregado, o ideal seria ter um calado de 14,0 m; entre-
tanto, os Panamax que saem do rio Amazonas trafegam com maximo de 80% da
capacidade e 20% de frete “morto” (Oliveira, 2020). Da mesma forma, de acordo
com as normas e os procedimentos da capitania dos portos da Amazénia Oriental,
os principais acessos ao porto de Vila do Conde, nomeados canal do Espadarte
(baixo do Taipu) e canal do Quiriri, tém calados méximos autorizados de 12,2 m
na preamar e 13,8 m, respectivamente, e com o uso das marés.

Nesse sentido, de acordo com a Companhia Docas do Par4, o principal porto
em termos de exportagio de graos pela regidao Norte, nomeado porto de Vila do
Conde, recebe navios de até 60 mil toneladas de porte bruto nos bercos externos.
Analisando o gréfico 6, nota-se que a redugao de custo por tonelada de carga com
o aumento do porte do navio fica limitada, pois o atendimento a navios maiores é
limitado tanto pela infraestrutura portudria, quanto pelo canal de acesso, que nio
permite que navios maiores tenham acesso a essa navegagao interior, por exemplo,
os da nova geracio, New Panamax.

GRAFICO 6
Economias de escala relacionadas ao tamanho do navio para graneleiros
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Fonte: Stopford (2009), com adaptagdes dos autores para 2021.
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Diante da pujanga econémica chinesa, como a maior exportadora de bens,
e do fato da alta competitividade com a Australia sobre a demanda de minério de
ferro, a Vale S/A percebeu a oportunidade do lancamento, em 2008, do projeto
dos navios Valemax, com capacidade de 400 mil toneladas, garantindo melhor
condigao perante suas concorrentes australianas BHP Billiton e Rio Tinto, as quais
entregam o minério de ferro em cerca de quinze dias, enquanto a empresa brasileira
entrega na média de 45 dias (Nogueira, 2014). Segundo a Vale,* “no final dos anos
1970, os Capesize tomaram o lugar dos Panamax nos transportes de minério do
Brasil para a Asia. Agora, a histéria se repete com os Valemax”. Dessarte, garante
economia de escala e competitividade de mercadorias por meio da utilizagao de
navios de maior calado.

Um exemplo claro da mudan¢a de paradigmas foi a igualagio da exportagio de
graos do Arco Norte com os portos do Sul e Sudeste. Em decorréncia da conclusio
das obras de expansio do canal do Panamd, em 2016, e da nova possibilidade de
navios Neo-Panamax serem utilizados em detrimento dos entao utilizados Pana-
max, novas rotas puderam ser criadas para competir com a rota pelo Cabo de Boa
Esperanca no Sul da Africa. Segundo os resultados da pesquisa de Llorca, Lima e
Lopes (2018, p. 2127), “a partir do momento que a soja chega aos portos do Arco
Norte, 0 modo mais barato de transportar soja para a China é atravessando o canal”.

Em sintese, o Canal do Panam4 poderd ser atraente para o comercio internacional de
grios Brasil-China pelos portos localizados ao Norte do Brasil. A¢ées integradas com
a logistica interna podem reduzir o custo da soja da origem produtora até o destino
final. Diversas alternativas comerciais e de infraestrutura vém sendo implementadas,
com o desenvolvimento de hidrovias e ferrovias brasileiras e melhoramento da malha
vidria, o que tornaria competitiva esta rota, sobretudo sob a Stica global, das fazendas
produtoras até o porto de destino final (Lopes ¢t al., 2017, p. 2127).

Todavia, uma andlise holistica deve ser feita em torno da tendéncia da uti-
lizagao de meganavios, visto que as companhias maritimas e os proprietdrios de
carga obtém economias de custo de transporte maritimo com navios maiores, mas
que impdem maiores demandas aos portos: canais mais profundos, atualizagio de
equipamentos nos terminais, instalacoes de pétio e pessoal adequado para lidar
efetivamente com os maiores volumes de pico de carga etc. (Study..., 2016).

4. Disponivel em: <https://bit.ly/3VYxq3G>.
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GRAFICO 7
Economia de escala com navios maiores e aumento dos custos portuarios subjacentes
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Fonte: Study... (2016), com adaptacdes dos autores em 2021.

Aproximadamente um tergo dos custos adicionais pode estar relacionado com
equipamentos, um ter¢o com dragagem e outro ter¢o com infraestrutura portudria
e custos do interior do porto, sendo que uma parte substancial dos custos de dra-
gagem, infraestrutura e conexdes da hinterlindia sio custos para o setor publico
em muitos paises (Merk, 2015).

“A medida que mais 7egaships entram em servio, a inddstria se aproxima rapidamente
de um estdgio critico”, disse Tim Power, diretor administrativo da Drewry. “Para
garantir que a economia do dimensionamento de navios continue a beneficiar toda
a cadeia de abastecimento, as linhas e os portos precisam trabalhar de uma maneira
mais coordenada, se houver necessidade de melhorias adicionais de produtividade
do sistema de transporte. Abordar os efeitos operacionais e de custo nas instalacdes
portudrias, causados pelos padroes desafiadores de carga e descarga desses navios
maiores, requer um esforco intersetorial. Todas as partes interessadas na cadeia de
abastecimento devem reconhecer a necessidade de didlogo e colaboracio para que o
sistema de transporte maritimo como um todo seja beneficiado”.’

5 ANALISE DA SITUACAO PORTUARIA NO ESTADO DO PARA

Por meio da anilise dos pontos levantados em relagao aos aspectos tendenciais dos
cendrios logisticos da regidao Norte, pode-se fazer uma avaliagao da situagio por-
tudria no estado do Pard. Para isso, levam-se em conta as caracteristicas potenciais
do estado, como o acesso hidrovidrio através da bacia amazdnica e a proximidade
diante dos grandes mercados consumidores, por exemplo, a Europa, os Estados

5. Do original: “As more megaships enter service the industry is rapidly approaching a critical stage, " said Tim Power, managing
director of Drewry. “To ensure the economics of vessel upsizing continue to benefit the entire supply chain, lines and ports
need to work in a more coordinated manner if further productivity improvements from the transport system are to be realised.
Addressing the operational and cost effects at port facilities caused by the challenging load and discharge patterns of these
larger ships requires a cross-industry effort. All stakeholders in the supply chain must recognise the need for dialogue and
collaboration if the maritime transport system as a whole is to benefit. If these benefits cannot be delivered and economies
of scale in this industry really are running out, the implications are profound." Disponivel em: <http:/bit.ly/3EzZGlw>.
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Unidos e a Asia via Canal do Panam4, além das peculiaridades que influenciam a
situagdo geral, como a tendéncia de crescimento do porte dos navios.

Ao realizar o levantamento de questdes que dizem respeito aos empreendi-
mentos futuros em infraestrutura, como por meio do Plano Logistico Nacional,
evidencia-se os vultosos investimentos a serem feitos, os quais, caso concretizados,
seriam de grande valia para a regiao Norte. Aproveitando-se da malha hidrovidria,
caracteristica natural da regiio, um acompanhamento multimodal eficiente coope-
raria para um amplo aproveitamento da cadeia logistica portudria, por exemplo, a
existéncia futura de uma malha rodovidria e ferrovidria ativas e efetivas na regido,
capazes de promover o barateamento dos produtos movimentados, viabilizando a
competitividade no mercado externo e interno.

Nesse sentido, a conclusio das obras da BR-163, estrada que sai do Mato
Grosso e segue até o Pard, onde passou a se ligar & hidrovia do rio Tapajés, permitiu
uma melhor trafegabilidade para que o escoamento dos graos chegasse aos termi-
nais e portos paraenses, ajudando na redugao do preco do frete na saida logistica
pelo Arco Amazdnico. Além disso, a possivel construgao da ferrovia que liga o
Mato Grosso ao Pard, a Ferrograo, aumentaria o esfor¢o para a reducio do frete
e ampliacdo do escoamento, pois a tnica saida ferrovidria para producio de graos
¢ por meio da Rumo Logistica, ligando o sul mato-grossense ao porto de Santos.

No contexto hodierno, o maior exportador de graos ¢ o Estados Unidos, com
138 milhées de toneladas exportadas em 2020, seguido pelo Brasil, com 122 milhoes
de toneladas exportadas no mesmo ano, que deve superar os Estados Unidos em
cinco anos (Embrapa..., 2021). A tradugio das toneladas movimentadas em termos
monetdrios deve ser levada em conta, jd que o retorno financeiro deve ser bastante
vidvel. Isso significa que o maior retorno vem da subtra¢ao dos minimos custos
envolvidos do mdximo prego a ser vendido. Sabendo-se que o custo do transporte
¢ um dos principais custos envolvidos na cadeia logistica, deve-se otimizé-lo com
o aumento da economia de escala para assim o diminuir.

Tendo em vista essa situagdo, com os portos amazdnicos desbancando os do
restante do pais no transporte de grios, o gargalo de op¢des de saida de graos para
exportacio comega a ser resolvido na medida em que mais competigao é gerada
por meio de portos como os pertencentes ao Pard, pois, entre janeiro de 2020 e
de 2021, os pregos de frete cairam de maneira mais acentuada no Arco Norte,
com o frete da tonelada de graos transportada de Sorriso-MT a Miritituba-PA se
reduzindo em 16%, contra os 6% de reduc¢ao de Sorriso-MT ao porto de Santos,
de acordo com os dados medidos pela Companhia Nacional de Abastecimento
(Conab), em comparagio a um produtor que despacha sua produgio por caminhio
a partir de Sorriso-MT ao porto de Santos; j o jornal O Estado de S.Paulo faz uma
comparagdo pensando em uma saida oposta, pelo Norte em vez de pelo Sudeste.
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Agora, se este mesmo produtor de Sorriso escolhe como destino o terminal portu-
drio erguido em Miritituba, no municipio de Itaituba, no Pard, verd a sua distincia
encolher para 1.017 km até chegar 2 hidrovia do Tapajés, com um preco de R$ 160
por tonelada. E praticamente metade do prego e da distancia. A partir de Miritituba,
a produgio entra em barcagas e, pela hidrovia, ao porto de Vila do Conde-PA para,
entdo, ganhar o mundo (Borges, 2021).

FIGURA 4
Portos protagonistas do Arco Norte que estdo mudando o mapa do escoamento
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Fonte: O Estado de S.Paulo apud Estatistico Aquaviario/Antaq (disponivel em: https:/bit.ly/3W7GrYr; acesso em: 2020).
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GRAFICO 8
Movimentacdo de soja e milho em portos (2010-2020)
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Fonte: O Estado de S.Paulo apud Estatistico Aquaviario/Antaq (disponivel em: https:/bit.ly/3W7GrYr; acesso em: 2020).

Analisando a tendéncia de evolugio do porte dos navios e a importincia do Arco
Norte na diversificagio de rota e redugio de custo geral para transportes, principal-
mente na exportagio de granéis sélidos, ¢ importante buscar profundidades maiores,
especialmente no Pard, o proeminente exportador de graos. O porto de Vila do Con-
de, um dos principais do Arco Norte, jd nio recebe navios do porte Post-Panamax,
limitando-se aos navios Panamax. Ou seja, os Estados Unidos — que j4 utilizam navios
de maior porte para exportagao de soja, por exemplo, de 100 mil toneladas em navios
Post-Panamax — tém um custo logistico reduzido devido & maior economia de escala
(Salin e Somwaru, 2020). Além do mais, a ampliacio das eclusas do Canal do Panama
confirma o direcionamento para utilizagio de navios Newpanamax, os quais ji nio
conseguem adentrar no canal de acesso ao porto de Vila do Conde.

a fim de superar as restrigbes operacionais, os portos e terminais precisam fazer
volumosos e rdpidos investimentos em infraestrutura para poder sustentar os novos
tamanhos das embarcagdes e, assim, preservar sua competitividade. Nesse sentido,
um porto incapaz de acomodar megaembarcagées corre o risco de ser marginalizado
nos padroes de comércio de dguas profundas e de ser atendido via hub em vez de por
meio de chamadas diretas (Pereira, 2021).

Nessa conjuntura, verifica-se que o calado se constitui no cerne da questao
quanto a exportacdo para a China, pois o niimero que fecha a conta para os
transportadores ¢ entre 13,2 m e 13,3 m (Oliveira, 2020). O autor ainda cita que
a producio do Centro-Oeste é escoada pelo Sudeste por falta de capacidade de
resposta do Arco Norte, tendo o rio Amazonas como uma das principais artérias
de escoamento da producio agricola brasileira, no qual calados maiores geram
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oportunidade de dar respostas melhores para a logistica no setor de commodities,
caracteristica muito importante para a balanca comercial (Oliveira, 2020).

6 ANALISE SWOT DA INFRAESTRUTURA PORTUARIA PARAENSE DIANTE
DO IMPACTO DA EVOLUGAO DO PORTE DO NAVIO

A matriz SWOT, também conhecida como Fofa (forgas, oportunidades, fraquezas
e ameagas), proporciona uma visio holistica da realidade estudada, mostrando
oportunidades de ganhos diante de pontos fortes, ou seja, analisa detalhadamente
um cendrio, por conseguinte, permite a tomada de decisoes.

Dessa forma, foi feita uma andlise pela matriz SWOT relativa a infraestrutura
portudria paraense, de modo a identificar os pontos fortes e fracos, moldados pelo
ambiente interno, controldvel; e as oportunidades e ameagas, moldadas pelo am-
biente externo, nao podendo ser controlado. Assim, as oportunidades e os pontos
fortes tém o potencial de ajudar na tomada de decisdo, enquanto as ameagas ¢ os
pontos fracos podem atrapalhar. Evidencia-se a seguir uma matriz por meio da
qual analisa-se a situagio estudada.

QUADRO 1
Analise das forcas, fraquezas, oportunidades e ameacas da infraestrutura portuaria
no estado do Para

Forcas | Fraquezas

Localizacdo estratégica e a proximidade com os grandes centros  Portos e terminais incapazes de receber navios de grande porte devido
consumidores (Estados Unidos e Europa). a restricdo de dimensdes.

Portos e terminais localizados antes da foz do rio Amazonas, onde

Proximidade com os centros de produgao de minerais e do agronegécio. .
ocorre limitacdo de calado.

Barra norte e barra sul do rio Amazonas com restrioes de calado para

Estado do Para como vetor logistico de exportacdo de gréos. ) h DR
navios de maior porte adentrarem na navegacéo interior.

Reducdo de frete, comparado a saida pelo Sudeste, a partir da saida  Deficit de capacidade das instalacdes de operacdo e acostagem (atracacéo)
logistica de graos para exportagao pelo estado do Para. de navios de maior porte, como o New Panamax.

Proximidade com o canal do Panama e com fécil acesso a América

Central e do Sul. Malha rodoviéria insatisfatoria em condicGes de trafegabilidade.

Utilizacdo do Canal do Panamé para acesso a China, principal = Distancia dos centros industriais, localizados em sua maioria nas
consumidor de gréos. regioes Sudeste e Sul.
Amplo acesso hidroviario. Malha ferroviaria quase inexistente.

Poucas frentes de incentivo ao desenvolvimento regional no tocante

Para como principal exportador de graos. 20 aspecto logistico.

Oportunidades | Ameacas

A lentidao do desenvolvimento da infraestrutura da regiao Norte,

Reducdo do custo por tonelada transportada (economia de escala). . "
¢ P P ( ) isolada diante do Sul e do Sudeste.

Possibilidade da implantacao de um porto concentrador de cargas = O aumento do porte dos navios e a pressao resultante na infraestrutura
para navios maiores. portudria existente.

Aproveitamento do futuro promissor do Arco Norte com o aumento = Burocracia e morosidade estatal para consolidacéo de investimentos
na exportacdo de gréos. de grande porte.

Investimentos futuros nas infraestruturas rodoviarias, ferrovidrias e | Porto de Itaqui e complexos portudrios futuros no estado do Maranhao,
hidrovidrias, de acordo com o Plano Nacional de Logistica. principal concorrente interestadual.

Consolidacdo do Pard como grande exportador e garantindo maior = A incapacidade de portos, como o de Vila do Conde, de receberem
importancia nacional. navios maiores, com o aumento da demanda de carga.

Atracdo de investidores que buscam futuros promissores. -

Fonte: Moraes (2021).
Elaboracdo dos autores.
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Entre as forgas apresentadas, destaca-se a localizagao geografica do estado
do Pard, que resulta em quase todos os pontos citados, como a proximidade dos
grandes mercados consumidores internacionais e com o canal do Panamd, e a
proximidade com os centros de produc¢io do agronegécio do Centro-Oeste.
O estado possui também vocagdes naturais, como o uso das dguas, e tem a mina de
Carajds, a maior mina de minério a céu aberto do mundo. Isso tudo aliado ao fato
de o Pard estar em frente ao oceano Atlantico, diante da expansao da exportagao
por meio do regiao Norte — vetor logistico garantidor da reducdo de frete — e de
ser o principal exportador de graos.

Analisando as fraquezas verificadas quanto ao aumento do porte dos navios,
ressalta-se que os portos e terminais paraenses sao incapazes de receber navios de
grande porte devido 2 restri¢do de suas dimensoes, com um deficit de capacidade
das instalacoes de operagao e atracacio. Isso também ¢ devido a limitagio de calado
nas duas barras da foz do rio Amazonas, o que restringe todos os portos e terminais
que sio acessados por meio da navegagio interior. Posto esse fato, nao hd como
receber navios de maior porte que tenham calado além do limite da barra norte e sul.

Pode-se citar como exemplo o porto de Vila do Conde, que teve toda sua
infraestrutura construida com base nos navios tipo Panamax, ou seja, cais e defen-
sas que comportam esse tipo de navio; um navio New Panamax da nova geragao
(de 85 mil a100 mil toneladas de porte bruto) nao consegue operar nesse porto, além
do fato de nao conseguir adentrar pelo canal de acesso devido a restri¢ao de calado.
Os bergos sao pequenos em termos de comprimento para navios Post-Panamax, além
de que as defensas nio suportariam a energia de impacto resultante da atracagio.

Atualmente, a viabilidade momentinea na opera¢ao dos navios que con-
seguem adentrar a barra do rio Pard mascara as consequéncias a longo prazo.
E preciso verificar se é benéfico continuar tomando medidas de curto prazo diante
da circunstincia do crescimento dos navios, ou, de fato, encontrar uma solucao
para o problema, por exemplo, um porto de 4guas profundas realmente projetado para
operar navios maiores.

No tocante as principais oportunidades, salienta-se a redugao do custo por
tonelada transportada. Como discorrido no texto, o crescimento das dimensées
das embarcagdes é uma constante, 0 que traz pontos positivos, como a redugio
de custos por meio da economia de escala. Faz-se necessdrio dispor de meios para
oportunidades como essa serem aproveitadas a0 mdximo.

Sobre as ameagas, ¢ indiscutivel o fato do aumento do porte dos navios e a
pressao resultante na infraestrutura portudria existente. Visto isso, a burocracia e
morosidade estatal para consolidagao de investimentos de grande porte podem
acarretar demora de implantagao de uma solugio para a situagio, ponto negativo,
pois 0 mundo estd em constante desenvolvimento e nao espera decisoes de chefes
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de Estado. Enquanto isso, o porto de Itaqui e os complexos portudrios futuros no
estado do Maranhao, principal concorrente interestadual, podem tomar a frente de
certas operagoes logl’sticas, como de graos e minérios, gerando graves consequéncias
a longo prazo para o Pard, como a perda de oportunidade de se consolidar como
grande exportador, com uma maior importancia nacional.

Por fim, por meio da andlise feita pela matriz SWOT, ¢ possivel o entendi-
mento quase completo da conjuntura da realidade estudada, o que leva a com-
preensio plena dos fatos. Dessa forma, a partir desse levantamento que retratou
os principais aspectos que rodeiam a esfera da infraestrutura portudria paraense e os
impactos decorrentes do crescimento dos navios, decisdes podem ser tomadas,
de modo a remediar a situacio, ou, ao menos, tomar conhecimento da situacio e
permanecer em alerta.

7 CONCLUSAO

E possivel verificar o considerdvel impacto do crescimento dos navios na logis-
tica portudria do Norte do pais, na bacia amazénica e, mais especificamente, no
estado do Pard, haja vista o cendrio discorrido neste texto. Desse modo, ¢é crucial
o aumento da atengdo para as questoes logisticas de movimenta¢io de carga no
ambito hidrovidrio, de modo a ressaltar o que a regido tem de melhor e em maior
quantidade quando comparada ao restante do Brasil: a dgua.

Assim, ao analisar as demandas de carga para os portos da regido Norte — mais
especificamente para os complexos portudrios de Belém, Vila do Conde, Santarém
e Santana —, percebe-se a grande participagao atual da movimentagao de granéis
s6lidos vegetais, e as projecoes para o futuro sao ainda maiores, destacando-se
exponencialmente outros tipos de movimentagoes, as quais consolidam o Pard
como o principal exportador de granéis sélidos.

Nota-se também que o principal meio de transporte de carga utilizado na
regido Arco Norte analisada é o modal hidrovidrio, o que abre espago para o
plausivel aumento da participagio de outros modais, como o rodovidrio ¢ o fer-
rovidrio. O aumento da presenca de outros modais, principalmente o ferrovidrio,
possibilitaria um transporte eficiente e o barateamento de custos ao se trabalhar
com uma multimodalidade. Toma-se como exemplo o porto de Itaqui, ji citado
como o principal concorrente do estado do Pard, uma vez que ele dispoe de uma
malha rodovidria eficiente para o escoamento de minério de ferro, a segunda
commodity em potencial para a regido paraense. Todavia, essa possibilidade que
os maranhenses dispoem decorre tanto da multimodalidade envolvida como da
existéncia de grandes profundidades na bafa de Sio Marcos, o que possibilita a
entrada de navios de calados muito superiores aos que conseguem adentrar a bafa
do Marajé e os respectivos portos paraenses.
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A conjuntura atual aponta para a necessidade de se buscarem profundidades maiores,
principalmente no litoral paraense ou mais afora, onde profundidades superiores as do
Maranhao sio encontradas. Por sua vez, as profundidades maiores, além de beneficiarem
a exportagio de granéis solidos vegetais, tornariam possivel o aumento da participagio
brasileira nas exportagoes de granéis sélidos minerais — coadjuvante apds as commodities
vegetais —, apenas vidveis a partir de navios de grandes calados, como ja exposto, como
¢ 0 caso do minério de ferro exportado para a China em imensos navios.

O cendrio positivo da utilizagdo de navios de maior calado por parte do Bra-
sil estd na obten¢do de economia de escala, a qual tem o custo médio por unidade
transportada reduzido, visto que a capacidade de transporte do navio ¢ aumentada,
o que gera aumento da competitividade dos produtos brasileiros no mercado exter-
no, principalmente das commodities, incrementando a balanga comercial brasileira e
favorecendo a sociedade local por meio do desenvolvimento paralelo. Dessa forma, a
potencialidade da bacia amazdnica, mais especificamente a foz do rio Pard, devido a seus
diversos acessos hidrovidrios e 6tima profundidade, decerto teria um grande impacto
no desenvolvimento citado.

Destarte, diante do cendrio de tendéncia do crescimento do porte dos navios e da
situagio atual da infraestrutura portudria do Pard, por exemplo, no complexo portudrio
Vila do Conde, com seu tempo de atracagio médio elevado devido ao atendimento a
maiores navios, nota-se uma situa¢ao ainda insatisfatéria. Como mostrado na andlise
SWOT, essa questdo tende a se intensificar no longo prazo, pressionando ao extremo
a infraestrutura portudria, pois a busca pela diminui¢o de custos por meio de gran-
des navios e 0 aumento do consumo da populagio sao fatos. Assim, faz-se necessirio
foco na elaboragio de politicas publicas voltadas para a atracio de investimentos em
infraestrutura hidrovidria e portudria, além dos aspectos de multimodalidade, seja pelo
Estado, seja pela iniciativa privada, consolidando um meio logistico eficiente para o
melhor desenvolvimento da regido. Por conseguinte, serd possivel desfrutar do potencial
regional e futuro promissor que o Pard tem.
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