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RESUMO

RODRIGUES, Rejane C. A. R. Modernizacdo portuaria e rede logistica — o
porto de SepetibaZltaguai como vetor de desenvolvimento no
territério fluminense.

Orientador: Ina Elias de Castro. Rio de Janeiro: UFRJ/PPGG, 2006. Tese.

A Lei n°.8630, de 1993, se constituiu como um importante marco
institucional a partir do qual o perfil do setor portuario brasileiro seria
radicalmente modificado, possibilitando a insercdo do Brasil de forma
menos desigual no comércio internacional.

Nas condicbes postas pela 11l Revolugdo dos Transportes
Maritimos, o porto de Sepetiba, atual Itaguai, no Rio de Janeiro, por
suas condi¢cfes naturais e de localizacdo, foi inserido em um projeto
publico que pretendia transforma-lo em um hub port, um porto
concentrador e redistribuidor de cargas conteinerizadas. A privatizacéo e
a modernizagao de seus terminais resultou na ampliagdo e na
diversificacdo do movimento de produtos e na inclusdao do porto de
Sepetiba na rota de grandes armadores, preservado, contudo a
predominancia do perfil siderurgico das cargas movimentadas e das
empresas envolvidas na administracdo e operacdes no porto.

A posicdo central do porto de Sepetiba na logistica do estado vem
sendo reforgcada pela atuacgao institucional da FIRJAN, evidenciada na
participacdo de seus representantes nos processos decisOrios e nos
projetos de desenvolvimento que afetam o estado do Rio de Janeiro.

Assim, para além do seu papel como infra-estrutura portuaria,
destaca-se o papel do porto como no central de uma rede logistica e o
surgimento de novos elos, Estacbes Aduaneiras Interiores e Terminais
Multimodais que conectam a rede a espacos cada vez mais distantes,
com consequéncias diretas para a atracao e a expansao de
empreendimentos na area conectada a rede logistica do porto e sobre as

dindmicas territoriais do estado do Rio de Janeiro.
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ABSTRACT

An important institutional mark to the ports in Brazil is the
n°.8630 Law, implemented in 1993. The contents of this law are
organized in a way to modifies radically the conditions of the brasilians
ports with important consequences to the insertion of our products in

the international market in conditions of competitivity.

In the context of the new conditions created by the Ill Maritime
Transport Revolution, the port of Itaguai, in Rio de Janeiro, because of
its natural conditions and localization, was included in a public project
that intends to transform this port into a hub port, a port that
concentrates and redistributes container ship-loads. The processe of
privatization and modernization of its terminals results in the growing
and in the diversification of the movement of products in the port and in
its inclusion in the rote of the most important maritime enterprises.
Although this changes, until now are the products and activities linked to
the steel industries that responds to the majority of the movements and

enterprises operating in the port.

The central position of Itaguai port in the logistic of Rio de Janeiro
is reinforced by an important institutional actor, the Rio de Janeiro
Industries Federation, FIRJAN. This Institution gives significant
contributions to public decisions that involve the development of Rio de
Janeiro state, through its projects and its participation in the public

decisions.

Beyond Itaguai port as an infrastructure, takes an important role
its central position in a logistic net and the emergence of new links,
EADIs and Multimodal Terminals. This links connect the logistic net to

select and more distant and distinct places, with direct consequences to

20



the attraction and expansion of enterprises in the spaces connected to

the logistic net and to Rio de Janeiro territorial dynamics.
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CAPITULO 1

Redes globais e Revolucao dos Transportes

Maritimos — A Lei de Modernizacao dos Portos
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1.1- Sepetiba - de terminal de granéis a porto

concentrador

Sob o efeito da Lei n©.8630, de 1993, o porto de Sepetiba, atual
Itaguai, no Rio de Janeiro foi considerado uma das prioridades nas
politicas publicas destinadas a modernizacdo da infra-estrutura
brasileira. A Lei de 1993, destinada a transformacdo do sistema
portuario nacional, resultou da necessidade de adequacdo dos portos
brasileiros as mudancas na organizacdo mundial da producdo e nos
transportes maritimos, com fortes impactos sobre o conjunto dos portos

brasileiros e as atividades direta ou indiretamente ligadas a eles.

Localizacéo e historico

O porto de Sepetiba situa-se na costa norte da Baia de Sepetiba e
a leste da llha da Madeira, 23° 00' 30" S e 44° 02' 00" W, resguardado
pela restinga de Marambaia. Sepetiba é um porto de aguas profundas,
localizado no municipio de Itaguai, estado do Rio de Janeiro (mapa 1).
Por sua localizacdo oferece uma retroarea de cerca de 7,5 milhdes m=2,
considerada uma reserva potencial para construcdo de armazéns,
terminais multimodais e outras instalacbes. De acordo com Carlos
Campos Neto (2006) a area de influéncia do porto de Sepetiba se
estende do estado do Rio de Janeiro, 24,9%, (hinterlandia primaria) ao

estado de Minas Gerais, 2,3% (hinterlandia secundaria).
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MAPA 1 — Localizacdo do porto de Sepetiba
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Fonte: Ministério dos Transportes, 2006.

As relacdes do porto de Sepetiba com o municipio de Itaguai sdo
bastante ténues, como constatou o pesquisador Leonardo Muls (2004)
em sua andlise sobre o desenvolvimento econémico local do municipio
de Itaguai. Distante 64km da cidade do Rio de Janeiro, Itaguai se
constitui, de acordo com o pesquisador, no que se costuma denominar
de cidade-dormitério, abrigando uma populacdo que de acordo com o
Censo 2000 chegava a cerca de 86 mil habitantes. A economia do
municipio é extremamente dependente da atividade comercial pouco
diversificada e dinamica. Na atividade industrial destacam-se as
atividades da NUCLEP, Nuclebras Equipamentos Pesados S.A., ligada ao
Ministério de Ciéncia e Tecnologia, e de empresas de fundicdo e
usinagem que prestam servicos para a Gerdau COSIGUA (instalada em
Santa Cruz) e para os terminais portuarios de Sepetiba. Mais de 25% da

arrecadacao da prefeitura provém do Imposto sobre Servicos (ISS)
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cobrado nas operacbes do porto. O restante é relativo a recursos do

ICMS, do Fundef e do Fundo de Participacdo dos Municipios.

O municipio de Itaguai foi foco de varios empreendimentos
frustrados, como a expansdo da CSN na década de 1970, a construcao
do pélo petroquimico da PETRORIO, Petroquimica do Rio de Janeiro
S.A., nos anos 1980, a implantacdo de uma Zona de Processamento de
Exportagdes, ZPE, nos anos 1990 e mais recentemente a construgao de
uma petroquimica da Petrobras, cujas instalacOes ficaram no municipio

de Itaborai.

A expansao urbano-industrial de Itaguai e da regido da Baia de
Sepetiba teve inicio na década de 70, como efeito dos investimentos
federais em grandes projetos industriais e infra-estruturais previstos no
I e no Il Planos Nacionais de Desenvolvimento, PNDs. Destinados a
estimular a desconcentracdo do desenvolvimento dos espacos
metropolitanos, foram criados os distritos industriais de Campo Grande,
Santa Cruz, Palmares e Queimados e realizados os primeiros estudos de
viabilidade para a construcdo de um porto na regido. O governo
apostava na Baia de Sepetiba como ideal para expansdo da capacidade

portuéria do estado do Rio de Janeiro.

Os primeiros estudos de viabilidade para a construcdo do porto de
Sepetiba foram organizados pelo entdo governo do estado da
Guanabara, com énfase na criacdo de um terminal de carvao destinado
a aliviar o porto do Rio de Janeiro e atender aos complexos industriais
em expansao. O projeto do porto seria consolidado com a fusdo dos
estados da Guanabara e do Rio de Janeiro, em mar¢co de 1975, para o
qual foi elaborado um plano desenvolvimento ancorado em trés metas
principais: na Regido Metropolitana, um pélo de inddstrias de
transformacéo fortalecido por um complexo petroguimico; no norte,

uma forte agroindulstria baseada na cana-de-acuUcar, na pecuaria e na
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extracdo de sal; e no sul, um parque industrial metal-mecéanico,
alavancado pela Companhia Siderdrgica Nacional e pelo porto de

Sepetiba.

Os estudos para implantacdo dos terminais de Sepetiba,
organizados pela Companhia Docas do Rio de Janeiro, CDRJ, levou a
promulgacéo em 1976, do Decreto n®.77.089 que estabelecia o porto e
desapropriava 1.040 hectares. Tiveram inicio as obras de construcdo do
pier, dragagem, enrocamento e aterro hidraulico. A dificuldade de obter
os vultosos investimentos demandados pelas obras atrasou o inicio das
operacdes do porto que s6 vieram a ocorrer em 1982 com a inauguracao
dos terminais de carvao e de alumina. Sob a competéncia da CDRJ, o
porto de Sepetiba movimentava granéis sélidos em importacdo, carvao
metallrgico, coque de hulha (destinados a usina da CSN, em Volta
Redonda) e alumina (para a VALESUL, Valesul Aluminio S.A., instalada
em Santa Cruz). Alguns anos mais tarde, em 1989, a PORTOBRAS,
Empresa de Portos do Brasil S.A., organizou estudos destinados a
ampliacdo do porto de Sepetiba através da construcdo de um novo
terminal para movimentacdo de minério de gusa e de produtos

siderurgicos.

O porto de Sepetiba se manteria, assim, como um porto de pouca
expressao até a implementacdo da Lei n©.8630/93. O programa federal
de recuperacdo e modernizacao do sistema portuario nacional, incluido
no Plano Plurianual de Investimentos, 1996-1999, denominado "Brasil
em Acao", colocava em destaque o antigo porto. Os investimentos a
serem realizados deveriam transformé&-lo em um macroporto
concentrador de cargas, um hub port, o qual deveria articular o
comércio maritimo mundial com a distribuicdo continental de produtos.
A partir dos grandes transportadores seria feito o transbordo das

cargas, via navegacao de cabotagem, destinadas a outros portos do pais
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e do Mercosul'. De acordo com o plano, o moderno porto de Sepetiba
deveria, ainda, se constituir em um importante vetor de
desenvolvimento econémico e social para o Estado do Rio de Janeiro,
com reflexos diretos e indiretos sobre a oferta de empregos e a

qualidade de vida na regiao.

Em 1996, foi firmado pela CDRJ e pelo BNDES o Protocolo de
Petrépolis pelo qual o porto de Sepetiba tornava-se o objeto de um
amplo programa de modernizacdo e organizacao logistica destinado a
atracdo de investimentos privados. A CDRJ coube a definicdo das linhas
gerais que orientariam a modernizacado do porto apresentadas no Plano

Diretor Integrado do Complexo Portuario de Sepetiba.

Para a elaboracéo do Plano, a CDRJ se baseou em um contexto de
mudancas mundiais que favoreceriam a implantacdo de um porto
concentrador de cargas, tipo hub port, no Brasil: a intensificacdo dos
fluxos comerciais na rota Norte-Sul com o fortalecimento dos acordos
internacionais e regionais (OMC, NAFTA, MERCOSUL, ASEAN e UE); a
crescente tendéncia a fusdo de empresas e a criacdo de consorcios que
compartilham navios e rotas; caréncia na América do Sul de um porto
de transbordo, que por necessitar de expressivos volumes de carga para
atrair os grandes transportadores globais, deve ser instalado na regiao

Sudeste do Brasil.

Neste contexto, de acordo com a CDRJ, apareceriam como
necessarias condicfes favoraveis de acesso maritimo (profundidade de
14 a 18 metros para acomodar calados de embarcacdes de 4.000 a

8.000 TEUs)?, de acesso terrestre (livre de entraves fisicos ou de

! Segundo dados da ANTAQ (2007) cerca de 70% (73% para importacdo e 67% para exportacdo) do
comércio entre o Brasil e os paises do Mercosul é feito por via maritima seguido pelo transporte rodoviéario,
29% e 23% respectivamente.

2 Dieter Goebel (2002) concluiu em sua anélise que os portos mais recentes, como Pecém, Suape e Sepetiba,
caracterizam-se pela disponibilidade de bercos mais profundos e condi¢gdes mais adequadas para atender a
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impedimentos regulatorios), de acesso aos principais mercados, de
condicbes de expansao para atender ao crescimento da demanda e de
localizacdo em area de baixo impacto ambiental. Nestas condicbes, os
portos de Tubardo, Rio de Janeiro, S&o Sebastido, Santos, Paranagua e
Sepetiba® seriam potenciais candidatos a porto concentrador de cargas
na regiao. As estimativas da CDRJ para as potencialidades destes
portos, resumidas no quadro a seguir (quadro 1) indicam variacdes de
0% a 100%, maiores quanto melhores eram as condi¢bes dos portos

pesquisados.

Quadro 1 - Avaliacao do porto concentrador de carga

CRITERIOS

PORTOS Acesso Acesso Proximidade Impacto

Maritimo Terrestre do Mercado Ambiental
Tubardo 100% 50% 25% 75%
Rio de Janeiro 100% 25% 75% 25%
Sepetiba 100% 100% 100% 75%
Sao Sebastiao 100% 25% 100% 25%
Santos 25% 50% 100% 50%
Paranagua 50% 50% 50% 50%

Fonte: Plano estratégico de desenvolvimento do complexo portuéario de Sepetiba CDRJ, 1996.

A adequacdo do porto de Sepetiba as novas demandas do
transporte maritimo internacional demandava a reestruturacdo e
ampliacdo das instalacbes portuarias, o surgimento de um centro
industrial na retrodrea do porto e a integracdo de sua retroarea ao
entorno metropolitano e a sua hinterlandia. Ficava estabelecida ainda a
necessidade de promover a articulacdo deste plano com os planos de
desenvolvimento dos municipios vizinhos, com vistas a promocao do

crescimento econdémico e social da regiao.

embarcagdes com maior capacidade, quando comparados com 0s mais antigos, como Santos e Rio de
Janeiro.

* Em nivel nacional o porto de Suape aparece juntamente com o de Sepetiba entre aqueles que possuem as
melhores condic¢Bes naturais para se transformar em porto concentrador de cargas.
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As mudancas tiveram inicio com o0 arrendamento a iniciativa
privada, dos terminais de minério e de carvao, respectivamente em
1996 e 1997. O terminal de minério, TM1, foi arrendado pela Companhia
Portuaria Baia de Sepetiba, CBPS, um consoércio liderado pela Ferteco
Mineracdo (do grupo alem&o Thyssen Krupp Stahl) e pela Camargo
Correia. Este terminal passou ao controle da Companhia Vale do Rio
Doce por meio da compra da Ferteco Mineragdo, em 2001. O terminal
de carvao foi arrendado pela Companhia Sideruargica Nacional. Pelo

TECAR sdo movimentados carvao e coque a granel em importacao.

Em 1998, o processo de privatizacdo no porto de Sepetiba
avancava com a construcdo e o arrendamento do terminal de
contéineres ao consorcio Sepetiba Tecon S.A., STSA, constituido a época
pela CSN e pela CVRD. O novo terminal foi entregue a iniciativa privada
com a infra-estrutura basica (acesso maritimo, dois bercos de
atracacdo, parte do patio, linhas férreas etc), ficando o arrendatario
encarregado da construcdo de armazéns e de equipamentos, de prédios
administrativos e de um novo patio. As operacdes do STSA tiveram
inicio em 1999, com a contratacdo da empresa alem& Eurogate,
operadora de terminais em diversos paises do mundo. As primeiras
linhas regulares de porta-contéineres de longo curso entrariam em
operacdo somente em 2003. Neste mesmo ano, a configuracao
societaria do STSA foi alterada com a venda da participacdo da CVRD a
CSN. A CVRD deixava a CSN suas participacfes diretas e indiretas no
porto de Sepetiba assegurada a movimentacido de contéineres da Vale

pelo terminal®.

* A CVRD deixou suas participacdes diretas e indiretas no STSA, e em troca recebeu da CSN 12% do capital
total da FCA (Ferrovia Centro-Atlantica), com a qual a CSN mantera seu relacionamento comercial para
garantir o transporte dos produtos de suas minas de calcario até VVolta Redonda. Na CFN (Ferrovia Centro-
Norte) as agdes da Vale (33,3%) foram englobadas pela CSN e pela Taquari (do grupo Vicunha Téxtil
S.A)), tendo ficado a MRS sob o controle acionario da CSN.
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A concessdo da Malha Sudeste da Rede Ferroviaria Federal
(RFFSA), antiga Ferrovia do Aco, a MRS Logistica S.A., tem grande
importancia no contexto da modernizacdo do porto de Sepetiba. A MRS
€ a unica ligagao ferroviaria com o porto e tem grande participagdo

societaria da CSN (32% do capital).

Estrutura do cais

A area do porto organizado® de Sepetiba é composta pelas
instalacbes portuarias terrestres (cais, docas, pontes e pieres de
atracacdo e de acostagem, armazéns, edificacbes em geral e vias
internas de circulacdo rodoviéaria e ferroviaria) e pela infra-estrutura de
protecdo e acessos aquaviarios (areas de fundeio, bacias de evolucéao,

canal de acesso).

Das instalacdes previstas no Plano Diretor da CDRJ (figura 1),
estdo atualmente em operacdo quatro bercos, em um pier, formando
uma plataforma (540m x, 39,25m) com profundidade de 15m no lado
sul e 12m na face norte. A area total para armazenagem de carga é de
177.000m2 correspondendo a uma capacidade de armazenamento de
680 mil toneladas. A area portuaria conta com cinco patios descobertos
para estocagem de carvao metallurgico e coque, minério e multiplo uso,
silos verticais para alumina, armazens para produtos siderurgicos, para
consolidacdo e desconsolidacédo de contéineres e para armazenagem de
contéineres vazios. As operacbes de desembaraco aduaneiro sao
garantidas por bases locais da Alfandega, do Ministério da Agricultura,

da Saude e do Banco do Brasil.

> A 4rea de um porto organizado compreende ancoradouros, docas, cais, pieres de atracacdo e de amarracao,
retroarea, armazéns, edificacGes e vias de circulacdo interna, além das estruturas de protecdo e acesso
(quebra-mares, canais de acesso, bacias de evolucéo e area de fundeio).
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Figura 1 — Planta do Complexo Portuario de Sepetiba
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Fonte: CDRJ. Plano Diretor Integrado do Complexo Portuério de Sepetiba, 1996.

Operam atualmente em Sepetiba quatro terminais de uso publico
e um terminal de uso privativo fora da area portuaria (Mangaratiba),
instalados sob a modalidade de arrendamento que movimentam,
principalmente, carvdo metaldrgico, coque de hulha, alumina, minério

de ferro, produtos siderargicos, carga geral® e veiculos (figura 2).

® Se refere & carga embarcada, com marca de identificacdo e contagem de unidades, podendo ser soltas
(embarcadas separadamente em embrulhos, fardos, pacotes, sacas, caixas, tambores etc) ou unitizadas
(agrupamento de um ou mais itens de carga geral que serdo transportados como uma unidade Unica e
indivisivel). A carga geral solta gera pouca economia de escala para o veiculo transportador, pois ha
significativa perda de tempo na manipulacdo, carregamento e descarregamento provocado pela grande
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Figura 2 — Terminais em operacido no porto de Sepetiba
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Fonte: CDRJ. Plano de Arrendamento e Instalagfes Portuérias, 2005.

O terminal de contéineres foi o terminal que mais incorporou
inovagbes para atender as necessidades da movimentacdo de
contéineres. JA nos primeiros anos de operacdo apds a privatizacao,
contando com a assisténcia técnica da empresa alema Eurogate, novos
equipamentos (figura 3) foram instalados no cais (portéineres, moébile
habour-cranes, reach-stackers, guindastes moédveis) e no patio

(empilhadeiras e balancas rodoviarias).

Figura 3 — Novos equipamentos instalados no porto de Sepetiba

guantidade de volumes. As formas mais comuns de unitizacdo sdo o embarque em pré lingado (rede
especial utilizada para o icamento de mercadorias), pallets (unidade semelhante a um estrado plano que
permitem a movimentacdo por meio de empilhadeiras) e contéineres. A unitiza¢do ndo constitui embalagem
e tem a finalidade de facilitar o manuseio, movimentagdo, armazenagem e transporte da mercadoria
(Ministério do Desenvolvimento, IndUstria e Comércio Exterior, 2006)
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portéineres post-panamax mobile harbour cranes reach-stackers

Fonte: CSN, 2006.

Acessibilidade ao porto

De acordo com informacfes da CDRJ (2006), a baia de Sepetiba
tem 22km de extensédo e 20km de largura, oferecendo acesso pelo canal
que se estende desde a Ponta dos Castelhanos (llha Grande) e a Ponta
do Arpoador (Restinga de Marambaia) (mapa 2). O canal de acesso de
21,4km de extensao tem larguras que variam de 300m a 180m e
profundidade de 17,5m’. A profundidade média nos bercos de atracacdo
€ de 13,5m, variando de 10,5m no berco 201 (VALESUL face norte) a
18,1m no berco 401 (CBPS) 8.

” Na reportagem da Revista Eletronica Netmarinha de 22/08/07 (Docas faz licitacdo para dragagem do Porto
de Itaguai) foi anunciado o aprofundamento do canal de acesso para 20m e seu alargamento para 200m nas
dreas de menor extensdo. Para as obras serdo utilizados recursos do PAC, Plano de Aceleracdo do
Crescimento do governo federal. As obras acabardo com o acesso de via Unica, permitindo a movimentagdo
simultanea de embarcacfes (enquanto um sair, outro entrard, sem a necessidade de espera ao largo da Baia
de Sepetiba) e a entrada de navios de maior porte, 230 mil tpb contra os atuais 160 mil tpb (tonelada por
porte bruto), os navios de 42. geracao.

8 Largura e calados para a operagdo dos navios divulgados pela CDRJ em junho de 2006 para os diversos
trechos de cais acostaveis no porto de Sepetiba. Ordem de Servico DIRPRE N° 018/2004, disponivel em
WWw.portosrio.gov.br.
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MAPA 2 - Carta Nautica n°.1622 — Baia de Sepetiba
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Fonte: Centro de Hidrografia da Marinha, de 28-06-2007.

O acesso rodoviario e ferroviario ao porto de Sepetiba (mapa 3) é
feito por uma rodovia federal, a BR-101 (Rio-Santos), e por um trecho
da Malha Sudeste da Rede Ferroviaria Federal S.A., RFFSA, operada pela
MRS Logistica S.A., conectando o porto as Regides Metropolitanas do Rio
de Janeiro e de Sdo Paulo e as cidades do Vale do Paraiba. Conforme
sera detalhado no capitulo 5, a partir da BR-101 organiza-se uma malha
rodoviaria que a interliga a BR-116 (rodovia presidente Dutra) e a BR-
040 (Rio-Juiz de Fora). A ligacdo ferroviaria tem inicio na estacao
Brisamar, em bitola larga (1,60 m), indo até a estacdo de Japeri, num
percurso de 33km. A partir dai interliga-se a malha Centro-Leste, de
bitola estreita (1,0m), administrada pela Ferrovia Centro-Atlantica, FCA.

N

Um entroncamento, em Volta Redonda, garante o acesso a Linha
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Centro, pela Ferrovia do Aco, que atende o Quadrilatero Ferrifero,

passando por Trés Rios e Juiz de Fora.

MAPA 3 — Acesso rodoviério e ferroviario ao porto de Sepetiba
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Fonte: Ministério dos Transportes. 2006.

A opcéo pela Baia de Sepetiba

Nos estudos destinados a avaliacdo das condi¢cdes para
implantacdo de um hub port, o porto de Sepetiba se destaca entre os
portos do Rio de Janeiro e da regiao Sudeste, por apresentar uma
retroarea de grande extensdo. Os acessOs aquaviarios, por sua vez,
possibilitam o transito de navios de grande porte, pés-panamax. Além
disso, as condicbes de acesso rodoviario e ferroviario garantiriam a

conexdo de seus terminais ao mais importante eixo geo-econdémico do
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pais, incluindo em sua area empresas industriais e comerciais com

importancia destacada no cenario econémico brasileiro.

O porto de Sepetiba apresentaria vantagens adicionais se
comparado a alguns importantes portos da regiao Centro-Sul, cujas
limitacdes de calado e de area para expansado do retroporto dificultam
sua adequacdo as novas demandas da circulacdo de mercadorias no
mundo e das condi¢cdes do transporte maritimo. O porto de Santos, por
exemplo, com subsolo de granito, teria sua profundidade restrita a um
maximo de 12m, enquanto o porto de Sao Sebastido teria sua retroarea
limitada pela Serra do Mar onde se localizam reservas de Mata Atlantica.
Ja o porto do Rio de Janeiro, segundo relatéorio da CDRJ (2002),
enfrenta problemas ligados a disponibilidade de retroareas,
obsolescéncia de um trecho da malha ferroviaria (com forte interferéncia
de um conjunto de habitacdes populares instaladas as margens dos
trilhos), deficiéncia de calado (inferior ao minimo de 16m requeridos
para atracacdo de grandes navios porta-contéineres)®, além do quase

desaparecimento da navegacdo de cabotagem (antes o principal usuario

de alguns terminais do porto do Rio).

Os supercargueiros, com capacidade para transportar mais de 10
mil contéineres, s6 operam em portos com profundidade superior a

15m*'® (GOEBEL, 2002). Tendo em vista o calado das grandes

% O navio atraca no Porto do Rio para carregar minério ou produtos sidertrgicos. O berco de atracagdo tem
calado pequeno, de menos de 10 metros, e por isso ndo se pode embarcar toda a capacidade do navio. Para
driblar esse problema, a embarcacéo para no meio da Baia de Guanabara, onde a profundidade chega a 17
metros, e barcagas levam até la o restante da carga para ser embarcada, numa operagdo conhecida como
"top-off". Cerca de 25% da movimentacéo da operadora portudria Triunfo é realizada através desse servico
desde outubro de 2004. Todo processo é concluido em trés dias. Segundo o presidente da CDRJ, Antonio
Carlos Soares, a limitagdo de calado no cais utilizado pela Triunfo é natural, e ndo decorrente da falta de
dragagem, ndo sendo possivel aumentar mais o calado sob risco de comprometer toda a estrutura do cais.
(Triunfo carrega navios no meio da Baia de Guanabara para evitar limitacdes de calado no porto do Rio —
Netmarinha de 10/11/2006)

19 No Brasil o Porto da Madeira, em Itaqui, lider das exportaces de soja, no pais, é o Gnico capaz de carregar
totalmente o maior graneleiro do mundo, chamado Berge Stahl, com capacidade para transportar 355 mil
toneladas e construido especialmente para a rota Sdo Luis-Roterdd, na Holanda. A soja é operada em um
pier exclusivo com calado de 18 metros. (Portos precisam se equipar — Netmarinha de 16/5/2006)
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embarcacdes, poucos portos brasileiros apresentam condi¢cdes naturais
para receber os porta-contéineres mais modernos, cuja capacidade é
superior a 4 mil TEUs. Cabe destacar que nas atuais condi¢cbes do
transporte maritimo, as restricbes de calado podem resultar em

aumento de custos!?!.

O porto de Sepetiba, de acordo com informacfes da CDRJ (2002),
se destaca no cenario nacional, como um porto com grande calado com
possibilidade de aprofundamento, o que lhe confere condi¢cfes para
receber navios de 8.000 TEUs. O aproveitamento deste potencial
depende, contudo, da disponibilidade de grandes extensdes de retroarea
com capacidade de armazenamento e movimentagdo dos enormes
volumes de carga transportadas por estes navios. Também neste caso,
a localizacéo do porto de Sepetiba se mostra favoravel, ja que dispde de
um retroporto cujas caracteristicas naturais e a relativamente fraca
ocupacao urbana facilitam a instalacdo de equipamentos e a ampliacao

das areas de armazenagem.

Serd importante, também, considerar as areas de retaguarda
portuaria disponiveis no porto de Sepetiba. Essas areas
abrangem cerca de 7,5 milhdes de m2, o que certamente
assegura uma importante reserva potencial para o
atendimento a demandas relativas a integracdo intermodal e
a armazenagem de cargas por tipos (granéis solidos, carga
geral, contéineres etc.). (CDRJ, 2002, p.49)

A utilizacdo de apenas 35% da capacidade do complexo portuario
€ outro aspecto que possibilita a expansdo de suas atividades — o0s
portos de Santos e de Paranagua estdo saturados e o porto do Rio de

Janeiro j& utiliza 70% do seu potencial (CDRJ, 2002).

11 A reportagem “Canal mais profundo da produtividade” da Revista Eletronica Netmarinha de 28/11/20086,
relatava a espera por oito dias de um navio graneleiro no porto do Rio Grande, por falta de calado. O gasto
com o navio parado foi de US$ 300 mil, o que poderia ser evitado com o aprofundamento do canal de 13,3
metros para 14,8 metros.
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Foram estas as condi¢cdes atribuidas ao porto de Sepetiba que
acabaram por contribuir para o desenvolvimento de estudos que
consideravam a necessidade de maiores investimentos para torna-lo um
importante aliado no projeto federal de insercdo do pais nos fluxos do

comércio global.

Os terminais portuarios sao historicamente caracterizados
por seus altos custos, sua ineficiéncia e pela burocracia
estatal ai envolvida. A transformacdo do sistema dever ser
considerada condicdo necessaria para aumentar a
competitividade das empresas brasileiras, com reflexos
positivos no comércio exterior (investimentos externos,
privatizacdes, gerenciamento etc). (LINHARES, 2005, p.140)

Sepetiba assumiria, dessa forma, posicdo destacada na agenda
publica atraindo investimentos destinados a rapida incorporacdo das
modernizacdo técnica e institucional previstas na Lei n©.8630 de 1993,
destinados a sua adaptacdo as novas demandas postas pela navegacao

maritima internacional.
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1.2- Modernizacao Técnica e Institucional — da
Revolucado dos Transportes Maritimos a Lei de

Modernizacao dos Portos

A privatizacdo e a modernizacdo dos terminais portuarios de
Sepetiba se fizeram a partir do novo marco institucional estabelecido
para o setor portuario pela Lei de 1993, conhecida como Lei de
Modernizacdo dos Portos. A formulacao desta Lei foi impulsionada pelas
necessidades postas pela organizacao de redes globais de producéo e
pelos avancos técnicos observados no transporte maritimo internacional,
um importante contexto de mudancas para a compreensdo da reforma

portuaria realizada no Brasil a partir da década de 1990.

As redes de empresas e a intensificacdo dos fluxos de produtos em
escala global

A escala mundial, os primeiros sinais de mudanca podem ser
identificados no periodo que se sucedeu a Il Guerra Mundial marcado
por profundas transformacfes na divisdo do trabalho. Da busca de
mercados globais passou-se a organizacdo global da atividade
produtiva, através da reformulacdo das estratégias de producdo e
distribuicdo das empresas e da formacao de grandes redes organizadas
em escala global com enormes impactos na circulacdo de produtos pelo

mundo.

As mudancas observadas nesta nova etapa da internacionalizacdo
das estruturas capitalistas levaram uma série de estudiosos a apontar a
necessidade de novas bases tedricas e metodolégicas para a
compreensao dos fendmenos em curso. Apesar das muitas questdes que

foram levantadas a respeito do processo em curso no mundo, nao resta
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davida de que ele é marcado pela ocorréncia de um fendmeno de
carater global — as atividades produtivas, o consumo e a circulacao
estdo organizados em escala global se traduzindo em efeitos mais ou
menos diretos, mais ou menos rapidos, mais ou menos perceptiveis em

diferentes escalas, dai o uso corrente do termo globalizacéo.

Embora desde o século XVI, antes mesmo do desenvolvimento do
capitalismo na Europa, a economia apresentasse um carater
internacional ou mundial, foi marcadamente nas ultimas décadas do
século XX que os processos de integracdo entre diferentes e distantes
espacos mundiais se consolidaram. De um carater mais nitidamente de
troca ou de complementaridade de recursos e mercados, a organizagao
mundial passard a se sustentar em estruturas altamente integradas e

interdependentes.

Esta nova etapa distingue-se, segundo Manuel Castells (2002), do
que se costuma denominar de economia mundial caracterizada pelo
avanco da acumulacao de capital por todo o mundo. A existéncia de um
nudcleo globalizado, do qual dependem as economias de todo mundo,
conjuga os mercados financeiros, o comércio internacional, a producao
transnacional, ciéncia, tecnologia e méao-de-obra especializada,
funcionando como uma unidade em tempo real, em escala planetaria.
Uma economia informacional global em escala planetaria, isto €, cujos
efeitos afetam direta ou indiretamente a vida de toda a humanidade,
mas que nao € planetaria, pois ndo abarca todos 0s processos
econdmicos do planeta, todos os territorios e todas as atividades. Sua
operacdo e estrutura dizem respeito a determinados segmentos de

estruturas econdmicas, paises e regioes.

Nesta nova economia, distinta, mas ndo antagbnica a economia
industrial, podemos destacar a atuacdo das grandes empresas

multinacionais. A integracdo entre diferentes empresas e unidades de
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uma mesma empresa instaladas em diferentes e distantes lugares,
impulsionou a ampliacdo de forma crescente dos fluxos materiais de
produtos e fluxos imateriais de informacdo e comunicacado, levando a
consolidacdo, em ambito global, de uma série de estruturas em redes -
produtivas, de comunicacdo, sociais etc. Estabeleceram-se redes
transnacionais de producao, profundamente interdependentes,
organizadas em escala global, nas quais o papel central das empresas

multinacionais depende do resto das empresas da rede.

As multinacionais sdo, cada vez mais, redes internas
descentralizadas, organizadas em unidades semi-autbnomas,
segundo os paises, os mercados, os métodos e os produtos.
Cada uma dessas unidades se liga a outras unidades semi-
autdbnomas de outras multinacionais, na forma de aliancas
estratégicas ad hoc. E cada uma dessas aliancas (na
verdade, redes) € um no6 das redes secundarias de pequenas
e meédias empresas. (...) Essas redes produtivas
transnacionais, ancoradas pelas empresas multinacionais,
distribuidas pelo planeta de maneira desigual, dao forma ao
padréao de producéao global e, por fim, ao padrdo do comércio
internacional. (CASTELLS, 2002, p.163 e 164)

O crescimento do poder das grandes empresas multinacionais, néao
prescinde, contudo, do papel do Estado. Para Milton Santos (2001), a
atuacdo do Estado se faz necessaria a organizacao e intermediacdo dos
interesses das grandes corporacdes. O Estado, uma instituicdo juridico-
territorial cujas decisfes se processam ou tém efeitos diretos sobre o
territério (CASTRO, 1995), envolve em sua organizacdo o controle de
uma extensdo territorial realizado através da base infra-estrutural
(transportes e comunicacéo) e de suas instituicdes'?. O Estado intervém
no transporte, pois é responsavel pela seguranca, € o garantidor da

liberdade de escolha do modal, € o responsavel pela politica econdmica,

12 Manuel Castels (2002) propds o conceito de Estado-rede que se apropria das redes técnicas para aumentar
sua capacidade de vigilancia sobre o territdrio, reforcando a idéia de que a territorialidade é a base da
existéncia do Estado.
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e € o proprietario das infra-estruturas de transporte, das sociedades de

exploracédo ou da construcdo do material de transporte™.

No dominio do transporte maritimo, embora os custos tenham sido
significativamente reduzidos, o Estado ainda tem grande participacao
devido aos elevados investimentos necessarios, seja na instalacdo da
infra-estrutura (investimento duravel), seja na aquisicdo de materiais
circulantes (de menor longevidade), e aos longos periodos envolvidos.
Pierre Merlin (1992) destaca que mesmo com a descentralizacdo da
administracdo portuaria, a atividade portuaria tem sido mantida, em
diferentes paises, como uma atividade altamente subvencionada -
modernizacdo dos equipamentos, obras infra-estruturais etc. Os
armadores pagam uma parte do custo das infra-estruturas portuérias
cabendo as autoridades portuarias a implantacdo e manutencdo da
infra-estrutura, a organizacdo da “policia” portuaria, dentre outras
atividades. Nao se trata, como argumenta Manuel Castells (2002), de
uma estratégia das multinacionais de desprezar os contextos nacionais,
mas ao contrario, de estabelecer mualtiplos vinculos nacionais

necessarios a constituicdo de suas redes de producao.

Nesta nova etapa de desenvolvimento do capitalismo passou-se da
busca de mercados globais, a organizacao global da atividade produtiva,
através da reformulacdo das estratégias de producado e distribuicdo das
empresas e da formacdo de grandes redes organizadas em escala
global. A ldgica que presidia a busca de vantagens comparativas nas
unidades fabris foi substituida pela légica da grande corporagdo mundial,
e a especializacdo regional dava lugar a integracdo da producdo em
escala global (DUPAS, 2000).

3 Tratamos aqui das politicas do Estado ampliado que, de acordo com Dye (1981), incorporou, além das
politicas privativas do Estado, como seguranca, moeda e rela¢fes internacionais, as politicas econémicas e
sociais, de meio ambiente, controle do mar e do ar, se referindo a um amplo espectro de questfes como
defesa, energia, meio ambiente, relagdes estrangeiras, educacdo, bem estar, defesa, infra-estrutura etc.
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As grandes empresas multinacionais passaram a fechar acordos
com empresas fabricantes de determinados componentes localizadas em
mais de um pais, instalaram unidades ou partes de unidades em
diferentes paises. Com a formacao das redes de producdo organizaram-
se novas cadeias produtivas que envolvem a atuacdo de micro,
pequenas e médias empresas locais, subordinadas as estratégias das

grandes corporacgdes industriais.

“Nas condi¢cbes de rapidas mudancas tecnoldgicas, as redes — e
Nnao mais as empresas — convertem-se na unidade de operacao real.”
(DUPAS, 1999, p.52) Uma evidéncia deste processo é dada pelo
aumento do comeércio internacional, do qual mais de 30% correspondia
ao comércio intra-firmas, segundo dados da Unctad, apresentados por
Gilberto Dupas (2000).

Com a consolidacdo da organizacdo da producdo em redes globais,
o0 processo de massificacdo e concentracido espacial da producéo,
caracteristico da década de 50, cederia lugar a concentracdo da
circulacdo num conjunto de fluxos que atuam de forma simultanea e
sincrénica, com fortes impactos sobre o transporte maritimo e sobre a
infra-estrutura portuaria mundial. Os fluxos que circulam em escala
global se concentram, sobretudo, no setor maritimo. Segundo dados da
Unctad (2006), em 2004 o setor maritimo respondia por cerca de 2/3 da

t/km dos produtos em circulacdo no mundo.

Um contexto mundial de transformacdes nas estruturas portuarias - a

111 Revolucéo dos Transportes Maritimos

As principais transformacdes observadas no transporte maritimo
tiveram inicio na passagem do século XVIII para o XIX com a primeira

revolucdo nautica. Foi o periodo da europeizacido das embarcacbes, do
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desenvolvimento de técnicas nauticas e da uniformizacdo das praticas
portuarias estendidas a todos os dominios coloniais, como nos mostra
André Vigarié (1983). O monopdlio do Estado no setor estabelecido pelo
Ato de Navegacdo de Cromwell, de 1651'*, na Gra- Bretanha nos da
uma idéia da importancia estratégica do transporte maritimo nesta
época. Mas, apesar de alguns avancos, 0s navios ainda eram de madeira
e a vela, o que impunha limites de velocidade. Suas cargas, muitas
vezes fabulosamente valiosas, permaneciam sob o controle de fortunas

familiares e de grandes companhias monopolistas.

Nesse periodo, ja se observava o gradual aumento da tonelagem
transportada, bem como da especializagcdo dos navios. Caros demais
para as antigas sociedades comerciais, seu controle passaria, entao, as
grandes empresas transportadoras, grandes companhias maritimas e de
frotas controladas pelas grandes sociedades utilizadoras (petrdleo, gas
etc). Esta tendéncia foi a base da segunda revolucdo nautica, de
meados do século XIX marcada pela grande dispersdo no controle da
exploracdo dos navios'®, pela quebra do monopdlio estatal, ocorrida em
1849, e pela generalizacdo no uso do coque de ferro e do vapor.
Desapareceram as estruturas comerciais obsoletas como as frotas de
veleiros e as companhias de monopdlio. Os negociantes amadores
especializaram-se na funcdo de armador entre o0 embarque e
desembarque e a navegacdo regular. Produzia-se, pela primeira vez,
uma divisdo entre as atividades de comércio e as atividades de operacao
maritima. Essas mudancas indicavam as novas tendéncias que viriam
levar a terceira revolugdo dos transportes maritimos, ocorrida a partir

de 1955.

4 Segundo Pierre Merlin (1992), o Estado intervinha para regulamentar, as vezes limitar, a concorréncia com
outros modos de transporte ou para substituir as empresas falidas.

1> Na Franca, no inicio da década de 1990, cerca de 100 empresas exploram um pouco mais de 200 navios,
cerca de cem deles de bandeira estrangeira. (MERLIN, 1992)
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De acordo com Pierre Merlin (1992), a capacidade dos navios ja
havia chegado a 500.000t para os petroleiros. As exigéncias postas
pelos navios tornaram-se imperiosas com relacdo as instalacdes
litordneas, nas palavras de André Vigarié (1983) tornaram-se
“tirdnicas”. Com custos elevados impunha-se a necessidade de um
tempo de permanéncia reduzido e acelerada rotatividade no cais, além

da necessidade de manter os navios carregados.

Um cargueiro classico pode transportar 30.000 fardos de
algodéo, 100.000 a 150.000 sacas de café ou de cereais, dez
dezenas de milhares de unidades de carga geral. Sua
manutencdo requer uma centena de homens e muitos
equipamentos de maior ou menor poder. Uma animacao
reina intensa no cais, com um certo tipo de equipamento e
de ambiente. Tudo é pitoresco, colorido, barulhento e
odorante. O problema é que esta estrutura exigia mais de 15
dias, tornando-se muito cara para 0S navios modernos.
(VIGARIE, 1983, p.78)

A expansao observada pelo transporte maritimo, nas ultimas
décadas, se explica, sobretudo pelo barateamento obtido com a reducao
dos gastos com energia’®® e com mao-de-obra, além daqueles
resultantes da unitizacdo das cargas e da especializacdo dos navios.
Estas mudancas resultaram na reducao do preco por t/km, no que se
apoiou a Ill Revolucdo do Transporte Maritimo, cujas principais
caracteristicas sdo: o0 gigantismo naval, o aumento do fluxo de
produtos, a unitizacdo da carga geral, a automatizacdo das frotas, a
modernizacdo dos equipamentos e das estruturas portuarias e a

transformacédo das condi¢des de trabalho na orla portuaria.

O gigantismo naval se refere ao aumento da frota e da tonelagem
dos navios, principalmente para os granéis e cargas pesadas. Dados da
Unctad (2006) indicam um enorme crescimento da frota de navios no
mundo - 29.430 navios, em 1948, 75.151 navios, em 1982, e 92.326,

18 A substituicdo do carvdo por derivados do petréleo resultou numa economia de cerca de 90% com gastos
em energia.
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em 2004. Soma-se a isto, o aumento do tamanho dos navios e a

crescente capacidade de carga.

Na proporcédo do crescimento da frota expandiu-se também o fluxo
de produtos. Em 1938, eram 979,4 milhGes de toneladas, passando, em
2004, para 7,11bilhées de toneladas (Unctad, 2006). Os impactos do
gigantismo da frota e das tonelagens de carga na infra-estrutura
portuaria foram enormes, resultando na crescente demanda por portos
de calados cada vez mais profundos e com amplas areas de manobras
para 0s navios, além de extensas &areas de transferéncia e
armazenagem que comportem o crescente volume de produtos em

circulacéo.

Além da crescente especializacdo, iniciada anteriormente, o0s
navios e as operagcdes do cais passaram por um amplo processo de
automatizacdo, necessaria a manipulacdo dos enormes volumes de
carga, resultando na reducdo dos efetivos de marinheiros®’. O namero
de empregos ligados ao transporte maritimo tem diminuido muito
rapidamente no curso das Uultimas décadas permitindo a reducdo
significativa dos custos, de um lado, e de outro, estabelecendo novas

condicdes de trabalho nas docas e no cais.

A mais importante mudanca deste periodo, entretanto, foi sem
duavida a unitizacdo das cargas. A carga geral transportada passou a ser
unitizada, quer dizer, embalada ou transportada por unidade, como
“unidades de carga”, obtidas pelo reagrupamento de um nudmero
elevado de pacotes e administrados de uma s6 vez nos porticos e gruas.
Dai a constituicdo de novos processos de carregamento de produtos

como a conteinerizacao, roll on-roll off, paletizacdo, empacotamento de

" Na Franca, por exemplo, segundo dados de André Vigarié (1983), entre as décadas de 1970 e 1990, o
efetivo de marinheiros foi reduzido de 40.000 para 6.000, enquanto os gastos com méo-de-obra em navios
petroleiros sofreram redugdo de cerca de 90%.
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madeira serrada etc, o que obrigou aos navios a se especializar em um

certo tipo de acondicionamento.

O desenvolvimento do transporte por contéineres ocupa lugar de
destaque neste grupo. Para Marc Levinson (1996) a inovacdo do
contéiner, intermodal shipping container, “tornou possivel a
globalizacdo”. O contéiner foi desenvolvido por um empresario
americano do ramo de caminhdes, Malcolm McLean, na década de 50.
Na época o0s portos eram lugares caodticos totalmente diferente dos
terminais de contéineres de hoje em dia. Os contéineres sédo caixas de
tamanho padronizado que podem ser facilmente deslocadas de um
modal de transporte a outro, sem maiores necessidades de méao-de-

obra, sendo, portanto mais do que um novo produto, um novo sistema.

A unitizacdo das cargas teve grande impacto na organizacao do
transporte maritimo, particularmente com a consolidacdo e difusao do
sistema just in time pelo mundo, levando os transportadores a
incorporar as mais modernas tecnologias e a utilizar porta-contéineres
cada vez maiores. Por suas caracteristicas acabaram se tornando o inicio
de um processo de grandes transformacfes - depois do contéiner
vieram caminhdes, navios especialmente projetados para transporta-los,

equipamentos especializados etc.

O internacionalismo portuario - da modernizacdo técnica a

modernizacao institucional no sistema portuario mundial

Os portos, que representam o essencial das infra-estruturas de
transporte maritimo, tiveram que se adaptar as mudancas, tornando-se
necessario agilizar as operacdes de transporte. Foi o crescimento das

embarcacdes o0 que obrigou a construcdo de portos, instalados em areas
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favorecidas pelas condicbes naturais, por isso, entre o0s portos

tradicionais aqueles localizados em estuarios sdo os mais numerosos.*®

No periodo de predominio da circulagdo maritima pelo eixo do
Mediterraneo, foram observadas importantes transformacodes
concentradas sobretudo nos portos europeus. Os portos passaram a se
constituir em docas profundas, envolvidos por cais de pedras, com
partes reservadas a diferentes produtos e servigcos (inspegcdo maritima,
estocagem, transito, redistribuicio de produtos, controle fiscal e
aduaneiro). A especializacdo segundo a categoria dos produtos e o
afretamento se tornou, gradualmente, pratica corrente, impondo a
especializacdo socio-profissional. Além disso, foram introduzidos novos
equipamentos técnicos demandados pela capacidade crescente para

movimentacdo de cargas.

Estas mudancas revelaram a riqueza das atividades portuarias,
evidenciadas em construcfes como a Bolsa de Comeércio, os inumeros
escritorios e as lojas prestadoras de servicos como manutencdo e
abastecimento dos navios (Tanabe, citado por GOEBEL, 2002). De forma
geral, entretanto, a paisagem portuaria era marcada pela imagem dos
velhos quarteirGes e pequenas ruas ocupadas por atividades destinadas

a atender a massa de trabalhadores do porto.

Foi a partir da segunda metade do século XX, que o setor viveria o
periodo de maiores transformacdes. As modernizagdo ocorridas com a
111 Revolucdo dos Transportes Maritimos, principalmente o aumento no
tamanho e na capacidade de carga dos navios, bem como seus custos
elevados de operagdo e a conteinerizagcdo, impuseram profundas
alteracdes na infra-estrutura de cais e nos equipamentos utilizados para

movimentacao das cargas, bem como nas areas interiores aos portos.

18 Este é 0 caso dos portos de Buenos Aires, Liverpool e Le Havre (em contato direto com o mar), de Nova
lorque, Xangali, Lisboa (ligeiramente no interior), de Londres, Nantes, Bourdeaux, Seul, e Quebec (no sitio
do Gltimo ponto). MERLIN, 1992,
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Na area portuaria, os custos elevados impuseram a necessidade
de um tempo de permanéncia reduzido e acelerada rotatividade no cais,
além da necessidade de manter os navios carregados. Passaram a ser
exigidos equipamentos especiais no cais, como porticos de contéineres e
instalacfes de terrapleno. Foram necesséarias a ampliacdo das areas de
estocagem e a instalacdo de novas estruturas, como correias
transportadoras, escavadores para carga geral seca, usinas frigorificas
etc. As superestruturas’® também tiveram que ser totalmente
reconvertidas. O cais e o terrapleno também precisaram tornar mais
sdlidas suas fundacdes sob o risco de afundar com o peso das muitas
dezenas de toneladas®. As areas portudarias foram expandidas para
atender ao volume de carga em circulagdo - um porta-contéiner de
terceira geracdo, com 300m de comprimento, demanda de 8 a 9
hectares de retaguarda do cais. Além destas mudancas nao podemos
esquecer aguelas relativas ao acesso maritimo, onde foi necessario
alargar os canais de acesso, principalmente nas zonas de manobra,

aprofundar os canais e adaptar as eclusas.

Para se ter uma idéia da extensdo do impacto do crescimento dos
produtos em circulagdo no comércio internacional, a reportagem da
Newsweek, The Box is the king, de abril de 2006, falava da intencéo de
construtores e transportadores de desenvolver uma nova geracao de
navios capazes de transportar 18.000 TEUs, duas vezes maiores que 0S
atuais em circulacdo. Os impactos nas areas portuarias seriam enormes,
além de serem poucos os portos suficientemente grandes para estes

navios, eles provocariam filas de caminhdes de 68 milhas.

%0 termo é utilizado aqui em seu sentido técnico, referindo-se as construgdes propriamente ditas do porto,
como pieres, docas etc. O termo infra-estrutura é utilizado, na area, para se referir as instalacfes sobre o
porto, armazéns, equipamentos para movimentagao de cargas, dentre outros.

2 Neste caso, deve-se acrescentar, segundo André Vigarié (1983) as condi¢Bes naturais exigidas para
instalacdo de um porto, as caracteristicas geologicas das zonas de expansao.
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Com base na evolugcdo do sistema portuario mundial, Dieter
Goebel (2002) destaca trés geracdes de portos (quadro 2). Os mais
tradicionais sdo aqueles que mantinham sistemas de controle das cargas
(informagéo, documentacdo e estatistica) totalmente desarticulados
daqueles dos usuarios. Mais tarde, com o aumento do volume e da
rotatividade da carga através de todo o porto, este passa a ser visto
pelos governos, autoridades portuarias e fornecedores de servigcos
portuarios de forma mais ampla quanto as funcbes que podem exercer
como centros de servico de transporte, industrial e comercial, atividades
que se tornam cada vez, mais integradas. Mais recentemente seriam
desenvolvidos os portos de 32 geracao®, vistos pelos atores econdmicos

como um né da complexa rede de distribuicdo/producao internacional.

As mudancas impostas por um tipo de navio tendem a impor uma
nova estrutura portuaria, pois os portos devem ser remodelados, nos
planos fisico e social, para atender as necessidades dos navios e de suas
cargas. Para André Vigarié (1983, p.77) “... a formula verdadeira é: tal
navio, tal porto.” Este determinismo portuario seria a razado da
uniformizacdo dos portos, do que se denomina de “internacionalismo

portuério”.

A adaptacdo das infra-estruturas portuarias deve ser idéntica em
todos os portos com relacdo a outros dois aspectos, além da infra-
estrutura e da super-estrutura: praticas econdémicas e juridicas, pois
para cada categoria de navio existem 0s mesmos contratos de
transporte, e porque 0s carregamentos, juntamente com 0s
instrumentos nauticos sdo tratados no embarque e desembarque de

maneira idéntica; e especializacdo dos grupos de trabalho encarregados

21 A Unctad (2006) apresenta a seguinte classificacdo para os portos:
12 geracdo - acessos maritimos + transferéncias de mercadorias + armazenagem e entrega;
22 geracdo - atividades de 12 geracdo + atividades industriais e comerciais + centro de servicos portuarios;
3% geracao - atividades de 22 geragdo + estruturacdo da comunidade portuaria + fortalecimento dos vinculos
entre porto-cidade-usuarios + servicos extra-portuarios + infoestrutura + centro de logistica.

56



na prestacdo de servicos.

Com a Il

Revolucdo dos Transportes

Maritimos, mais uma vez, e agora com mais intensidade, as exigéncias

postas pelos navios se tornariam “tiranicas” com relacdo as instalacdes

litoraneas.

Quadro 2 - Etapas de Evolucdo dos Portos

12 geracado

22 geracéo

32 geracao

Periodo de
Desenvolvimento

Antes dos anos 60

Apo6s os anos 60

Apo6s os anos 80

Principais Cargas

Carga geral e

Carga geral e

Cargas conteinerizadas,

granéis granéis unitizadas e granéis
Atitude e o Conservadora o Expansionista o Orientado para o comércio
Estratégia de o Ponto de o Centro de o Centro de transporte
Desenvolvimento interface dos transporte, integrado e plataforma
do Porto modos de comercial e logistica para o comércio
transporte industrial internacional
Atividades o Carga, descarga, | o Carga, descarga, | o Carga, descarga,
armazenagem, armazenagem, armazenagem, servico de
servigo de servicos de navegacgao
navegacao o Navegacéo o Cais para atracagao das
o Cais para o Cais para embarcaveis
atracacao das atracacao das o Abastecimento dos navios
embarcacbes embarcéaveis o Transformacgédo da carga,
0 Abastecimento 0 Abastecimento servigos comerciais e
de navios dos navios industriais vinculados aos
transformacao navios
da carga, o Distribuicdo de informacdes e
servigos carga, atividades logisticas,
comerciais e terminais e distribuicéo
industriais domeéstica
vinculados aos
navios
Caracteristicas da o0 Atividades 0 Relagédo préxima | o Comunidade portuaria
Organizacgéo independentes entre porto e integrada

dentro do porto

usuario

o Integracdo do porto com a

0 Relagéo informal | o Relagbes pouco rede de comércio e transporte
entre o porto e integradas entre | o Relagdo proxima entre o porto
0S seus usuarios as atividades e a municipalidade

realizadas no o Organizagéo portuaria
porto ampliada
o Relacionamento
préximo com a
municipalidade
Caracteristicas da o Concentrada no o Fluxo de carga o Fluxo de carga e informacbes
Producéao de fluxo de carga o Transformagéo o Distribuicdo de carga e
Servicos o Servigos da carga informacgodes
relativamente 0 Servigos o Pacote de servigos multiplos
simples integrados

o0 Baixo valor o Valor agregado
agregado médio

Fatores Decisivos o Trabalho e o Capital o Tecnologia e know-how
capital

Fonte: GOEBEL, Dieter. (2002) A Competitividade Externa e a Logistica Doméstica, p.289.
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Nao resta ddvida que o imperativo das mudancas operadas nos
navios sobre a infra-estrutura portuaria e retroportuaria é enorme. Mas
ao mesmo tempo, devemos lembrar que os portos também tém
influéncia na organizagédo da frota mundial. De um lado, permitindo a
inclusdo ou a exclusao de determinados terminais nas principais rotas
maritimas mundiais. De outro, impondo a conservagao ou a construcao
de alguns tipos de embarcacao para atender aqueles portos onde nédo ha
possibilidade de maiores mudancas para o recebimento dos navios de
maior porte. Um exemplo ilustrativo desta situacdo € apresentado por
André Vigarié (1983), com relacdo ao porto de Rotterdam. Seus
terminais ndo comportam navios de 300.000 Tpl, mas seu poder de
atracdo comercial é tdo grande que o0s construtores japoneses e
holandeses propuseram a construcdo de navios especiais, petroleiros de
calado reduzido e qualidades nauticas inferiores, mas com capacidade
de propulsdo elevada (restricted draft tankers). De acordo com André
Vigarié (1983), a adaptacdo de um navio as normas ou condi¢cdes de um

porto é bastante usual.

Na &rea portuaria, desaparecem as velhas bacias e os antigos
equipamentos do pré-guerra, cedendo lugar a novas instalacdes: areas
de armazenagem de contéineres, zonas de estocagem de cargas
pesadas, enormes superficies de agua para manobra e desenvolvimento
de usinas dependentes do mercado maritimo. Como efeito, uma nova
paisagem portuaria se constroi, caracterizada pela sub-horizontalidade
aparente das infra-estruturas, pela decomposicdo dos molhes e das
docas em planos quadrangulares, além da concentracdo das
superestruturas industriais e da ampliacédo do poder das redes terrestres
de juncdo com o interior (VIGARIE, 1983).

“Os portos déao as cidades o dom da riqueza, a proporcao das

mercadorias que recebem e dos homens que utilizam.” (Goebel, 2002,
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p.101). O paralelismo entre o crescimento da cidade e do porto é
historicamente perceptivel, apesar das nuancas ligadas as
especificidades de cada lugar. Interessante observar, como nos mostra
André Vigarié (1983), que a intensidade desta relacdo pode variar de
acordo com o momento histérico e de acordo com o tipo de porto em
questdo. De uma forma geral, os terminais especializados, na maioria
das vezes monovalentes, tém fraco impacto na cidade. No tempo, varia
indicando momentos distintos: quando a identidade de interesses
econdmicos entre a cidade e o porto € estreitamente conjugada; quando
outras formas de atividades aparecem, como a industria do século XIX,
e a cidade se torna mais independente; quando a grande pressdo do
gigantismo naval pesa sobre o porto, é ele que se separa do seu sitio
primitivo e da cidade (VIGARIE, 1983).

Esta ultima referéncia a relacédo cidade-porto indica uma tendéncia
ao afastamento reforcando a opcao, nesta pesquisa, por buscar na
escala da rede, da rede logistica, as transformacdes que possam ter

impacto sobre o territorio.

As adaptacbes realizadas nas infra-estruturas e na
regulamentacdo das atividades portuarias nao foram, contudo, as
mesmas em todos os portos. Elas variam segundo as funcfes exercidas
e segundo as dosagens locais das diversas funcOes das areas portuarias,
além das condi¢des naturais do sitio onde esta instalado o porto. Para
André Vigarié (1983), a enormidade de condic¢des requeridas em termos
de calado e em espaco néo favorece, por exemplo, os portos interiores

onde a modernizacdo € mais dificil e limitada.

Observa-se a diferenciacio em funcdo das atividades
desenvolvidas nos diferentes terminais portuarios, como efeito dos
colossais volumes de investimentos necessarios a modernizacao.

Considerando-se o perfil de portos - com terminais especializados,
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terminais de granéis soélidos, de granéis liquidos, de contéineres, de
automoveis etc - 0s quais demandam equipamentos distintos e
investimentos diversificados, houve tendéncia a concentracdo dos novos
equipamentos em determinados portos, principalmente naqueles que ja
ocupavam posi¢ao destacada no comércio internacional. Durante alguns
anos estes portos foram o0s uUnicos em condi¢cdes de fazer face as
exigéncias da frota mundial. Gradualmente outros portos ganharam
importancia no cenario mundial incorporando as inovacfes e surgiram
novos portos construidos com a funcdo de atender as novas

determinacodes.

Destacam-se na atual fase dos transportes maritimos, os hub
ports, portos concentradores de carga que recebem as linhas de longo
curso e transferem as cargas, através de embarcacdes menores que
realizam feeder service, para portos secundarios, com limitacbes de
calado e de equipamentos para embarque e desembarque dos enormes
volumes de cargas. Dos hub ports, € exigido, pelos grandes armadores
infra-estrutura disponivel para receber os enormes e modernos navios,
principalmente o0s porta-contéineres, que ja atingem capacidade
superior a 8.000 TEUs.

A crescente conteinerizacdo das mercadorias e O
aprimoramento das técnicas de movimentacdo dos
contéineres alimentam a transformacdo das empresas de
navegacao. Estas se concentram e se atrelam a gestdo de
rotas regulares que déao a volta ao mundo. Estes armadores
globais s6 chegam a este nivel de integracao tri-oceanica na
medida que recorrem a navios de grande porte (Pés-
Panamax. E ai que encontramos as redes de Hubs and
Spokes e seus determinantes. Com efeito, estes navios de
grandes dimensfes funcionam, economicamente, na base
das economias de escala e, tecnicamente, na base dos
profundos calados. Isto significa que estas grandes
companhias acabam reforcando e renovando, ao mesmo
tempo, as hierarquias que redesenham as redes. Os portos
vao se dividindo, desta maneira, entre os que terdo as aguas
profundas e os volumes de mercadorias suficientes para
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atrair estas rotas regulares tri-oceanicas e os que deverao se
limitar ao papel de alimentadores (feeders ligados aos Hubs
por meio dos Spokes) destes Hubs. (LABTeC, 1999)

Devemos acrescentar que a implantacdo e o funcionamento dos
hub ports estdo associados a um servico de cabotagem. A navegacdo de
cabotagem €& essencial ao funcionamento dos hub ports
complementando suas operacfes, através da redistribuicdo das cargas
em navios que mantém rotas frequentes para suprir as necessidades de

transbordo de grandes volumes de produtos em circulacgao.

Devido as transformacdes observadas, as embarcacdes tém
sido substituidas por outras com maior capacidade, num
ritmo cada vez mais intenso. Em termos internacionais, tem
havido fusbes e aquisicdes entre os grandes e 0s maiores
players do mercado mundial de navegacédo, em funcdo dos
fretes decrescentes, de modo que todo o mercado esta
restringindo o numero de empresas de navegacdo de
contéineres. Para atender a esse mercado, tém sido
desenvolvidos os hub ports, correspondentes a portos
concentradores de carga, para onde os contéineres de longo
curso sao transferidos e reembarcados em embarcacdes
menores, que o0s transportam, através do feeder service,
para portos secundarios, menos equipados e com menor
profundidade. Tendo em vista o0 calado das grandes
embarcacOes, poucos portos brasileiros apresentam
condicbes naturais para receber os porta-contéineres mais
modernos, cuja capacidade é superior a 4 mil TEU. A
implantacdo e o funcionamento do hub port estdo associados
a um servico de cabotagem eficiente, com elevada
frequéncia e agilidade no transbordo dos contéineres nos
portos, 0 que geralmente exige grandes volumes de carga
para se tornar viavel. O pré-requisito adicional habitualmente
considerado pelos grandes armadores quanto as facilidades
oferecidas pelos hub ports é uma infra-estrutura disponivel
capaz de receber grandes navios. (GOEBEL, 2002, p.328 e
329)

Na medida do aumento no volume de produtos em circulacdo e do
tamanho dos navios, observam-se impactos em termos da definicao da
localizacdo de novos terminais portuarios. Os transportadores passaram

a enfrentar problemas de congestionamento na &rea portuaria e no
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acesso a ela, uma tendéncia que deve piorar com 0 crescimento do
trafego mundial de contéineres. Em algumas localidades, como em
Busan, na Coréia do Sul, os planejadores tém respondido a este
problema com a mudanca dos servicos portuarios para areas
desabitadas. Cingapura tem se debatido em torno da idéia de basear
sua expansao portuaria em ilhas construidas, enquanto os britanicos
discutem um novo mega-porto nas llhas Orkney, utilizando pequenos

navios alimentadores para deslocar a carga para os mercados.

As transformacdes no dominio portuario propriamente dito temos,
portanto, que acrescentar aquelas relativas a relacdo do porto com o
dominio terrestre. Como destaca André Vigarié (1983), o porto, dominio
portuério, tem o papel de por em relagcdo dois dominios de circulacédo, o
dominio terrestre e o dominio maritimo. A modelagem das estruturas e
do funcionamento portuario pelo navio se traduz em algo mais do que a
simples modificacdo fisica ligada a dimensdao dos grados e as
necessidades de manobra. Esta modelagem passa pela natureza e pelo
modo de acondicionamento da carga, pelos custos mais baixos de
encaminhamento maritimo, quer dizer pela performance econémica das
frotas, pelos efeitos estimulantes que resulta da localizacdo das
industrias, efeitos encontrados também no dominio socio-econdmico
(VIGARIE, 1983). Desta forma, a automatiza¢do, a unitizacdo, ao
gigantismo seguiram-se outras transformacfes como: a evolucdo das
operacdes de transbordo; a informatizacdo crescente, em funcdo do
aumento de escala; a oferta de servicos de transporte para maior
namero de origens e destinos; a fusdo dos armadores®?; e o
oferecimento de pacotes de servicos, que passam a atribuir ao
transporte maritimo a funcdo de atividade capaz de agregar valor aos

produtos em circulacao.

22 Com a reducdo constante dos fretes 0 mercado esta restringindo o ndmero de empresas de navegacio,
principalmente no transporte de contéineres.
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No que diz respeito as vias de circulacdo maritima, observamos a
transferéncia das rotas do Atlantico, a partir do final da primeira metade
do século XX, e a intensificacdo das rotas de comércio pelo Pacifico
como efeito do surgimento de fortes economias na regido, Japao, Tigres
e, mais recentemente, a China. Paralelamente a perda de importancia
de alguns portos, na América Latina, observou-se a valorizacdo de
outros portos, principalmente na costa asiatica. H4 ainda de se
considerar a circulacdo em redes globais e o fortalecimento da economia
européia, levando a valorizacdo de antigos e novos portos inseridos no

novo contexto de circulacao global.

O espaco de circulagcdo € estruturado segundo trés aspectos:
equipamentos de circulagcdo (docas, cais etc), centros de troca que
comandam os fluxos (bolsas, mercados) e modos de uso diversos
(politicas portuarias/tarifarias, planejamento regional etc). O porto
transforma-se, assim, em um prestador de servi¢cos que deve responder
as exigéncias ligadas a navegacao — direito de uso do cais, reparacéo e
manutencdo — e as praticas de circulagdo das cargas — funcdes
industrial, de transito, de transporte de passageiros, de bolsas e de

mercado, ambas codificadas pelo direito maritimo internacional.
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CAPITULO 2

Infra-estrutura portuaria e insercado no comercio
internacional de mercadorias — o novo papel do porto

de Sepetiba
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2.1- Da abertura dos portos a modernizacao

institucional do sistema portuario nacional

No Brasil, o internacionalismo portuario foi traduzido pela Lei
n°.8630 de 1993, a qual impde ao setor importantes transformacoes,
tanto do ponto de vista técnico, quanto no que toca a implementacao de
novas formas de gestdo e de novas atividades. A Lei de 1993 se
constitui como um importante marco institucional a partir do qual as
condi¢cdes técnicas, de organizacdo e de gestdo dos portos brasileiros
caminhariam no sentido de possibilitar a insercdo do pais de forma

menos desigual no crescente comeércio internacional de produtos.

Uma longa histéria de atrasos técnicos e institucionais no setor portuario

nacional

Iniciada com instala¢cdes rudimentares, implantadas logo apds o
descobrimento, a histdria dos portos brasileiros estd ligada desde seu
inicio a necessidade de exportacdo dos produtos coloniais para a
metropole. Na porcdo sudeste e sul do pais, até o final do século XVIII,
0 porto do Rio de Janeiro se manteve como o Unico porto por onde eram
exportados produtos para a metrépole, além de servir de ponto de apoio
militar (armazéns de material bélico etc).

Ao longo dos séculos XVII e XVIII, apesar da importancia de
outros portos brasileiros na atividade exportadora (Salvador,
Pernambuco, Rio Grande e Recife) o porto do Rio de Janeiro ja os havia
superado em termos de volume de produtos movimentados. De acordo
com Corcino Santos (1993), a consolidacdo do porto do Rio de Janeiro
se deve, dentre outros motivos, a sua condicado de praca mais fortificada

em relacdo a de S&o Salvador, na Bahia. Os documentos da época
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destacavam, além das condicOes estratégicas do ponto de vista militar,
as qualidades naturais do porto do Rio de Janeiro: a presenca da baia de
Guanabara, “uma das mais notaveis reentrancias do litoral brasileiro”,
ampla e abrigada por uma barra estreita, com grande profundidade na
barra, além de extensa area de baixada para onde foram atraidas
atividades de povoamento e onde se desenvolveu a atividade agricola
voltada para exportacdo. “... bem protegido e com aguas abundantes, o
Rio de Janeiro se tornou escala obrigatoria dos navios que navegavam
em direcdo ao extremo sul do Brasil, do continente e da costa do
Pacifico.” (SANTOS,1993, p.13)

Com a expansdo da atividade das minas o porto estabeleceu as
primeiras ligacbes com o interior. Ouro e diamantes que seguiam em
direcdo ao porto do Rio de Janeiro passavam por Parati, o chamado
“caminho velho”, de onde seguiam por um trecho de oceano até o Rio
de Janeiro. A vulnerabilidade de Parati e das embarcacbes que
transportavam o ouro de la até o Rio de Janeiro levou a abertura de
uma estrada, o “caminho novo” e passou-se a obrigar a comercializacao
das areas de mineracdo com o porto do Rio de Janeiro.

Outros portos da costa brasileira - Rio Grande, Santa Catarina,
Porto Alegre, Sao Francisco, Laguna, Parnagua (Paranagud), Cananéia,
Iguape, Santos, Sado Sebastido, Batuta (Ubatuba), Parati, Ilha Grande,
Guaratiba, Capitania (Vitéria), Parnamirim (Guarapari), Vila Nova de
Benevente, Itapemirim, Campos, Macaé, Rio de Sdo Jodo, Cabo Frio —
foram obrigados a despachar pela alfandega do porto do Rio de Janeiro.

Rapidamente o fluxo de navios para o porto do Rio de Janeiro foi
intensificado, estimulando o aparecimento de uma série de novos
servicos na area portuaria, como atividades de reparo, a guarda e
refresco dos navios. Surgiram também novos postos de trabalho e foi

elaborado um regulamento que fixava normas para a execucao de
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servicos portuarios ligadas as manobras de entrada e saida, seguranca
das cargas, controle de passaportes etc.

O porto do Rio de Janeiro se desenvolveu gradualmente em funcao
das rotas atlanticas que ligavam a regidao a metropole e também em
funcdo dos servicos que prestava a sua hinterlandia, recebendo da
metropole principalmente sal e fazendas, além de manufaturados
ingleses.

Gracas a pressdo dos comerciantes algumas melhorias seriam
incorporadas a infra-estrutura do porto do Rio de Janeiro, a partir dos
anos 1780, como dragagem, construcdo de aduana, armazéns de acucar
e cais mais solidos. Com as melhorias, este porto manteria sua posi¢cao
de destaque até meados do século XVIII, perdendo importancia com o
declinio da economia acucareira e a expansdo do café no Vale do
Paraiba fluminense e paulista.

Apesar das mudancas observadas neste periodo, a primeira
grande transformacao no sistema portuario nacional em geral, ocorreria
durante o governo imperial de D. Joado VI, em 1808, com a abertura dos
portos as nacfes amigas. O objetivo desta abertura era inserir o Brasil
colonial no sistema econdmico liberal internacional, no qual circulavam
madeira, ouro, escravos, dentre outros produtos. Interessante observar
que, como nos apresenta Corcino dos Santos (1993, p.136), “depois de
1808... o0 mercado brasileiro, a partir do porto do Rio de Janeiro, foi
abarrotado de mercadorias inglesas.”

Apesar da importancia do porto do Rio de Janeiro, as medidas
econOmicas e administrativas adotadas resultaram em importantes
mudangas nos portos do litoral norte paulista. O porto de Santos,
presenteado, nos anos 1860, com a inauguracédo da ferrovia “Sao Paulo
Railway”, destinada a facilitar as exportacdes de café, foi o primeiro
porto a ser privatizado no pais. Sob o efeito da aprovacédo da lei de 1869

referente a concessao a exploracdo de portos pela iniciativa privada, o
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grupo liderado por Candido Graffé e Eduardo Guinle assumiria, em
1888, a exploracao de seus terminais.

Em lugar dos trapiches e pontes fincadas em terreno
pantanoso, foram construidos 260 metros de cais e, com
isso, permitida a atracagcdo de navios com maior calado.
Dava-se assim, partida as operacbes do primeiro porto
organizado, explorado pela iniciativa privada através da
entdo constituida, Companhia Docas de Santos. (MARONE,
2004)

O crescimento no movimento de produtos no porto de Santos foi
rapido e intenso, ndo encontrando paralelo nos demais portos existentes
no pais, nem mesmo no porto do Rio de Janeiro. Com uma politica de
concessdao a iniciativa privada das operacfes portuarias que nao
obrigava a realizagdo de investimentos na melhoria da infra-estrutura
fisica, os demais portos brasileiros permaneceriam em condicoes
precarias até a primeira metade do século XX. Corcino Santos (1993,

p.25) destaca:

Ainda na segunda década do século XIX as instalacdes
existentes, destinadas a acostagem, eram na maioria,
construcgdes precarias mantidas por firmas concessionarias
de trapiches”. Muitos desses atracadores ndo passavam de
simples pontes de madeira, onde acostavam faluas e
saveiros empregados no transporte de produtos vindos do
interior para o consumo da cidade e para a exportacao.
Alguns trechos de muralhas, mais solidamente construidos,
permitiam a atracacdo de navios de cabotagem e de carga
estrangeiros que em grande numero procuravam o porto do
Rio de Janeiro.

Nos anos 1930, o setor presenciaria algumas transformacoes
restritas, contudo, as normas que regiam o setor no pais adaptadas a
politica estatizante defendida pelo governo. As normas de
nacionalizagao do trabalho adotadas em relagdo a outras atividades pela
Consolidacédo das Leis do Trabalho foram estendidas ao setor portuério
e, pouco mais tarde, era limitada, com a aprovacdo da Lei n°©.9.462, de

1942, a contratacdo de mao-de-obra aos operarios trabalhadores
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matriculados nas Capitanias dos Portos ou nas Delegacias de Trabalho

Maritimo.

Do mesmo modo, os anos 1940/1950 também seriam marcados
por algumas importantes transformacdes. Destinadas a atender as
necessidades do processo de industrializagdo em curso no pais foram
implantados terminais especializados em véarias partes do pais. A partir
das diretrizes definidas pelo Ministério da Viacdo e Obras Publicas no
Plano Portuario Nacional, foi criado o Fundo Portuario Nacional®?,
destinado a recolher e prover recursos para o melhoramento dos portos
e das vias navegaveis do pais, Lei n©.3421, de 1958. Os recursos do
Fundo Portuario Nacional deveriam ser destinados, pelo Departamento
Nacional de Portos, Rios e Canais, a constru¢cdo, melhoramento,
expansdo ou aparelhamento e dragagem dos portos, instalacdes
portuarias e das vias navegaveis.

Nos anos 1960 e 1970, poucas mudancas seriam realizadas. A
énfase dada pelos governos militares no tratamento da questao
portuaria dizia respeito, sobretudo, ao papel dos portos como elementos
da estratégia de seguranca nacional e como instrumentos necessarios
ao desenvolvimento nacional, de acordo com os objetivos estabelecidos
nos Planos Nacionais de Desenvolvimento, PNDs. Consolidaram-se no
periodo o processo de centralizacdo administrativa e a ldogica
estatizante. O Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis foi
incumbido de definir as normas e controlar as operacdes inerentes ao
transporte de mercadorias nos portos brasileiros, o regime de trabalho e
a aplicacdo do Fundo Portuario Nacional. A partir de 1976, a Empresa de
Portos do Brasil S/A, Portobras, passou a centralizar as decisbes a

respeito do movimento de carga nos portos, do funcionamento das

2 A Lei de 1958 somente seria extinta, em 1988, levando & substituicdo do Fundo Portudrio
Nacional pela Taxa de Melhoramento dos Portos.
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aduanas, das normas sobre contratacdo de mao-de-obra etc, enquanto
as Companhias Docas coube a funcédo de fiscalizacdo direta nos portos.

Concretamente, poucas mudancas técnicas e institucionais foram
realizadas nos portos brasileiros deixando os terminais em condi¢cdes de
profundo atraso em relacdo a um conjunto de portos no mundo onde se
operavam rapidamente as mudancas trazidas com a Ill Revolucéo do
Transporte Maritimo. Como efeito, a década de 1980 seria marcada,
pela realizacdo de estudos que mostravam a situacdo de profundo
atraso e de ineficiéncia dos portos brasileiros. Sua infra-estrutura fisica
mostrava-se antiquada e inadequada as necessidades do crescente
comércio internacional de produtos.

De um lado, o sistema de controle da mao-de-obra empregada
nos portos tinha levado a formacdo de uma massa de trabalhadores de
orla maritima e ao controle monopolista dos sindicatos sobre a méo-de-
obra avulsa tornando ainda mais elevados os custos de movimentacao
de cargas. De outro, a centralizacdo administrativa e o controle estatal
engessaram o0 setor que enfrentava grandes dificuldades para se
adequar as estruturas altamente competitivas que regulavam o

comeércio internacional de produtos.

A Reforma Portuaria em questao — modernizacao e fim dos monopdlios

Os problemas econdmicos vividos pelo pais nesta época e as
tendéncias da economia capitalista mundial acabariam por apontar na
direcao de uma opcéo neoliberal pelos governos que se sucederam. Na
politica econbmica destacava-se a necessidade de estimular as
exportacdes, em um contexto em que o crescimento do comércio
internacional aparecia como fator de prosperidade e de enriquecimento
para os paises. A trajetoria de paises do Sudeste Asiatico (Coréia do Sul,

Taiwan, Hong Kong e Cingapura) se constituiu, a partir da década de
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1980, em um exemplo de insercdo na economia das redes globais a ser
seguido por paises como o0 Brasil. O esgotamento do modelo de
substituicdo de importacdes levou o governo brasileiro a implementacao
de politicas destinadas A reducdo do chamado Custo Brasil, com

estimulos diretos sobre o crescimento das exportacoes.

Passado um longo periodo em que os mercados brasileiros
observaram uma politica bastante restritiva no que diz respeito as
importacbes e exportacbes, por forca das opcdes pelo incremento do
mercado interno, parecia que a economia brasileira seguiria a tendéncia
geral de abertura dos mercados aos fluxos globais de produtos. O
Manual de Estatistica 2005 (UNCTAD) confirma esta tendéncia
demonstrando que apesar da reducdo da participacdo percentual do
Brasil no comércio internacional (de 3,65%, em 1954, para 1,79, em
2004) — efeito do rapido e significativo crescimento de outras
economias) — o comeércio exterior brasileiro tem acompanhado o ritmo

mundial de crescimento do comércio mundial de mercadorias

Comparados aos avancos realizados na navegacdo maritima e nas
infra-estruturas portuarias em varias regides do mundo, 0s portos
publicos brasileiros se mostravam cada vez mais obsoletos. Para se ter
uma idéia, de acordo com Carlos Oliveira (1994), os guindastes
utilizados nos portos nacionais até o inicio da década de 90 tinham sido
fabricados em 1948. “Em Santos e no Rio de Janeiro o que predominam
sdo enferrujados e obsoletos guindastes e gruas, tdo antigos quanto a
regulamentacao em vigor.” (OLIVEIRA, 1994, p.40)

Enquanto no Brasil, a baixissima produtividade resultava em
elevados custos do frete maritimo, os portos da Europa, EUA e Asia ja
vinham, desde o final da década de 1970, passando por profundas
mudancas para se adaptar as demandas do comeércio internacional.

Surgiram novos e modernos portos, alterando a hierarquia portuaria
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mundial, principalmente com o rapido crescimento dos portos asiaticos.
Enquanto em 1962, o porto de Roterdam arrebatava do porto de Nova
lorque o titulo de maior porto do mundo, na década de 1990 o porto de
Cingapura passava a ocupar a posicdo de maior operador de cargas, em

tonelagem, do mundo.

A situacdo dos portos no mundo inteiro evoluiu e modificou-
se radicalmente apds a ultima guerra mundial, a partir de
1945. No Brasil, no entanto, ndo sO0 0s equipamentos,
guindastes, gruas etc sdo obsoletos, mas a arcaica estrutura
portuaria, ainda da década de 30, ndo esta de forma alguma
a altura do desenvolvimento alcancado por outros
segmentos da economia. (OLIVEIRA, 1994, p.37)

Varios eram o0s entraves relacionados ao fraco desempenho do
pais no comércio internacional: elevada carga tributaria e seus efeitos
sobre a competitividade das exportacoes; dificuldades na obtencao de
financiamentos e seguros de crédito a exportacdo; e existéncia de
gargalos na infra-estrutura de transportes. As melhorias no setor de
transportes, com destaque para o setor portuario, eram consideradas
indispensaveis para o projeto de insercdo competitiva dos produtos
brasileiros no, cada vez mais dinamico, comércio internacional,
apontado como o principal caminho para a retomada do crescimento

econdmico.

Apesar de concentrar a maior parte da movimentacdo das
cargas de comércio exterior do pais, o sistema portuario
brasileiro sempre foi um dos maiores empecilhos ao
aumento da competitividade do Brasil no comércio
internacional. Considerando os altos custos, a ineficiéncia
operacional e a burocracia estatal envolvidos, a
transformacao desse sistema tornou-se indispensavel para
alavancar os negdcios do pais com o mercado externo.
(LINHARES, 2005, p.136)

Carlos Oliveira (1994) apresenta alguns dados que sao ilustrativos
da situacdo: em 1992, enquanto no Brasil, o custo do

transporte/embarque da soja atingia uma média de US$69/t nos
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terminais publicos brasileiros, nos portos americanos, apesar dos
elevados custos da mao-de-obra, este custo ficava em torno de
US$18/t; o custo de movimentacdo de contéineres no cais brasileiro
custava pelo menos trés vezes mais do que em paises industrializados

como a Holanda, Bélgica e Alemanha.

A partir da década de 1980, alguns segmentos, empresarios,
economistas, midia e outras instituicdbes privadas cujos interesses
estavam direta ou indiretamente ligados as condi¢cdes desse setor, se
uniram numa verdadeira campanha pela modernizacdo dos portos.
Segundo dados de uma pesquisa da Price Waterhouse, citada por Carlos
Oliveira (1994), a reforma portuaria aparecia como a principal
reivindicagdo do empresariado nacional — 93,5% das respostas
apontavam a reforma portuaria como a principal reivindicacdo dos
empresarios entrevistados. Foi organizada a Acao Empresarial
Integrada, AEIl, que reunia mais de cingquenta entidades nacionais
interessadas na reforma portuaria. Na imprensa, Carlos Tavares de
Oliveira aparecia como o principal representante dos segmentos que
defendiam a reforma portuaria. Algumas de suas consideracfes sobre
esta reforma constituem-se numa das bases para a discussédo, neste
capitulo, dos problemas vividos pelo sistema portuario nacional e que

levariam a formulacdo da Lei n©.8630, de 1993.

Os principais pontos a serem tratados pela reforma eram a
modernizacdo dos equipamentos e instalacdes, a regulamentacdo das
operagdes e as normas no uso da méao-de-obra, principalmente a
avulsa. Em seu conjunto, as propostas de reforma, evidenciavam a
politica liberalizante defendida pelos governos da época, para a qual a
privatizacdo dos servigos portuarios e o estimulo a concorréncia entre
portos constituiam-se em elementos fundamentais do processo de

reforma.
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Sob a pressao das demandas pela reforma portuéaria, a década de
1980, em particular a sua segunda metade, registraria 0s primeiros
sinais das mudancas institucionais que viriam a ocorrer nos anos
subsequentes. Nos decretos, portarias e instrucoes normativas
formulados a época, observamos uma nitida preocupacdo com a
adequacado dos portos brasileiros as necessidades do modelo exportador
que deveria ocupar o lugar das estratégias de substituicdo de
importacdes. Dentre outras medidas constantes da legislacdo
organizada nesse periodo, podemos destacar alteracdes do regulamento
aduaneiro, o alfandegamento de varios armazéns e terminais portuarios
para movimentacdo e depdsito de produtos destinados a exportacdo e a
criacdo de Zonas de Processamento de Exportacdes. O primeiro passo
no sentido da liberalizacdo do setor, foi dado com a adocdo de medidas
de enxugamento administrativo. A extincdo da Portobras, Lei n°® 8029,
de 1990, deixava, entretanto, um enorme VAacuo no gue toca as
decisbes para o setor, agravando o quadro de abandono do sistema
portuario nacional. A ineficiéncia dos portos brasileiros ficou ainda mais

evidente.

A reforma portuaria defendida deveria ser ampla envolvendo, além
da introducdo de novas tecnologias e atualizacdo de equipamentos,
novas formas de gestdo e administracdo dos servi¢cos portuarios, ajuste

fiscal e uma nova regulamentacao.

A renovacdo dos portos nacionais divide-se em duas
vertentes, uma indissoluvelmente dependente da outra... a
primeira diz respeito a ultra desatualizada regulamentacgao
que rege as operacdes de cais, abrangendo normas de 60
anos atras, muito antes, portanto, da introducdo dos novos
meios de transporte maritimo, como os contéineres; navios
graneleiros para embarques automaticos de graos, minérios
e 6leos; navios roll-on roll-off, entre outros.
Lamentavelmente, desde 1930, ndo houve a necessaria
alteracdo da legislacdo pertinente para adaptad-a as
contingéncias do setor, que transporta cerca de 95% do
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comércio exterior brasileiro. Ao gosto das poderosas
instituicbes sindicais — sob a condenavel passividade dos
empreséarios — os regulamentos foram apenas remendados
através de simples instrucbes e portarias, acabando por
formar um confuso aglomerado de regras que, cada vez
mais, retarda e encarece as exportacbes e importacoes.
(OLIVEIRA, 1994, p.39 e 40)

Embora a modernizacdo dos equipamentos e instalacOes
portuarias aparecesse como 0 mais evidente problema, as discussdes
apontavam, fundamentalmente, para a dissolucdo de dois monopdlios
consolidados no setor e que se mostravam totalmente anacrénicos em
relacdo as mudancas postas pela integracdo produtiva em curso no
mundo, estrangulando e encarecendo 0s servicos portuarios. De um
lado, o monopdlio estatal, exercido pelas Cias. Docas que detinham a
exclusividade da movimentacdo e armazenagem da carga no cais, e de
outro, o monopdlio sindical que compreendia as operacdes de carga e

descarga de navios.

No Brasil, ao longo de décadas havia sido desenvolvido um
sistema de contratacdo de trabalhadores portuarios no qual os
sindicatos detinham o comando das operacfes de carga e descarga,
tanto em terminais publicos quanto nos terminais privativos. Como
resultado do atraso técnico e do sistema de contratacdo de mao-de-
obra, uma operacdo de carregamento de produtos nos navios
demandava entre 40 ou 50 homens. Enquanto isso, no porto de Roterda
apenas “... um operador de sua cabine comandava... ndo s6 as imensas
pontes rolantes de 90 metros de altura, como também dirigia caminhdes

que transportam contéineres” (OLIVEIRA, 1994, p.40).

A defesa da reforma portuaria, que demandava elevados
investimentos necessarios a reestruturacao do setor (obras nos canais,
recuperacao de equipamentos obsoletos e aquisicdo de outros mais

modernos) esbarrava, contudo, em um momento de crise do Estado e
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de desmonte da maquina estatal. Nessas condi¢des a iniciativa privada
aparecia como a Uunica alternativa para a solucdo do problema. A
incapacidade financeira do Estado serviu como argumento principal para
a defesa da privatizacdo dos portos. Desejava-se adaptar os portos
brasileiros ao modelo dos paises desenvolvidos, o0 europeu em
particular, cabendo a iniciativa privada os servicos, areas de operacao e
armazenagem e ao poder publico a responsabilidade pela infra-
estrutura. A contrapartida para os pesados investimentos realizados por
empresas privadas seria o controle total das operacbes de carga e

descarga. Nesse sentido, Carlos Oliveira (1994) destacava:

necessidade de se alterar o modelo estatizante e
monopolista dos portos Dbrasileiros responsavel por
deficiéncias de alavancagem do comércio exterior e,
sobretudo, pelos prejuizos da ordem de bilhées de ddlares
em nossa economia.

De certa forma a participacdo da iniciativa privada no setor ja
vinha se dando através da criacdo de terminais privativos, numa
tentativa de algumas empresas de fazer frente aos problemas criados
pelos monopdlios estatal e sindical. O Decreto-Lei n® 6.640, de 1944,
complementado pelo DL n©.5 de 1966, autorizava as empresas a
construirem e operarem ‘instalagcdes portuarias rudimentares’, desde
que destinados exclusivamente a uso proéprio. Os terminais privativos
instalados fora dos portos publicos foram construidos para atender
empresas especificas, estatais ou privadas. Tinham como principal
vantagem a fraca influéncia dos sindicatos, servindo mais tarde como
exemplo de eficiéncia econbmica. “Sem duavida, a qualidade (inclusive a
velocidade) e os custos dos servigcos serdao bem melhores do que na
emperrada estrutura monopolistica em extin¢cdo.” (OLIVEIRA, 1994,
p.56)
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Quando da implementacdo da Lei de Modernizacdo dos Portos,
encontravam-se em operacdo 62 terminais de uso privativo, que
respondiam por quase 80% das exportacdes brasileiras principalmente
minério de ferro, soja e suco de laranja. Dentre os terminais privados
estatais estavam os da Petrobras (petréleo e gasolina) e da Vale do Rio
Doce, (minérios) e Cosipa (produtos siderurgicos). De uso de empresas
privadas apareciam os terminais da Cargill, Dow, Cutrale, construidos no
porto publico de Santos, Aracruz, MBR, no porto do Rio de Janeiro,
Adubos Trevo e Incobrasa, no porto do Rio Grande, Portocel, no porto
de Vitdria (OLIVEIRA, 1994). Os terminais privativos, notadamente os
do setor privado, se constituiram em uma importante alternativa para a
superacdo temporaria dos problemas do setor portuario, embora
concentrassem a movimentacao de cargas de baixo valor agregado,

circulando as de maior valor agregado pelos portos publicos.

A atual estrutura do setor portuario seria configurada a partir da
promulgacdo e implementacdo da Lei 8.630, de 1993. Impuseram-se
aos terminais portuarios brasileiros a uniformizacao das infra-estruturas
e da legislacdo segundo as tendéncias predominantes e dominantes no
sistema portuario mundial. Sobretudo, esta Lei “... substituiu a visdo
sisttmica e o0 planejamento centralizado pela atuacdo concorrencial

entre portos em ambito nacional” (GOEBEL, 2002).

Um novo marco institucional no setor portuario - a Lei n©.8630/93

No inicio da década de 1990, o setor portuario brasileiro foi
marcado por uma crise institucional sem precedentes. A mudanca na
escala de relagcbes do mercado brasileiro impds ao governo a
necessidade de adotar um conjunto de medidas que levassem

efetivamente a transformacdo da face do setor portuario no pais. Com
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este objetivo, foi aprovada em 25 de fevereiro de 1993, durante o
governo do presidente Itamar Franco, a Lei n©.8.630/93, conhecida
como Lei de Modernizacdo dos Portos. Esta Lei, mais do que estimular a
modernizacgao fisica dos portos no pais, se constituiu em um novo marco
institucional para o setor através da definicdo de novas regras e a

criacao de novos organismos institucionais.

Apesar da Lei n©.8630 ser vista como um instrumento juridico que
possibilitava uma ampla reestruturacdo portuaria, deve-se lembrar,
também, que esta lei organizou o setor no que diz respeito a
regulamentacdo, pois revogou sete outras Leis, cinco Decretos-Lei e
sete Decretos, bem como uma série de disposicdes em contrario. Esta
complexa Lei, organizada em setenta artigos, prop0e a reestruturagcao
do sistema portuario nacional segundo duas vertentes distintas as quais
visavam a descentralizacdo administrativa e a quebra dos monopdlios

estatal e sindical.

A Lei n©.8630/93, propde a gestao publico/privada dos portos,
atuando a autoridade publica apenas na oferta de instalacdes comerciais
para o segmento privado, sem estar presente nas operagdes. A
administracdo portuaria, até entdo nas maos do governo federal
(representado pelas Companhias Docas S.A.?*), seria transferida aos
municipios, aos estados da Federacdo e ao Distrito Federal ou a
consorcio firmado entre eles, constituidos como Autoridade Portuaria. A
Autoridade Portuéria deve fiscalizar as operacdes portuarias, autorizar a
entrada e a saida, a atracacdo e desatracacao, o fundeio e trafego e o
movimento de carga nas embarcacdes, além de definir as jornadas de

trabalho no cais. Sob coordenacdo dos Agentes Aduaneiros® cabe a

2 Atualmente as Companhias Docas se constituem como sociedades de economia mista, ligadas ao Ministério
dos Transportes.

2 Além da Autoridade Portudria e do Operador Portuario, exercem fungdes no porto organizado as
autoridades aduaneira, maritima, sanitaria, de saide e de policia maritima.
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Autoridade Portuaria delimitar a area de alfandegamento e organizar e
sinalizar os fluxos de mercadorias, veiculos, unidades de cargas e de
pessoas, na area do porto alfandegado®®. Sob coordenacdo da
autoridade maritima, a Autoridade Portuéaria deve estabelecer, manter e
operar o balizamento do canal de acesso e da bacia de evolugao do
porto, delimitar as areas de fundeadouro, de fundeio para carga e
descarga, de inspecdo sanitaria e de policia maritima, estabelecer e
divulgar o calado maximo de operacdo dos navios, o porte bruto

maximo e as dimensdes maximas dos navios.

Em complementacdo a medida de descentralizacdo, foram criados
os Conselhos de Autoridade Portuéaria, destinados a servir como um
mecanismo de discussdo e controle da situagcdo dos portos. De acordo
com a Lei, o CAP deve ser instituido em cada porto organizado ou no
ambito de cada concessédo, na forma de Orgaos colegiados dos quais
devem participar todos os segmentos envolvidos na atividade portuaria
(representantes dos governos federal, estadual e municipal,
administracdo portuaria, armadores, instalacOes portuarias privadas,
operadores portuéarios, trabalhadores portuarios avulsos, demais
trabalhadores portuéarios, exportadores e importadores, proprietarios e

consignatéarios de mercadorias e dos terminais retroportuarios).

Cabe ao CAP definir o regulamento de exploracdo, homologar o
horario de funcionamento do porto, promover a reestruturacao tarifaria
prevista na Lei de 1993, decidir sobre o uso e melhoramentos das
instalagbes portuarias, adotar medidas de estimulo a atividade industrial
e comercial, desenvolver mecanismos para atracao de cargas, estimular
a competitividade, verificar o cumprimento das normas de protecdo ao

meio ambiente, instituir Centros de Treinamento Profissional e

% A entrada ou saida de mercadorias procedentes ou destinadas ao exterior somente pode ser efetuada em
portos ou terminais alfandegados.
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compatibilizar o plano de desenvolvimento do porto com os programas

federais, estaduais e municipais.

A exploracao das atividades portuarias (movimentacdao das cargas
embarcadas e desembarcadas), passaria as maos da iniciativa privada.
Foi implementado um amplo processo de privatizacdo, destinado a
transferir & iniciativa privada ou a cooperativas formadas por
trabalhadores portuarios avulsos. Os contratos de arrendamento
garantem ao Operador Portuario o direito de construir, reformar,
ampliar, melhorar, arrendar e explorar instalacdo portuaria, sempre
através de licitacdo e precedidas de consulta a autoridade aduaneira e
ao poder publico municipal e da aprovacdo do Relatorio de Impacto
sobre o Meio Ambiente. Nos portos organizados, cuja area compreende
as instalacf6es portuarias (ancoradouros, docas, cais, pontes e pieres de
atracacdo e acostagem, terrenos, armazeéns, edificacbes e vias de
circulacédo interna) e a infra-estrutura de protecdo e acesso aquaviario
(guias-correntes, quebra-mares, eclusas, canais, bacias de evolucao e
areas de fundeio), as atividades de trafego e operacfes portuarias
ficariam, portanto, ao encargo dos Operadores Portuarios (pessoa
juridica pré-qualificada) e mantidas sob a jurisdicdo de uma Autoridade

Portuéria.

O Programa Integrado de Modernizacao dos Portos, PIMOP, a ser
implementado a partir de 1995, constituiu-se na primeira fase de
implantacdo da Lei n©.8630/93. Seguindo a tendéncia de outros setores,
foram buscados grupos empresariais interessados na constituicao,
reforma, ampliacdo, melhoramento, arrendamento e exploracao de
instalagbes portuarias. A modernizacdo dos portos e a revisdo das
tarifas dos servicos portuarios, estabelecidos no PIMOP, a cargo do
Grupo Executivo para Modernizacdo dos Portos, constituiam-se em

medidas essenciais aos ganhos de competitividade dos portos
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brasileiros, o0s quais deveriam ser capazes de atrair negoécios e
atividades econbmicas para a sua area de atendimento, assim como
empresas para se instalarem nos distritos industriais ligados ao porto ou

na sua vizinhancga.

Coube a administracdo do porto, Autoridade Portuéaria, dar
prosseguimento a politica de privatizacdo e de arrendamento de areas e
instalacBes, pré-qualificar os operadores portuarios, fiscalizar as
clausulas do contrato de concessdo a iniciativa privada, cumprir e fazer
cumprir as leis e os regulamentos de servicos, fixar os valores e
arrecadar as tarifas portuarias, bem como fiscalizar a execucdo ou

executar as obras para melhoramento e aparelhamento do porto.

As atividades que eram de competéncia do Ministério dos
Transportes foram transferidas, a partir de 2001, para a Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios, ANTAQ, responsavel pela
regulacdo, supervisdo e fiscalizacdo das atividades de prestacdo de
servicos de transporte aquaviario e de exploracdo da infra-estrutura
portuaria e aquaviaria.

hY

Paralelamente a privatizacdo e a descentralizacdo da atividade
portuaria foram implementadas importantes mudancas no que diz
respeito a contratacdo da mao-de-obra. As determinacdes previstas na
Lei reduziam drasticamente o poder dos sindicatos de trabalhadores
portuarios®’. A nova Lei obrigava o Operador Portuario a utilizar nos
servicos de cais seu proprio pessoal e, em caso de necessidade,
contratar trabalhadores avulsos requisitados pelos Orgdos Gestores de
Mao-de-Obra, OGMO, a serem constituido pelos Operadores Portuarios.
Foi criado ainda o Adicional de Indenizacdo do Trabalhador Portuéario

Avulso e o Fundo de Indenizacdo do Trabalhador Portuario Avulso

2" Inclui a capatazia (atividades de terra), a estiva (movimentacéo da carga nas embarcacdes), a conferéncia de
carga, o conserto de carga (reparo ou restauracdo de embalagens), a vigilancia de embarcacfes e o bloco
(limpeza e conservacao das embarcagdes).
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(referentes a indenizacdo pelo cancelamento de registros profissionais

do trabalhador portuario avulso).

Sob o comando de um executivo profissional designado pelos
usuarios, os OGMOs foram criados com o intuito de substituir os
sindicatos na tarefa de selecionar, indicar, treinar, manter cadastros e
registros da mao-de-obra (trabalhador portuario e trabalhador
portuério-avulso) para os servicos de carga e descarga, definindo a
formacdo das equipes e dos turnos, além de outras funcgdes como
arrecadacao e repasse de contribuicbes, controle na aplicacdo das
normas de saude, de higiene e de seguranca no trabalho portuario
avulso. E importante ressaltar que antes da Lei de Modernizacdo dos
Portos era o Estado, quem definia as normas de funcionamento do setor
e controlava as operacfes na orla portuaria. No que se refere a gestao
da mao-de-obra, esta cabia ao Conselho Superior do Trabalho Maritimo
e a Superintendéncia de Marinha Mercante, cujas normas eram

aplicadas e fiscalizadas pela Delegacia do Trabalho Maritimo.

Para os trabalhadores portuarios as mudancas tiveram impactos
bastante negativos, principalmente no que diz respeito ao aumento do
desemprego no setor, seja como efeito direto das transformacdes
técnicas (difusdo no uso de contéineres, automacao das operacdes nos
navios) e administrativas (extincdo de 6rgaos publicos, como algumas
Companhias Docas), seja pela reducdo da massa de salarios ou pela

implantacdo da multifuncionalidade dos empregados.

Na Baixada Santista, a massa de salarios dos trabalhadores
vinculados foi reduzida a um terco do que era ha dez anos
e as contratacfes eventuais cairam 50%. Em consequéncia,
muitas portas fecharam no comércio e a oferta de servigos
também encolheu. (Jornal Valor Econdmico de 06/04/2001,
Porto de Santos perde a corrida da produtividade)

Para o setor empresarial, o novo sistema de controle e de

contratacdo da méao-de-obra representou economia de custos e reducao
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drastica dos problemas provocados pelos movimentos grevistas. A
alternativa as paralisacdes € o desvio do fluxo de importacbes e de

exportacdes para outros portos.

A Lei n°.8630/93, regula ainda a implantacdo de Zonas de
Processamento de Exportacfes a serem localizadas em &reas portuarias
ou préoximo a elas. Nas ZPEs, os produtos fabricados ou montados, além
dos materiais importados manipulados e incorporados aos artigos

destinados ao mercado externo, gozariam de isencdes tributarias.

A redefinicdo e ampliacdo das funcBes dos terminais portuarios
privados, em particular no que diz respeito a movimentacao de cargas

de terceiros, também é matéria da Lei de 1993.

Oportuna e paralelamente a demorada reestruturacao dos
servicos nos portos, viabiliza-se a utilizacdo dos terminais
privativos para processamento de cargas de terceiros. Dos
62 terminais existentes por todo o litoral, mais de trinta
candidataram-se e oito ja estdo credenciados a prestar
servicos a outras empresas. (OLIVEIRA, 1994, p.83)

A expectativa de varios setores era de que o processamento de
cargas de terceiros nos portos privados e a criacdo das ZPEs
funcionassem como um importante fator de estimulo as exportacoes

brasileiras.

A aplicacdo da Lei seria, pouco mais tarde, complementada por
outras medidas destinadas a adequar os portos brasileiros aos padrdes
internacionais para a operacdo portuaria. Em 1995, foi criada a
Comissado Nacional de Seguranca Publica nos Portos, Terminais e Vias
Navegaveis, implementado o Regulamento Sanitario Internacional e
tornados obrigatérios os mecanismos previstos na Agenda Ambiental
Portuaria (realizacdo de Estudos e Relatério de Impacto Ambiental, de
Planos de Controle Ambiental, de Termos de Ajuste de Conduta e de

Planos de Emergéncia Individual para incidentes de poluicdo por 6leo).

83



Em 1999, foram estabelecidas a Unidade Especial de Inspecao do
Trabalho Portuario e Aquaviario e suas respectivas Unidades Regionais e
promulgadas as Convencdes da Organizacdo Internacional do Trabalho
que tratam das repercussdes sociais dos novos métodos de manipulacao
de cargas nos portos e do bem-estar dos trabalhadores maritimos no

mar e no porto.

Apesar da amplitude das mudancas indicadas nos artigos da Lei
n°.8630/93 alguns obstaculos vém se colocando as transformacdes no
setor. Lentiddo dos processos burocraticos, escassez e desvio de
recursos, pressbes pela preservacdo de privilégios, dentre outros
motivos, respondem pelos entraves observados. Bertha Becker (2006)
destaca que com a privatizagcdo dos portos ocorreu uma melhora na
eficiéncia das atividades portuéarias, entretanto persistem problemas
com relacdo a gestdao da mao-de-obra, a fraca informatizacdo do setor,
deficiéncias na navegacédo de cabotagem, nos gargalos nos acessos e na
infra-estrutura de apoio, concorréncia com o0s portos tradicionais e

questdes juridicas/regulatorias.

Em entrevista a revista eletrbnica Tecnologistica Online, de
22/01/04 (O Brasil competitivo passa pelos portos), o presidente da
ABTP, Wilen Manteli argumentava que o pais dispunha de uma “extensa
rede de portos e terminais praticamente em condicbes de operar com
niveis de eficiéncia e produtividade de primeiro mundo, ndo fossem o
excesso de burocracia, a falta de reestruturacdo das administracdes
portuérias, problemas com a mao-de-obra avulsa e, evidentemente, a
defasagem tecnoldégica decorrente de muitos anos de jejum no que
tange a investimentos". Além disso, Manteli destacava a falta de bercos
para atracagem dos navios, a necessidade de dragagem e a falta de

ligacao eficiente com os sistemas rodoviario e ferroviario.
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Em alguns portos, como Santos, Rio de Janeiro, Paranagua e Rio
Grande, os sindicatos impuseram resisténcias a implantacdo das
OGMOs, mantendo o controle dos trabalhadores avulsos nos servigcos a
bordo dos navios. Em varios portos o controle das operacdes no cais se

mantém nas maos das Cias. Docas.

Em nenhum Ilugar, mesmo em portos de menor
envergadura, os sindicatos controlam, como empresas, 0sS
servicos e escolhem a méao-de-obra... Outro grave
obstaculo a plena implantacdo da reforma nos grandes
portos sdo as Cias. Docas, cujas inalteradas atribuicdes
chocam-se frontalmente com os dispositivos de abertura
para a economia de mercado e a livre-concorréncia. Nao
ser& possivel aos operadores portuarios competirem com as
Docas, que continuam, na pratica, como donas dos portos,
administrando as areas do cais, controlando a entrada de
navios, oferecendo  servico de armazenagem e
movimentacdo de cargas. Agrava a situacdo o fato dessas
altamente onerosas estatais... em clara concorréncia
desleal, poderem manipular e reduzir os pre¢cos dos

Y

servicos a vontade, de vez que o prejuizo no final do
exercicio serd sempre coberto pelo governo. (OLIVEIRA,
1994, p.96)

Buscando fazer avancar o processo de modernizagdo portuaria
iniciado com a Lei n©.8630/93, um conjunto de novas medidas foi
adotado, destinado a concretizar as metas previstas na Lei de 1993. A
partir de um extenso levantamento, organizado por uma comissao
interministerial (Transportes, Fazenda, Desenvolvimento, Industria e
Comércio Exterior, Agricultura e Planejamento), sobre os aspectos
legais, institucionais e operacionais considerados como obstaculos as
atividades portuarias foi organizada a Agenda Portos. O documento
destaca o0s problemas relacionados a dragagem, acessibilidade,
congestionamentos, deficiéncias no gerenciamento das operacdes
portuarias e falta de articulacdo entre os Planos de Desenvolvimento e
Zoneamento Portuario das administracbes portuarias e o Plano Diretor

Urbano dos municipios.
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A Agenda Portos reune um conjunto de propostas, a serem
implementadas no periodo 2004-2006, que visa a melhorar a operacao
de 11 dos 54 portos brasileiros - Rio Grande (RS), Paranagua (PR),
Vitéria (ES), Rio de Janeiro (RJ), Santos (SP), Itajai (SC), Sao Francisco
do Sul (SC), Sepetiba (RJ), Salvador (BA), Aratu (BA), e Itaqui (MA) -
que, juntos, respondem por 89% das exportacoes brasileiras.

Além de medidas administrativas, seriam  necessarios
investimentos em obras de acesso aos portos e de melhoria da infra-
estrutura dos terminais, como a construcdo de novos pieres, balancas
de cargas e estacionamentos de caminhdes, organizacdo das
alfandegas, desobstrucdo de canais, alargamento ou duplicacao das vias
de acesso, reordenacdo e criagdo de novas rotas de transito nas
localidades préximas as zonas portuarias etc, além da integracdo de

sistemas de informacdes e criacao de centros administrativos Unicos.

No porto de Santos, por exemplo, além da dragagem nos canais
de acesso a Agenda pretende implantar um estacionamento rotativo em
uma area da RFFSA para resolver as filas de caminhdes que se formam
perto do porto e implementar mudancas no acesso ferroviario,
garantindo a todas as concessionarias o direito de passagem das
locomotivas em trecho de 14km arrendado para a MRS Logistica. Para
acessar o porto ha de se fazer a troca de locomotivas, o que atrasa em

até 10 horas o percurso.

No porto do Rio de Janeiro, estdo previstos na Agenda: a
dragagem de manutencao e aprofundamento do canal de acesso, a
remogdo de uma favela instalada no leito da ferrovia de acesso
(obrigando a reducdo da velocidade dos trens), a modernizacdo da
subestacdo de energia elétrica e a instalacdo de trés balancas
rodoviarias e uma balanca rodo-ferroviaria para combater a evasao de

receitas e sobrecarga nos pavimentos.
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Outra importante medida, formulada em 2004, € o REPORTO,
Regime Tributario para Incentivo a Modernizacdo e Ampliacdo da
Estrutura Portuaria. O programa foi organizado com base em um estudo
realizado pela Associacdo Brasileira de Terminais Portuarios, ABTP, e
contou com a participacado de representantes do setor que integram o
Forum de Logistica. Trata-se de uma medida de incentivo fiscal e de
financiamento que prevé a isencao de impostos (Imposto sobre Produtos
Industrializados, Contribuicdo para o Financiamento da Seguridade
Social e Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias de Servicos) na

aquisicao de maquinas e equipamentos para a atividade portuaria.
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2.2- A Lei de modernizacao dos portos e o novo papel

do porto de Sepetiba

Com a aplicacdo das medidas previstas pela Lei n°.8630/93 no
porto de Sepetiba, buscava-se a privatizacdo e a modernizacdo de seus
terminais e a sua transformacdo em um hub port especializado no
recebimento e transbordo de contéineres. Embora tal meta ndo tenha
sido, até o momento, alcancada, houve sensivel transformacéao no perfil

e na posicao do porto de Sepetiba no sistema portuario nacional.

Mudancas técnicas e entraves institucionais no porto de Sepetiba

Como apresentado, a Lei n°.8630/93 estabeleceu para todos os
portos do sistema portuario nacional um amplo conjunto de mudancas.
No porto de Sepetiba o novo arranjo institucional comecaria a ser
implementado a partir do final da década de 1990, com a elaboracdo do
Plano Diretor Integrado do Complexo Portuario de Sepetiba, constituido

como o plano de acdo da CDRJ.

O Plano Diretor foi dividido em trés etapas com o objetivo de
consolidar o porto de Sepetiba como porto concentrador de cargas ao
longo da costa leste da América do Sul e de garantir o fluxo maritimo de
produtos da regido Centro-Sul do pais. A primeira etapa envolvia a
implantacdo do terminal de contéineres, STSA (incluindo a construcao
de prédios administrativos, armazéns e oficinas, além da aquisicdo de
equipamentos de Ultima geracdo para operar contéineres), a instalacao
de um Ndcleo Administrativo da CDRJ para apoio aos terminais
arrendados, a consolidacdo do Terminal de Minério da CBPS e a

reestruturacdo do terminal de carvao.
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O Plano Diretor previa, ainda, a construcao e reestruturacdo de
patios de estocagem de cargas, a instalacdo de equipamentos para
estocagem, a construcdo de armazéns alfandegados e a dragagem do
canal de acesso. Além de obras para melhorar a acessibilidade a area
portuaria como a implantacdo da RJ-109 (interligando o Porto
diretamente com a BR-116 e com a BR-040) e a instalacdo do terceiro
trilho na ferrovia arrendada a MRS Logistica, a construcdao de um tunel
(cortando a llha da Madeira permitindo o acesso direto e desimpedido
entre a BR-101 e o terminal de contéineres, e a ligacdo das zonas de
apoio logistico), de um trevo (conexao entre a BR-101 e a via de acesso
Complexo Portuario) e de um viaduto (eliminando o cruzamento na BR-

101 no acesso ao porto).

Dentre as medidas de maior amplitude a serem implementadas na
retroarea do porto de Sepetiba, o Plano destacava a criacdo de uma
Zona de Processamento de Exportacdo e a implantacdo de uma Zona de
Apoio Logistico, ZAL-Sepetiba, para funcionar como centro integrado de
infra-estrutura logistica. A Zona de Apoio Logistico deveria contar com
um setor destinado ao transporte de cargas (armazenamento de
produtos, entrepostagem aduaneira, transferéncia de mercadorias), um
setor industrial (para produtos de alto valor agregado), e um setor de
servicos com geréncia administrativa, atividades bancéarias, controle de

processos e de qualidade.

A fim de consolidar o porto de Sepetiba como um porto de
movimentacdo de contéineres, foram previstas para etapas futuras, de
curto e médio prazo, a expansao para oeste do cais do terminal de
contéineres, chegando ao total de 11 bercos de atracacdo, e a
ampliacdo da &rea para armazenagem para 945.000m2 (capacidade

para estocagem de 1,18 milhdes de contéineres).
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O Plano Diretor da CDRJ demonstrava ainda preocupacao com a
articulacdo das diretrizes do Complexo Portuario de Sepetiba com os
planos de desenvolvimento dos municipios vizinhos e com a necessidade
de implementar medidas destinadas ao controle da qualidade do meio
ambiente como recomposicdo paisagistica com espécies nativas,
recuperacao das areas degradadas em razao de atividades de mineracao
e destinacdo de areas como Area de Protecdo Ambiental (APA),

constituidas por manguezais ndo degradados.

Atualmente, passados quase dez anos da privatizacdo e
modernizacdo de seus terminais, o porto de Sepetiba ainda se encontra
em situacdo de relativo atraso no que se refere a implementacédo de

algumas das diretrizes constantes na Lei n©.8630/93 e no Plano Diretor.

Em sua andlise, Dieter Goebel (2002) ressalta os esforcos da
administracdo dos operadores portuarios, com destaque para o STSA,
para atracdo dos usuarios e das empresas de navegacao. Entretanto,
mesmo com algumas vantagens, como vasta area disponivel para
armazenagem de contéineres, calado de 14,5 m, disponibilidade de
equipamentos novos e modernos, instalacbes prontas para as
autoridades responsaveis pelo desembaraco da carga, armazém para
produtos siderurgicos, area para caminhdes e localizacdo estratégica, a
atracdao de armadores para os terminais de Sepetiba tem ficado bem

abaixo do esperado.

Varios sao os entraves identificados para a implementacdo das
diretrizes previstas no Plano Diretor, com destaque para agueles de
ordem institucional e os entraves logisticos que dificultam a plena
operacdo dos terminais portuarios de Sepetiba. Apesar da extrema
importancia dos entraves institucionais, ndo sao eles que ganham
destaque nos meios académicos e na midia. Os entraves logisticos

aparecem como aqueles que impedem maiores avang¢os nas atividades
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do porto, particularmente no que diz respeito aos acessos rodoviario e
ferroviario. Embora n&o seja este nosso ponto de vista, ja que
enfatizamos a importancia do componente institucional, deve se
destacar que tal énfase estd ligada ao peso real dos transportes na
composi¢cao do custo logistico. Para se ter uma idéia, segundo dados da
FIRJAN (2001), somente a ma conservacao de rodovias gera elevacao

de 38% no preco do frete no Brasil, elevando o custo logistico total.

Os dois principais entraves logisticos a expansado das atividades
em Sepetiba dizem respeito a demora na implantacdo do Arco
Rodoviario do Rio de Janeiro e a instalacdo de um terceiro trilho na
ferrovia de acesso ao porto, a MRS Logistica. Estudos técnicos indicam
que a implantacdo do Arco Rodoviario (mapa 4), interligando o porto e a
BR-101 (Rio-Santos) diretamente com a BR-116 (Via Dutra) e com a
BR-040 (Rio-Juiz de Fora), permitiria o desvio do trafego da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro desafogando areas urbanas do trafego
pesado de cargas, principalmente a Avenida Brasil e a Ponte Rio-Niterai
e colaborando para o escoamento de mercadorias com origem ou

destino no Porto de Sepetiba.

O Arco Rodoviario do Rio de Janeiro®® sera constituido por uma
rodovia em pista dupla, com aproximadamente 145km de extensé&o
entre Itaguai e Itacuruca, compondo-se de quatro segmentos, sendo um
trecho a implantar (77km), dois trechos a serem duplicados (47km) e
um trecho sob regime de concessao (22km). Para se ter uma idéia da
importancia atribuida a esta obra, projetada ha mais de 15 anos, o
relatério do Tesouro Nacional sobre o Projeto Piloto de Investimentos,

PPI, do governo federal, organizado em outubro de 2005, indica que

%8 De acordo com o Art. 20 da Lei 11.314/20086, o tracado da Br-493/RJ com inicio em Manilha e final em
Santa Guilhermina, foi estendido até o Porto de ltaguai, passando a rodovia a se constituir no chamado
Arco Rodoviario do Rio de Janeiro.
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somente com a duplicacdo do trecho da BR-101 entre Santa Cruz e

Itacurucda, permitiria ampliar o trafego para o porto em até 35%.

A obra também é assunto frequente de andlises técnicas, de
artigos apresentados na midia e na pauta de varios encontros que se
propde a discutir novas dindmicas para a atividade econdmica no estado

do Rio de Janeiro.

Durante o IV Encontro de Negécios do Grande Rio o prefeito
de Paracambi, André Ceciliano, empossado presidente da
Associacdo dos Prefeitos da Baixada Fluminense, apontou
alguns projetos que poderdo incrementar ainda mais a
economia da regido, com destaque para as obras do Anel
Rodoviario que vai unir os municipios da baixada
fluminense e oxigenar o Porto de Sepetiba. (Noticias Firjan.
Encontro em Nova Iguagcu movimentou R$5 milhdes em
negocios. maio de 2006. Disponivel em www.firjan.org.br.
Acessado em 02/08/2006)
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O projeto do Arco Rodoviario do Rio de Janeiro comecou a ser
delineado em 1978, quando o Departamento de Estradas de Rodagem
fez estudos de engenharia para interligar rodovias federais que cortam o
estado. Mais tarde, nos estudos dos eixos nacionais de integracao e
desenvolvimento, organizados no final da década de 1990, o projeto do
Arco Rodoviario voltou a pauta tendo sido identificado como um
importante elo entre o porto de Sepetiba e as rodovias BR-116 e BR-
040.

No setor ferroviario os entraves se referem as disputas com
relacdo a instalacdo do terceiro trilho no trecho que vai de Barra Mansa
até o porto, pela MRS Logistica, e a conclusdo das obras de construgcao

da Ferronorte.

O sistema ferroviario brasileiro... depende basicamente da
ligacdo de bitola larga, de uma ferrovia que contorne a
grande Sao Paulo ...o trafego pelo interior de S&o Paulo
tornou-se absolutamente impeditivo ao movimento de
cargas ferroviarias — uma das razdes pelas quais o Porto de
Santos esta perdendo posicdo € o estrangulamento da
passagem por dentro de Sdo Paulo. E importante que se
faca a ligagdo com a ferrovia Rio-Sdo Paulo. Entdo
privatizaram a Rio-S4o Paulo e o grupo que ganhou,
ganhou pensando no bindmio para o interior do Paraopeba.
Ndo € um grupo ferroviario e, como tal, ndo esta
interessado em estruturar o negdcio ferroviario. E a Rio-Sao
Paulo, sem o0 eixo anel de Sao Paulo que é da FEPASA, é
uma ferrovia que funciona mal. Entdo Sepetiba se atrasa
pelas vantagens ferroviarias que ndo surgem. Que todo o
jogo por Sepetiba seria fazer por ferrovia, carga do Brasil
Central para Sepetiba. (LESSA, 2001, p.24)

A expansdo no acesso ferroviario esbarra na disputa entre a
Ferrovia Centro-Atlantica, a FCA (controlada pela CVRD), que opera em
bitola estreita, e a MRS Logistica que tem sua malha em bitola larga.
Enquanto a FCA quer a instalacao do terceiro trilho em trecho da malha
da MRS de Barra Mansa até o porto de Sepetiba, a MRS defende a

construcao de um terminal de transbordo de cargas em Barra Mansa.
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Apesar da legislacdo obrigar as empresas a oferecerem trafego mutuo e
direito de passagem aos concorrentes (situacdo em que uma
concessionaria utiliza a malha de outra) a questdao ainda né&o foi
resolvida. A alternativa apresentada a época para o transporte de soja
pelo terminal de minério da CDRJ no porto de Sepetiba era o
desembarque dos grdos em Getulandia, distrito de Rio Claro, e sua

transferéncia para caminhdes que acessariam o porto via RJ-109.

Os problemas enfrentados para a movimentacdo do café da
Tristdio Companhia de Comércio Exterior para o porto de Sepetiba
revelam alguns destes entraves. Os carregamentos saem de Varginha,
no sul de Minas seguindo para Sepetiba pela FCA e depois em
caminhdes. A movimentacdo deste produto estad abaixo do potencial do
porto revelando as limitagdes no acesso ferroviario anteriormente

referidas.

No caso do transporte, a ligacdo entre o Rio e o Sul de
Minas... se da por estradas precarias, com serras a
atravessar. Devido a isso, o frete entre Varginha, no Sul de
Minas, e Santos sai mais barato do que de Varginha para ao
porto do Rio de Janeiro. Para chegar ao porto de Sepetiba,
o café sai de Varginha... transportado em caminhdes até
um terminal alfandegado em Cruzeiro (SP), onde é feito o
transbordo para o trem, com destino ao Rio. A solucéo,
neste caso, € bem conhecida: a construcdo de um terceiro
trilho, de bitola estreita, a partir de Barra Mansa...
acessando o porto de Sepetiba. Hoje, por ferrovia, os
contéineres de café teriam de fazer transbordo nesta ultima
cidade. ‘O Rio de Janeiro é o escoadouro natural do café do
Sul de Minas, mas sem o terceiro trilho boa parte do
produto termina indo para Santos’, explica Guilherme
Braga, diretor de logistica da CVRD. (Exportacdo de café
pelo Rio mantém expansdo, com tendéncia a crescer mais.
Revista do Café — Centro do Comércio de Café do Rio de
Janeiro, marco 2005, ano 84 - n°. 813)

Ha ainda as possibilidades abertas pela conclusdo das obras da
Ferronorte, iniciadas em 1992. Esta ferrovia foi projetada para ser uma

artéria logistica de ligacdo entre as regides Norte/Centro-Oeste e
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Sul/Sudeste do pais e os portos exportadores. A partir do trecho em
Aparecida do Tabuado (MS), a Ferronorte se interliga a hidrovia do Tieté
e a Malha Paulista da RFFSA, ampliando as possibilidades de
escoamento da producado de graos do Centro-Oeste pelo porto de
Sepetiba. Segundo informagdes da CDRJ, o escoamento deste produto
pelos portos de Paranaguda e Santos tem enfrentado graves problemas
com os frequentes congestionamentos na area portuaria e nos acessos
nos periodos de escoamento das safras agricolas?®, estimulando a opcéo

pelo porto de Sepetiba.

As dificuldades para obtencdo de recursos e de licenca para
dragagem vém se apresentando como outro entrave logistico. De acordo
com representantes da CBPS e do STSA, embora o canal de acesso no
porto de Sepetiba esteja entre os mais profundos do pais, alcancando
20m em alguns trechos, a falta de dragagem tem feito a profundidade
reduzir. Além disso, ha necessidade de ampliacdo da largura do canal de

acesso gue atualmente permite a passagem de um navio por vez.

O acesso aquaviario € o que nos preocupa em ltaguai e a
restricAo a navios de grande porte ganha proporcdes
dramaticas, avalia o diretor de desenvolvimento da
Companhia Portuaria da Baia de Sepetiba, empresa da
Vale, Claudio Loureiro®. (entrevista ao Jornal Valor
Econdmico de 28/10/2003, Pais investe mais em trens que
em estradas)

Esses entraves, além de outros como o atraso nas obras de

duplicacdo da BR-101 e a indefinicdo no que se refere & construgcdo de

? Na entrevista 0 representante da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, ANTT, falava da
complexidade do problema do acesso ao porto de Santos. Existem solugBes para o problema de
trafegabilidade na regido metropolitana da capital paulista - construcdo do Ferroanel, separacdo de uma
linha para carga ou compartilhamento das linhas na regido metropolitana e reconfiguracdo da malha com
cinco novos corredores de acesso aos portos, mas elas envolvem grandes montantes de investimentos.

% 0 executivo destaca que este é um problema bastante grave em todo o pais. - o Porto do Rio Grande parou
48 horas depois que uma tempestade provocou assoreamento do canal de acesso. Em Santos, a
profundidade reduziu-se em 30 centimetros. Em Itajai, esta limitada a 9 metros, o que impossibilita
atracacdo noturna.
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um tdnel e de um viaduto®!, se apresentam, contudo, como problemas
de meédio prazo, principalmente se considerarmos a possibilidade de
ampliacdo das atividades da MRS Logistica. A transferéncia da carga
para o trem permitiria reduzir o volume de caminhdes em circulagdo nas
vias que acessam 0 porto e, ainda, desafogar o movimento na area
portuéaria provocado pelo transbordo das cargas dos caminhdes para o
contéiner. Atualmente, o maior movimento de cargas via malha
ferroviaria da MRS se constitui principalmente de produtos siderdrgicos
da CSN. A carga geral é 100% transportada por caminhdo, o que
representa um movimento diario de até 450 carretas no porto. No
transporte de contéineres, segundo informacdes da CDRJ (2005),
somente 5% do total segue por ferrovia, sendo os restantes 95% por

rodovia.

Outras propostas sao também apresentadas como solucdo para os
entraves logisticos: melhoria do canal de acesso ao porto na Baia de
Sepetiba; e implantacdo da Hidrovia dos Jesuitas (ligacdo entre BR-101,

via rio Guandu e Canal de S&o Francisco, até a Baia de Sepetiba).

Nao resta ddvida, como nos mostra Pierre Merlin (1992) que no
dominio dos transportes os constrangimentos técnicos sdo no mais das
vezes determinantes, ainda mais se considerarmos o peso do preco dos
transportes na composi¢cdo dos custos dos produtos. Entretanto, outros
importantes condicionantes tém que ser considerados. Destacamos aqui
0s entraves institucionais que se constituem no caso do setor portuario
brasileiro como problemas de enorme ordem de grandeza, resultando
nas dificuldades de avanco das atividades dos terminais portuéarios de

Sepetiba.

%! Para ter acesso a pista de 2,5km que liga a BR-101 ao porto, os caminhdes que vém da avenida Brasil
precisam cortar a rodovia BR-101. A reportagem do Jornal Valor Econdmico, de 2004*, falava de um
movimento da ordem de 450 caminhdes, na sua maior parte durante o dia, levando a um indice elevado de
acidentes no trevo de acesso ao porto.
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. indiscutivel que a cadeia logistica associada ao comeércio
exterior teve um acentuado progresso nos ultimos anos,

~

principalmente devido a implementacdo, mesmo que
parcial, da Lei 8.630/93 de Modernizacdo dos Portos. As
melhorias observadas nos  processos  operacionais
ocorreram, com maior énfase, a partir dos ultimos anos da
década passada, devido a investimentos em equipamentos,
instalacdes e processos produtivos realizados pelos novos
concessionarios. Os avancos em termos de gestdo dos
portos e de regulacao, no entanto, foram bem mais lentos e
ainda constituem os principais entraves ao crescimento do
comércio exterior. (GOEBEL, 2002, p.341)

Em termos institucionais um dos principais entraves se refere a
administracao do porto. Enquanto em alguns portos a administracao foi
municipalizada, em Sepetiba o papel de Autoridade Portuéria € exercido
pela Companhia Docas do Rio de Janeiro. As discussdes e leis
envolvendo a criacdo da Companhia Docas de Sepetiba, que enfrenta a
oposicado de setores da propria CDRJ, ndo avancaram. A criacdo da
Companhia Docas de Sepetiba, a partir da cisdo da Companhia Docas do
Rio de Janeiro, representa autonomia de decisao e maiores
possibilidades de concorréncia direta por cargas com o0s terminais do

porto do Rio de Janeiro.

Assim como O que ocorre com a Autoridade Portuaria, a
praticagem e a atuacdo da receita federal estiveram atreladas até
recentemente as atividades de outros portos do estado Rio de Janeiro.

Até 2003 a praticagem no porto de Sepetiba era uma extensdo do porto do Rio, atualmente o
porto ja conta com servigo proprio que se estende também ao porto de Angra dos Reis. Da mesma

forma, @ unidade da Receita Federal de Sepetiba esteve, até 2004,
submetida a de Angra dos Reis. Também no que se refere a
implementacédo dos Orgdos Gestores de M&o-de-Obra, a Lei n°.8630/93
determina que estes sejam constituidos em cada porto organizado.
Entretanto, o OGMO-RJ é responsavel pela gestao dos trabalhadores

portuéarios nos portos do Rio de Janeiro, Sepetiba, Niterdi e Forno.
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Ha ainda os problemas relacionados a falta de planejamento
espacial do uso do solo na area do retroporto de responsabilidade do
municipio, o que pode resultar em ocupacdao desordenada e em

problemas ambientais.

E extremamente importante pensar o planejamento
espacial e o uso do solo da regido. Ai se tem o drama:
constitucionalmente isso € matéria de municipio, s6 que os
municipios muito pobres procuram competir entre si
concedendo vantagens para os loteadores, vantagens
locacionais para o uso do solo, sem a visdo de conjunto.

(LESSA, 2001, p.24)

Além destes entraves podemos acrescentar como limitantes a
plena operacdo do porto o constante atraso na liberacdo de recursos
para obras, as restricbes orcamentarias, a demora na liberacdo de
estudos de impacto ambiental, necessarios a aprovacado de obras, como
dragagem e construcdo do Arco Rodoviario, disputas politicas entre as
distintas esferas de governo, conflitos entre Unido e estados com
relacdo ao financiamento de projetos, disputas de poder por parte dos
principais atores envolvidos na atividade portuaria - armadores,

transportadores, trabalhadores portuarios, dentre outros problemas.

H& ainda as resisténcias postas por alguns grupos ligados direta
ou indiretamente a atividade portuaria no estado que se sentem

prejudicados com o crescimento do porto de Sepetiba.

Por que esta lentiddao? Fui o coordenador do Plano
Estratégico da Cidade do Rio de Janeiro — primeira
administracdo de César Maia, em 1994/95. Para o Brasil e
para a regidao metropolitana era O6bvia a importancia do
porto. Conversei com os dirigentes estaduais, mas nao
estavam interessados... A Companhia Docas ndo manifestou
interesse em desenvolver em Sepetiba a carga geral. As
forcas sindicais ligadas ao velho porto do Rio de Janeiro
vetavam a discussdo. Concluido o Plano Estratégico,
coordenei o chamado Grupo de Sepetiba, a partir de
orientacdo de Rafael de Almeida Magalhaes, escolhido por
FHC para dinamizar os projetos do Rio. AdesfBes importantes
foram as da FIRJAN e da Associagdo Comercial. A
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representacdo parlamentar do Rio também nao tinha
interesse na questdo. JA em Sao Paulo, chegou a surgir um
embrido de bancada contra Sepetiba. Hoje, h& consenso
federal na prioridade para Sepetiba. Porém, com as
restricbes fiscais, 0s projetos irdo para 0 espaco a ser
percorridos pelas PPPs. A novela promete outros capitulos.
(Entrevista de Carlos Lessa para o Jornal do Brasil em
10/4/2005. Além do fato: a logistica de Sepetiba.)

Dieter Goebel (2002) chama a atencao para as resisténcias postas
pelos grupos empresariais vinculados ao comeércio exterior do Rio de
Janeiro, tradicionalmente instalados no porto do Rio de Janeiro. Para
alguns destes grupos a instalacdo de terminais portuarios de grande
porte tdo préximos ao porto do Rio de Janeiro se mostra desnecessaria
e a transformacdo de Sepetiba em um hub port vai de encontro a

tradicdo portuéaria no estado.

Esse é o motivo pelo qual a operacdo de cargas
conteinerizadas ainda nao decolou, pois os armadores nao
ficaram atraidos, mesmo com algumas vantagens como
vasta area disponivel para armazenagem de contéineres,
calado... que permite a atracacdo de porta-contéineres
sensivelmente maiores, disponibilidade de equipamentos
novos para carregamento, descarga e movimentagdo dos
contéineres nos pétios, instalagbes prontas para as
autoridades responsaveis pelo desembaraco da carga,
armazém para produtos siderurgicos, area para caminhdes
e localizagéo estratégica. (GOEBEL, 2002)

Carlos Lessa destaca ainda as fortes resisténcias dos
trabalhadores portuarios que se sentem pressionados pela reducdo do
volume de mao-de-obra empregada na atividade portuaria e pela perda
dos beneficios garantidos pela forte atuacado dos sindicatos - “... toda a
estiva da orla maritima do velho porto do Rio de Janeiro € contraria a
Sepetiba. Percebem em Sepetiba uma ameaca fundamental a sua

existéncia.” (LESSA, 2001, p.23)

Relacionado aos entraves logisticos e a questdes de ordem

institucional ndo resta duvida, contudo, que as transformacfes operadas
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no porto de Sepetiba estdo ainda distantes das metas projetadas pelas
politicas publicas. Apesar dos limites encontrados para a transformacéao
do porto de Sepetiba em um hub port, sua modernizacdo ainda ocupa
posicao de destaque na Agenda do governo brasileiro e em projetos
privados destinados ao desenvolvimento do estado do Rio de Janeiro,

como sera demonstrado no capitulo 4.

Apesar desses entraves alguns deles presentes noutros portos do
Brasil, a privatizacdo e a modernizacao do porto de Sepetiba se refletiu
em importantes mudancas no papel e na posicdo do porto de Sepetiba

no sistema portuario nacional.
Evolucdo na movimentacgao de cargas no porto de Sepetiba

As transformacdes vividas pelo porto de Sepetiba nos anos que se
sucederam a implementacdo da Lei n°®.8630/93 podem ser observadas
nao s6 na modernizacdo da infra-estrutura portuaria, mas também pela
evolucdo nos volumes de carga embarcada e desembarcada em seus
terminais. A analise dos dados sobre a movimentacdo de produtos®?, do
crescimento no nudmero de caminhdes e navios em circulacdo e da
atracdo de armadores e a comparacdo com 0s principais portos do pais
e com os portos do estado do Rio de Janeiro, se constituiu como uma
primeira etapa para o desenvolvimento de uma proposta mais
abrangente de interpretacdo dos impactos da modernizacdo do porto de

Sepetiba na dinamica territorial do estado do Rio de Janeiro.

De acordo com informacfes disponibilizadas pela ANTAQ,

observamos no conjunto dos portos brasileiros um crescimento da

%2 Os dados disponibilizados nos Anudrios da Antaq e da CDRJ, utilizados nesta parte do trabalho, se referem
ao volume de produtos, em toneladas, levando a possiveis distor¢des na analise, se comparados, por
exemplo, produtos de natureza totalmente diversa como minério de ferro e fertilizantes, automéveis e pecas
automotivas. Os granéis solidos e, em particular, os minérios, sdo transportados em grandes tonelagens,
enquanto a carga geral, especialmente a carga conteinerizada, de maior valor agregado, séo transportados
em menores volumes com tonelagens inferiores. As cargas movimentadas no terminal de contéineres
propiciam uma receita maior do que os granéis solidos, de grande volume, mas pouco valor agregado.
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ordem de 6,4% no volume total de cargas movimentadas, entre 2000 e
2004. Deste total, mais da metade corresponde ao movimento dos
portos de Tubardo, Itaqui, Santos, Sao Sebastido, Sepetiba e
Paranagua. Considerada a evolugcdo na movimentacdo de cargas no
porto de Sepetiba em comparagdo com o0 conjunto dos portos do
sistema portuario nacional, no periodo 1994 a 2004, (gréafico 1)
constatamos que houve um aumento expressivo capaz de colocar o

antigo terminal de granéis solidos em posicédo de destaque.

Grafico 1 — Evolucdo na movimentacao de cargas nos principais portos do pais
— 1994 e 2004 (em t)
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Fonte: ANTAQ, Anuario Estatistico, 2004.
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Ha de se enfatizar, contudo, a grande diferenca no perfil de cada
porto. No porto de Santos, este tipo de carga também tem grande
importancia, mas a participacdo da carga geral chega a 30% da
movimentacdo de seus terminais. Itajai, por sua vez, vem se
caracterizando como um porto especializado na movimentacédo de carga
geral, enquanto Paranagua concentra o movimento de granéis solidos.
Em Sepetiba, apesar do crescimento percentual expressivo na
movimentacdo da carga geral e de contéineres, sdo os granéis solidos
(principalmente minério de ferro e carvao) que respondem pelo maior

volume movimentado (gréafico 2).

Grafico 2 — Movimentacdo total de cargas nos portos organizados, por
natureza - 2004 (em t)
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Fonte: Antaqg, Anuario Estatistico, 2004.

Entre os portos do complexo portuario fluminense, Sepetiba

também se destacou passando a concorrer diretamente com o porto do
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Rio de Janeiro (grafico 3) cuja importancia no conjunto dos portos

brasileiros foi reduzida.

A participacao dos portos foi de 22,7% para o porto do Rio
de Janeiro, 0,5% para o porto de Angra dos Reis, 0,1%
para o porto de Niterdi e 76,7% para o porto de Sepetiba. A
curva de crescimento é observada desde 2000 estando
relacionada a ampliacdo na movimentagdo de granéis
solidos pelo porto de Sepetiba (CDRJ, 2005).

A comparacdo com o tipo de carga movimentada no porto do
Rio de Janeiro - produtos siderurgicos, papel de imprensa, trigo,
veiculos e contéineres (no cais); petrdleo e seus derivados (fora do
cais) — indica, entretanto, poucas diferencas no perfil dos dois

principais portos do complexo portuario fluminense.

Grafico 3 — Movimentacado total de cargas nos portos operados pela CDRJ —
1997 - 2003 (em t)
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Fonte: CDRJ, Anuario Estatistico, 2005.
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O anuario estatistico da CDRJ, de 2005, registrava, no porto de
Sepetiba, a movimentacdo de produtos siderurgicos, automaoveis, carga
conteinerizada, equipamentos, minério de ferro, carvdo metallrgico,
coque de petrdleo, enxofre, alumina, concentrado de zinco e coque da

hulha, dentre outros (gréfico 4).

Grafico 4 - Participacdo das principais cargas no porto de Sepetiba —2004
(emt)
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Fonte dos dados: Antaq, Anuério Estatistico 2004.

Constatamos, portanto, que a privatizacdo e a modernizacdo dos
terminais e equipamentos, além de outras mudancas técnicas e
institucionais, resultaram na diversificacdo e no aumento no volume de
produtos movimentados no porto de Sepetiba. Ainda que os maiores
movimentos se refiram aos granéis solidos, particularmente minério de
ferro, destinado a exportacdo, e carvdo metallurgico, em importacao,
seguidos pelos produtos siderdrgicos, observamos a crescente

diversificacdo das cargas movimentadas no porto.

Como observado, a movimentacdo de cargas pelo porto de
Sepetiba acompanhou o crescimento registrado nos portos brasileiros
como um todo. De 1999 a 2005, a movimentacdo anual nos terminais

de Sepetiba passou de 6 milhdes para 29 milhdes de toneladas.
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Interessante notar que enquanto os granéis soélidos mantiveram sua
posicao de destaque no total da carga movimentada no porto com
reducdo significativa no periodo 2000 a 2004, a carga geral (produtos
siderdrgicos, automoveis, conteinerizada, equipamentos), ao contrario,
manteve reduzida participacdo nas operacoes de embarque e
desembarque, observando, contudo, crescimento percentual bastante

expressivo - 378% no periodo 2000 a 2004 (grafico 5).

Grafico 5 - Evolucao no movimento de cargas no porto de Sepetiba (em t)
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Fonte: CDRJ, Anuério Estatistico 2005.

Dentre as commodities destacamos o café movimentado pelo
STSA. Com o anuncio, em janeiro de 2006, de fechamento do contrato
entre o STSA e a trading Tristdo Companhia de Comércio Exterior
(maior exportadora do produto no Brasil) para exportacdo de sacas de
café verde, o Conselho dos Exportadores de Café do Brasil previa que o
porto de Sepetiba devera concentrar um movimento equivalente a 6%
das exportacdes brasileiras de café em grédos, o que corresponde a uma

meédia de 300 contéineres por més.
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A maior parte das exportacbes da trading ocorria pelos dois
terminais de contéineres do Porto do Rio, com o contrato a empresa
sera obrigada a movimentar pelo terminal 70% de sua carga de café
embarcada no estado do Rio de Janeiro. Para o presidente do grupo,
Sérgio Tristdo em entrevista a Revista Cafeicultura de 13-01-2006
(Sepetiba Tecon embarcara café para a Tristdo), a empresa deve vir a
centralizar toda a carga de café em grdos no terminal de Sepetiba, ja
que pretende realizar investimentos na instalacdo de uma administracao
no porto, em equipamentos e silos. "Poderemos utilizar, eventualmente,
o Porto do Rio em caso de ndo haver navios disponiveis em Sepetiba

para os destinos desejados.”

7

A movimentacdo de soja pelo porto é assunto ainda em
discussdo. Em um primeiro momento, através de um aditivo ao
contrato de arrendamento do terminal de minério de ferro, CPBS, a
CVRD ficava autorizada a embarcar soja em seu terminal. Em
dezembro de 2006, no entanto, a CVRD anunciou o cancelamento do
projeto. Segundo a empresa ja tinham sido obtidas as licencas para
construir os péatios e instalar os equipamentos para a movimentacéao de
soja, mas a prefeitura ndo emitiu os alvaras para o inicio das obras,
aguardando um posicionamento da empresa quanto a compensacdes
(obras publicas) para o municipio. A prefeitura, por sua vez, alegou que
a demora na liberacdo da licenca pela FEEMA, Fundacdo Estadual de
Engenharia do Meio Ambiente, estava relacionada ao despejo de
minério de ferro na Baia de Sepetiba e aos problemas causados pelo

aumento no volume de caminhdes para ao porto.

A soja seria transportada pela malha da FCA até Getulandia, no
municipio de Rio Claro (RJ), onde seria construida uma unidade de
transbordo para caminhdes, que dali seguiriam até o porto de Sepetiba

para os silos que deveriam ser construidos. H&, contudo, outras
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possibilidades relacionadas movimento de soja pelos terminais de

Sepetiba a exemplo do interesse manifestado recentemente pela CSN.

Outros produto em circulacdo no porto sdo o zinco, importado
pela Companhia Paraibuna de Metais (empresa do Grupo Votorantin
Metais), de Juiz de Fora, e os insumos de fertilizantes, importados pela
Bunge para sua fabrica em Araxa (MG) e transportados pela MRS até

Ititinga, e depois em caminhdes até sua fabrica em Araxa (MG).

Observa-se também crescimento na movimentacdo de bens de
consumo duraveis e nao duraveis. Os automodveis destinados a
exportacdo e as pecas automotivas em importacdo apresentaram
crescente participacdo de empresas ligadas a producdo da fabrica da
Peugeot-Citroen, da Volkswagen e da Fiat. Outro setor que optou pelo
porto foi o de calcados, estimulado por um contrato entre o Pdlo
Calcadista de Birigti (SP) e a embaixada da Roménia no Brasil que

definiu o porto de Sepetiba como local de embarque.

Os automoveis movimentados pelo porto de Sepetiba, assim
como o café e pecas automotivas, sdo cargas que propiciam uma
receita melhor do que os produtos cativos - de grande volume, mas
pouco valor agregado, como minérios e fertilizantes. Somente o
contrato da Fiat implicou na movimentacdo de 600 contéineres por

meés, via malha da MRS, destinados a exportacao.

No que se refere a movimentacdo de contéineres o conjunto dos
portos nacionais observou crescimento de cerca de 60%, entre 1999 e
2002. Neste universo, Sepetiba ndo se coloca em posicdo de destaque
quanto aos volumes totais movimentados, ficando abaixo das previsdes
da CDRJ. Entretanto, assim como para a carga geral como um todo, o

crescimento percentual na movimentacdo de contéineres foi significativo
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seguindo a tendéncia observada nos principais portos brasileiros (grafico

6).

Grafico 6 - Evolucdo no movimento de contéineres — 2000 a 2006 (em
unidades)
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Fonte: ABRATEC*®, 2006.

No conjunto dos portos brasileiros o movimento geral de
contéineres, saltou de 1,85 milhdo de unidades, em 2000, para 4,01
milh&o de unidades, em 2006. O porto de Santos é o grande destaque
neste tipo de carga respondendo por mais de 30% do volume de

contéineres movimentados no pais.

O Relatério Desempenho Portuario 2006 da ANTAQ®** indica que a
movimentacdo de contéineres no porto de Sepetiba apresentou um
crescimento de 703,7%, entre 2003 e 2004, levando o STSA a se

aproximar do terminal Multi-Rio, o qual se encontra na mesma area de

¥ A Associacdo analisa os dados referentes a doze portos afiliadas, em cujos terminais transitam 95% dos
contéineres movimentados nos portos nacionais.

% No relatdrio 2008, referente as operacdes do ano anterior, alguns dados referentes ao porto de Sepetiba ndo
foram apresentados. O relatério de desempenho portuario da ANTAQ é elaborado a partir das informagoes
enviadas pelas administraces portuarias.
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influéncia do porto de Sepetiba. Este crescimento, aliado a largura do
canal de acesso que restringe o deslocamento de mais de uma
embarcacdo e as limitacbes ao empilhamento de contéineres no patio,
respondem pelo aumento nos tempos de espera dos navios que passou
de 3h, em 2003, para 6h, em 2004, e 7h, em 2005.

Os terminais do porto do Rio de Janeiro (Libra, Multi-Rio e cais
publico), por sua vez, apresentam tempo de espera de apenas 1h. Em
Santos, nos terminais Tecon-Santos Brasil, Libra, Tecondi, e Cosipa, 0s
tempos de espera sdo cada vez maiores, em 2005 a média foi de quase
10h. No porto do Rio Grande o tempo de espera por atracacdo chegou,
em 2005, a 14h. Itajai também sofre o problema dos altos tempos
medios de espera para atracacdo - de 17h em 2003, passou para 22h
em 2004 e chegou a 25h em 2005, um aumento de 47% no periodo.
Segundo o relatorio, o Porto de Itajai apresenta uma capacidade de
atendimento que ja comecou a mostrar declinio, crescimento de 18,9%
entre 2003 e 2004, e de apenas 2%, de 2004 a 2005. Os elevados
tempos de espera indicam o estrangulamento do terminal o qual
trabalha em niveis operacionais elevados, implicando em custos

elevados para os navios, obrigam as embarcacOes a buscar alternativas.

Mantendo a expectativa quanto ao incremento na movimentacao
de carga conteinerizada de alto valor agregado, o Anuario Estatistico
2005, da CDRJ, chama a atencdo para o crescimento na movimentacao

da carga conteinerizada.

Analisando o qlinquUénio constatamos que, a performance
da curva de movimentacado deste porto modificou-se devido
ao incremento da movimentagdo do granel s6lido — minério
de ferro e carga conteinerizada... Cabe ressalvar que a
curva da carga conteinerizada mudou a ciclocidade,
alavancado, em unidades, na casa de 405,6%. (CDRJ,
2005)
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Outro dado que nos pareceu relevante no sentido de indicar as
mudancas operadas no porto de Sepetiba diz respeito a movimentacao
de caminhdes e navios. Em 2003 era registrada a circulacdo de 90
caminhdes por dia no porto de Sepetiba, quantitativo que passou para
400, em 2005. Por sua vez, no periodo de 1999 a 2005, o trafego
maritimo anual evoluiu de 132 para 935 navios. Este crescimento péde
ser observado tanto na navegacédo de longo curso quanto na navegacao
de cabotagem. Embora os principais produtos movimentados na
cabotagem sejam a alumina, o minério de ferro®®, os contéineres, os
equipamentos e o0s automoveis, foi, segundo informacdo de
representante da STSA, o aumento na movimentagdo de produtos
siderurgicos, autopecas, café e pedras o que puxou a expansao das

operacgdes de transbordo.

Cabe destacar que a consolidacdo do porto de Sepetiba como
porto concentrador e redistribuidor de cargas pressupde ndo somente o
aumento na movimentacdo da carga geral, e em particular, da carga
conteinerizada, mas igualmente o crescimento da navegacdo de
cabotagem. O objetivo de transformar Sepetiba em um hub port

depende da sua consolidagcdo como porto de transbordo de cargas.

Para além da movimentacdo de cargas, de veiculos e de navios
analisada no porto, constatamos ainda a crescente participacdo de
armadores que incluem o porto de Sepetiba em suas rotas. Até
setembro de 2001 apenas dois armadores atuavam na movimentacao
de contéineres no porto de Sepetiba. A partir de 2002, o consoércio
Zim/Maruba/Niver (rota de carga para o Mediterraneo), a Global, a
Alianga (cabotagem em joint venture com a Doce Nave e transbordo

para a Asia) e a Oceanbulk (servico para o Golfo) incluiram Sepetiba nas

% De acordo com informagcdes apresentadas por Alexandre Linhares (2005), o transporte de granéis (sélido e
liquido) é ainda hoje o que mais se serve da cabotagem no pais.
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suas atividades. Em 2003, foi a vez da Hamburg Siid em joint venture com a SMA-
CGM, da Hapag-Lloyd (linha semanal para o norte da Europa) e da Maersk Sealand (linha de servico

para o norte da Europa e para a costa leste dos EUA). FOi anunciada ainda a
transferéncia do porto do Rio de Janeiro para o porto de Sepetiba das
operacdes da TMM Lines e do consoércio VSA (formado por nove grandes
armadores - Hamburg-Sud, Alianca, Maersk-Sealand, P&O Nedlloyd,
Evergreen, APL, Lykes, Columbus Line e Crowley), em 2004, e da P&O

(rota para a Asia), em 2005.

Ainda em 2005, anunciaram novas linhas passando por Sepetiba,
a armadora NYK Line do Brasil, Nippon Yusen Kabushiki Kaisha (para o
Extremo Oriente), a Hamburg Sud e a Mitsui O.S.K Lines, MOL, (ambas
para a costa leste dos EUA), e o grupo holandés P&O Nedlloyd (rotas
para Costa Leste dos EUA.

De acordo com representante da VSA, as condicbes comerciais
competitivas, garantia de calado, de equipamentos e de boa infra-
estrutura no terminal de contéineres foram elementos determinantes na
decisdo do consoércio de transferir suas operacbes para o porto de
Sepetiba. A maior produtividade do STSA e os problemas de calado no
porto do Rio de Janeiro também pesaram na decisdo da VSA de levar

sua operacao para o porto do sul fluminense.

O objetivo da transferéncia do Rio para Sepetiba é trazer
sinergias para os nossos servicos de forma a consolidar em
um porto nossas operacgdes, avaliou José Roberto Salgado,
diretor comercial da Hamburg-Sud para a costa Leste da
América do Sul... uma possibilidade para a empresa é usar
a navegacdo de cabotagem para transportar cargas de
Manaus até Sepetiba, ali armazena-las e depois embarca-
las para os Estados Unidos no servico do VSA. (Valor
Econbmico, de 29/03/2004. Consorcio VSA transfere
operacao do porto do Rio para Sepetiba)

Em entrevista a Revista Eletronica Netmarinha de 31/5/2004

(Servico direto entre Sepetiba e Extremo Oriente), o representante da
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NYK Line atribuiu a opcao pelo complexo portuario de Sepetiba em razao
das possibilidades oferecidas aos clientes para a ovacdo de contéineres
em local coberto alfandegado e o recebimento da carga 24 horas por
dia, além da grande capacidade de expansdo e do calado que permite

operagdes com navios maiores.

Em pesquisa realizada pela Agéncia Nacional de Transporte
Aquaviario (2006), o bom volume de movimentacédo de cargas, o tempo
reduzido de espera para atracacdo, os cuidados do operador portuario
com o meio ambiente e a regularidade das rotas maritimas aparecem
como os principais fatores que influenciaram a escolha de portos e

terminais pelos usuarios.

Além da diversificacdo das cargas, do crescimento no movimento
de cargas de maior valor agregado e da ampliagdo no movimento de
navios e de caminhdes, as novas posicao e funcdo do porto de Sepetiba
podem ser indicadas pela analise de outros indicadores, como sua
participacdo no faturamento da CDRJ, frente aos outros portos
administrados pela empresa - em 2002, o porto de Sepetiba ja era
responsavel por 35% do faturamento da CDRJ. Além da participacdo no
comércio exterior brasileiro no qual os portos da CDRJ contribuiram com
US$ 23,62 bilhdes, de um total nacional de US$ 191,856 bilhdes, em
2005. Desse valor, o porto do Rio de Janeiro participava com 4,27 % e
de Itaguai com 4,72 %. Se considerado somente 0 comércio
internacional por via maritima essas participacfes passam para 5,59%

no porto do Rio e Janeiro e para 6,25% no porto de Sepetiba.

Podemos ainda acrescentar os resultados do estudo realizado por
Carlos Carvalho Campos Neto (2006) sobre a utilizacdo dos terminais
portuarios de Sepetiba pelas unidades da Federacdo. Para o ano de
2003, o estudo indicava a participacdo de 20 estados em transacdes

internacionais pelo porto de Sepetiba, correspondendo a uma
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movimentagdo comercial de US$ 1.724,3 milhbBes, 24,9% das

transacdes internacionais do estado do Rio de Janeiro.

Os dados apresentados até aqui apontam para o crescimento e
diversificagdo do movimento de produtos e para a inclusdo do porto de
Sepetiba nas rotas de grandes armadores. Este € sem duvida um sinal
das enormes transformacdes por que passaram seus terminais inseridos
em um novo arranjo institucional que buscou modificar radicalmente o
perfil do setor portuario no Brasil e que assumiu o objetivo de

transformar o porto de Sepetiba em um hub port.

A analise das transformacfes operadas na infra-estrutura
portuaria e na movimentacdo de produtos se mostrou-se insuficiente
para os fins estabelecidos neste trabalho de pesquisa, a analise dos
impactos da modernizacdo do porto de Sepetiba sobre a dinamica
territorial do estado do Rio de Janeiro. As tendéncias observadas quanto
a circulacdo dos produtos e as conexdes estabelecidas a partir do porto
indicam, contudo, outras possibilidades de analise, desde que se
considere um novo paradigma que coloca os portos em posicao central
nas redes logisticas, cuja organizacdo tem resultado em importantes
impactos sobre a dindmica territorial. A logistica assume, desse modo,
papel de destague na andlise das transformacdes operadas no setor

portuario.

Os portos assumem um papel fundamental na logistica
doméstica voltada para as exportacdes, tendo em vista que
95% do volume de carga é exportado por via maritima, e
certamente poderdo exercer um papel bem maior,
comparado com aquele que vém  desenvolvendo
tradicionalmente... O foco principal da atividade portuaria, no
entanto, ainda permanece na recepcdo e no despacho de
cargas, modelo totalmente ultrapassado em relacdo ao resto
do mundo, ja que nas “economias industrializadas” os portos
sdo também centros de servicos de valor agregado e
parceiros imprescindiveis na montagem de servicos de
logistica de abrangéncia internacional. Sob esse angulo, eles
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assumem um papel como instrumentos de fomento as
exportagcbes, inseridos na politica macroeconbmica do
governo... Avaliando o conjunto dos agentes econédmicos que
participam das exportacfes, pode-se afirmar que a infra-
estrutura fisica ainda corresponde ao menor obstaculo para o
seu incremento. Assim, mudancas na regulacdo e nos
processos podem contribuir sensivelmente para incrementa-
las. (GOEBEL, 2002, p.345 e 348)
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CAPITULO 3

Redes logisticas e a nova posicao dos portos
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3.1- Da preocupacado com redes de transportes a

analise das redes logisticas

Buscando avancar na analise dos impactos da modernizacdo do
porto de Sepetiba no territério fluminense, optamos por um referencial
tedrico que considera o papel do porto como nd principal das redes
logisticas. As transformacfes observadas no setor com relacdo a
modernizagado técnica e institucional encontram paralelo nas abordagens
tedricas indicando a evolucdo da geografia dos transportes no sentido de
uma analise que considera o papel das infra-estruturas e das redes de

transportes a partir de sua insercdo nas redes logisticas.

Das origens no dominio militar, a logistica foi incorporada a
organizacdo das empresas, podendo ser considerada como um
mecanismo béasico das estratégias de organizacdo de territorios,
cabendo aos portos o papel de n6 principal das redes logisticas. Nesse
sentido, a logistica pressupde: a antecipacdo de um novo padrdo de
desenvolvimento, agregando programas, planos e projetos de gestao,
constituindo uma “agenda”; um sistema integrado de producéo,

transporte e processamento, apoiado em redes.

Os transportes nas abordagens tradicionais

Nos estudos da geografia tradicional, os transportes apareciam
como o principal fator explicativo da localizagcdo das atividades
econbmicas. Ainda que diferentes entre si, as teorias desenvolvidas a
época, com destaque para 0S economistas espaciais e em particular
para os pesquisadores aleméaes, se apoiavam em um ponto comum, O
papel preponderante dos custos de transporte na explicacdo da

localizacdo das atividades. Dentre o0s mais representativos estudos
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aparecem os trabalhos de Von Thinen (1826 e 1863), Launhardt, Alfred
Weber, August Losch (1940) e Walter Christaller.

Além destas teorias que se preocupavam com a localizacdo das
atividades econbmicas, ha ainda que se considerar as teorias sobre o
valor do solo urbano, que tomavam como aspecto central a localizacao e
a existéncia de redes de transportes - Alfred Marshall (1890), Hurd e
Haig (1927). Apoiadas no principio de que o valor fundiario esta
diretamente ligado ao custo/tempo de transporte, foram elaborados, no
inicio dos anos 1960, modelos matematicos de simulacdo de
crescimento urbano - Wingo, Alonso, Maarek e Mayer. Apesar de suas
limitacdes estes modelos matematicos possibilitaram a compreensao dos
mecanismos gue regem o crescimento urbano dando destaque ao papel

dos transportes.

Desse modo, a Geografia dos Transportes acabou por se
desenvolver como um ramo da Geografia Econdmica, organizando-se
segundo dois enfoques distintos: os locacionais e os sociais. O enfoque
locacional se constitui em uma das tendéncias mais representativas no
pés-guerra, tendo herdado da economia a preocupagdo com a
localizacdo e distribuicdo dos fendbmenos. Os mecanismos geradores
destes processos eram buscados através dos estudos da infra-estrutura
e dos fluxos, baseados nas teorias de Weber, Losch e Isard, sobre as
relacdes entre o espaco, o transporte e a economia. Foi, portanto, nas
obras de Von Thiunen, Alfred Weber e Hoover que ganhou destaque o
tema da localizagdo como variavel determinante a considerar nos
estudos da atividade econOmica. A posicdo das empresas e dos
mercados no espaco poderia modificar os custos de producdo de uma
mercadoria e, em consequéncia influir nos precos. Estes estudos
permitiriam desenvolver um modelo de localizacdo espacial 6timo do

ponto de vista econémico.

117



O conceito fundamental era o de distancia, sendo o transporte
visto como um meio através do qual se pode fazer a superacao da
distancia real (espaco absoluto). De acordo com este enfoque, as
relacbes sao condicionadas pelo fator custo dos transportes que
determinavam a localizagdo industrial. Tanto para a economia como
para a geografia “a localizacdo seguia sendo uma questdo de posicao
dentro de um espaco absoluto e a distancia a medida geométrica capaz
de relacionar aquela dentro de um espaco homogéneo e isotropico.”
(PONS e BEY, 1991, p.37)

. como existem poucas técnicas proprias da geografia para
levar a cabo estudos de transporte e, coincidindo com o auge
do paradigma neo-positivista, se produz uma transferéncia
de técnicas de analise e planificacdo dos fenbmenos de
interacdo espacial procedentes de outras ciéncias... Deve se
assinalar [contudo] que se bem se devem a economia as
primeiras reflexdes sobre o transporte em relacdo com a
localizacdo e a distancia, a geografia econbmica desenvolveu
este tema até o ponto de chegar a diferenciar um conjunto
de estudos especificos que, impulsionados desde a geografia
urbana e a regional, se conheceriam como geografia dos
transportes. (PONS e BEY, 1991, p.37)

Baseados no conceito de espaco relativo, os trabalhos de E.J.
Ullman (1957) e de W. Isard (1959) representaram um avanco, pois
demonstraram, de um lado, que as distancias nao podem ser definidas
independentemente das atividades e ndo sdo assimilaveis a um sistema
meétrico classico e, de outro, que a distancia € um conceito puramente
relativo que varia em funcao dos efeitos que produzem os objetos sobre
O espaco. A geografia dos transportes passaria por importantes
transformacfes com a evolugdo do conceito de distancia espacial,

passando de distancia real a distancia espaco-temporal.

Esta ultima supde que nao sdo nossas percep¢cdes do mundo
as que se ajustam ao espaco real, sendo que € a nossa
propria percepcdo do mundo a que cria o espago. Portanto,
as propriedades do espaco, entre elas a localizacdo e a
distdncia, ndo podem ser consideradas ja como dados
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positivos do conhecimento geografico. (PONS e BEY, 1991,
p.40)

O trabalho de Torsten Hagerstrand, da década de 1960, centra seu
interesse no individuo e nas decisdes que toma frente as inovacgdes e
como estas se expandem no tempo e através do tempo. Colocando em
destaque o conceito de inovacdo, € um exemplo da introducdo da
variavel tempo nos estudos da geografia dos transportes. Este avanco
aparece mais claramente nos trabalhos da Geografia Teorética,
indicando a necessidade de medir a distancia em termos espaco-
temporais (espaco relativo). William Bunge, em sua obra Theoretical
Geography (1962), demonstra que no transporte de viajantes a
distancia é medida em unidades de tempo, enquanto no transporte de

mercadorias trata-se da distancia econdémica.

A introducdo do conceito de redes na analise dos transportes, a
partir da década de 1950, pela Geografia Quantitativa colocava em
destaque trés tematicas-chave que cruzavam a geografia dos
transportes com os estudos de regido econOmica: as redes, os fluxos e
as hierarquizacdes territoriais. A nocdo de rede se apdia nos conceitos
de diversidade e heterogeneidade territorial e, portanto, na existéncia

de descontinuidades, de fluxos e da inter-relacéo entre pontos.

O objetivo principal dos estudos da geografia quantitativa, neste
campo, era o desenvolvimento de modelos preditivos de demanda. A
obra de Ullman (1957) deu inicio a geografia teorética dos transportes,
constituindo-se em uma tentativa de encontrar um método para medir e
representar sobre os mapas o fluxo das cargas e pessoas tendo em
conta tanto o tamanho e a velocidade do transporte como sua origem e
destino. Além deste trabalho, destacam-se a analise dimensional das
redes de Ginsburg e a aplicacdo da teoria dos Grafos de Garison e

Mable. Destaque deve ser dado ainda as obras de Taaffe e Gauthier,
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Geography of Transportation, 1973, e a Geografia del Transporte, de

Potrykowski-Taylor, 1984.

Ganham destaque os estudos sobre a hierarquizacdo das redes de
transportes, constituindo-se a aplicacdo teoria dos grafos, na década de
1960, em um importante exemplo das preocupacoes da Geografia dos
Transportes com a conexdo das redes e com 0Ss niveis de
hierarquizagdo, possibilitando o conhecimento da estrutura das redes,
seu desenvolvimento e sua conectividade. Esta teoria foi bastante
utilizada pelo planejamento na formulacdo de propostas destinadas a

potencializar nGs através da melhoria de sua conectividade.

Sem abandonar o conceito de distancia, a analise das redes de
transportes incorporou 0s conceitos de mobilidade e de conectividade,
se concentrando no estudo da densidade das redes, na longitude das
linhas e quildmetros percorridos, nos niveis de ocupacao e na duracao e
frequéncia das viagens. A preocupacao principal dizia respeito a
ampliacdo dos mercados para as empresas através da reducdo dos

custos dos transportes.

Dentro da corrente quantitativa, os estudos da Geografia dos
Transportes podem ser distribuidos, segundo Joana Pons e Joana Bey
(1991), em trés grandes grupos tematicos, desenvolvidos com base em
técnicas e meétodos procedentes das ciéncias matematicas e da
estatistica: as redes de transportes, sua localizacdo, estrutura e
transformacfes, sua conexdes e interconexfes entre diferentes ramos
da rede e relagbes com outras redes; intensidade, continuidade e
intermiténcia dos fluxos nas redes, as consequentes hierarquizacoes
territoriais, e a previsdo de demanda de fluxos e simulagdo de modelos
de demanda; significado e influéncia das redes e dos fluxos de
mercadorias sobre o desenvolvimento econémico das regides, centros e

nos que a rede beneficia, competicdo entre ndcleos etc.
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Apesar dos importantes avancos observados, a geografia dos
transportes ficava reduzida a uma geografia das distancias, da
acessibilidade, da interacdo espacial, realizados, sobretudo a macro-
escala, tendo produzido avancos destacados nos estudos de transporte
urbanos (analise da cidade e de sua area de influéncia, medidas em
fluxos) e nas técnicas de planificacdo da demanda. Para Joana Pons e
Joana Bey (1991), apesar de sua grande variedade, estes estudos se
caracterizam por seu carater “demasiado localista”, dedicando pouco

atencdo aos aspectos de carater tedrico e metodoldgico.

Resta ainda falar do enfoque social ligado a geografia do bem
estar que concebe a importancia do homem e de seu comportamento,
individual ou de grupo, como uma forma de enfocar os estudos de
transporte. De acordo com este enfoque 0 espaco cria desigualdades,
sendo a localizacdo a variavel responsavel pela redistribuicio do bem-
estar promovido pela maior ou menor proximidade de cada novo
servico. Destacam-se o0s estudos a micro-escala, predominando os
trabalhos de geografia urbana, a exemplo de Coates, Johnston e Knox,
1977, Potrykowski e Taylor,1984 — que atribuem a acessibilidade aos
bens e servicos o papel de causa das variagcdes espaciais da qualidade
de vida - e Gimenez e Capidevilla, 1986 — analisam as atitudes sociais
que tomam os habitantes diante de inovacdes no transporte e de como
estas afetam seu comportamento espacial. Os conceitos centrais sao,
neste caso, mobilidade e acessibilidade, levando a producdo de
pesquisas sobre mobilidades urbanas diferenciadas nas zonas

suburbanas e sobre o0 acesso aos transportes.

Evidencia-se a partir destes enfoques, que o transporte assume o
papel de atividade de distribuicdo responsavel pela reducdo do efeito
distancia, avancando da Geografia dos Transportes para a Geografia das

Redes de Transportes.
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Os conceitos de distancia espaco-temporal se relativizaram
tanto que autores como Bressand e Distler (1986) assinalam
como a distancia entre dois pontos hoje em dia ndo depende
da via que os une, mas da natureza das redes a que cada
um pertence... (BAKIS, p.41, 1980)

O conceito de redes ganha forca nas explicacbes sobre a
organizacao territorial dos fluxos de transportes. Bernard Lepetit (1988)
fala das redes territoriais como um conjunto de vias de transporte,
articuladas e hierarquizadas num sistema, e Paul Claval (1988), se
refere a destinacdo de produtos e servicos a partir de um centro de
distribuicdo e ao deslocamento de bens ou de pessoas de um lugar a

outro, redes que obedecem a uma légica de hierarquizacao.

As redes de transportes constituem o “sistema arterial da
organizagao regional”, canais de inter-relacdo entre os pontos de
geracao e atracao de fluxos distribuidos desigualmente no territério. As
redes de transportes viabilizam a circulacdo de fluxos, expressao real

dos intercambios de bens, pessoas, servicos e informacoes.

A base da nocdo de rede de transportes descansa nos
conceitos de diversidade e heterogeneidade na distribuicdo
de pontos de producdo e consumo de bens e servicos,
portanto, na existéncia de descontinuidades, tanto no tempo
COmMoO No espago, e na necessidade de elimina-las através do
intercambio. (PONS e BEY, 1991, p.47)

De um lado, o0s interesses estratégicos e politicos levariam a
hierarquizagdo da interagcdo entre diferentes lugares. De outro, as
diferencas na acessibilidade definiriam a localizagdo de novas atividades
com base nas vantagens comparativas de cada lugar. Estabelecem-se
conexdes de desigual valor, o que no entender de Joana Pons e Joana
Bey (1991), pode resultar na reestruturacdo das &areas ou, pelo
contréario, potencializar as disfuncionalidades surgidas, transformando o
fator transporte em um mecanismo de controle do territério e de seus

habitantes. As redes de transporte podem, assim, ser apreendidas como
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um fator de fortalecimento dos territérios ou promover sua

desarticulacéao.

Evidencia-se a forte imbricacdo das redes de transportes e de
comunicacdes com o territdrio, se organizando e se desorganizando ao
mesmo tempo em que transformam o espa¢o econdmico e social. Sao
elas, por seu carater estruturante, responsaveis pela hierarquizacdo dos
territorios e sua estruturacdo. Para Joana Pons e Joana Bey (1991,
p.48), “a rede ndo impde sua lei, ela € o sinal das leis de organizacao
espacial.”

Dos sistemas técnicos aos sistemas de redes técnicas — as redes

logisticas e o territdério

As redes de transportes sao traduzidas por infra-estruturas no
territério, ligando pontos ou noés especificos, infra-estruturas que se
referem aquilo que Milton Santos (1996) denomina objetos técnicos -
hidrelétricas, fabricas, fazendas, estradas de ferro, portos etc.
Correspondem eles a acréscimos, fabricados pelo homem, que dao ao
espaco um conteudo extremamente técnico, distinguindo-se dos dados

naturais.

Ao se referir a técnica, um dos “dados explicativos do espaco”,
Santos ndo estd tratando exclusivamente da estrutura material ou do
arranjo fisico de objetos, mas também das relacdes sociais. Sdo elas
que explicam como um conjunto de técnicas em diferentes lugares

apresentam resultados diversos, se constituindo no que denomina de
“processo politico de producao”.

A técnica, que impde relacbes, modela o espaco e administra
nossas relagbes com o espaco, €, para Santos, “o grande enigma”, pois
nado mais submetida aos desejos do homem, ao contrario submete-os.
Na atual fase da evolucao da relacédo entre o homem e a natureza, com
a mundializacdo da economia, “todas as sociedades terminaram por
adotar, de forma mais ou menos total, de maneira mais ou menos
explicita, um modelo técnico Unico que se sobrepfe a multiplicidade de

recursos naturais e humanos”. (SANTOS, 1996, p.43) Pela primeira
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vez, podemos falar de um udnico sistema técnico, hegemadnico, que se
superpde aos anteriores. Com distribuicdo ainda irregular e uso social
hierarquico, os sistemas técnicos criados recentemente se tornaram

mundiais.

A multiplicacdo das relacOes entre os lugares, comandadas pelos
novos sistemas hegeménicos, resultaram na expansdo do comércio
internacional. O aumento e diversidade do numero crescente de fixos,
objetos, foi acompanhado por um aumento exponencial dos fluxos,
acbes. Tudo passa a ser disposto de forma a facilitar os fluxos
hegemonicos, colocando na ordem do dia a necessidade de fluidez —
eliminacdo de fronteiras e de obstaculos a circulacdo do capital,
melhorias no transporte e na comunicagao - e competitividade. Baseada
no principio da competitividade, que toma agora o lugar que foi das
nocdes de progresso e de desenvolvimento, a acdo hegemaodnica tem na

fluidez sua principal condicao.

E, neste sentido que assumimos aqui, que a complexidade do
problema dos transportes se liga as caracteristicas mesmas de uma
infra-estrutura, de um objeto técnico nas palavras de Santos, que se
inscreve no tempo e no espaco. No tempo, de modo duravel: as vezes
assume as herancas, por vezes antigas, e deve intervir na evolucao
muitas vezes incerta. No espaco, mas ndo de maneira pontual como a

maioria das atividades, mas conectando diferentes lugares.

Apesar do papel decisivo das inovacdes tecnoldgicas para o0s
transportes, “o dominio técnico €é condicdo necessaria, mas nao
suficiente para explicar o fendmeno do transporte em sua dimensao
atual” (PONS e BEY, 1991, p.40). Para as autoras, as condicdes
econbmicas, politico-sociais e culturais, o nivel de desenvolvimento dos
paises e a complexidade das relacdes internacionais que devem ser

também estudadas. Nao se trata, entretanto, de deixar o dominio
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técnico de lado. Este se constitui como um elemento insubstituivel,
principalmente a partir das ultimas décadas com o avanc¢o dos meios de

comunicacao e de transportes.

Uma parte importante dos equipamentos produtivos do transporte
€ constituido pelas infra-estruturas que sdo eminentemente fixas e, cuja
criacdo, manutencao e gestado depende, sobretudo, do Estado. As infra-
estruturas sdo sempre necessarias, pois permitem o escoamento dos
fluxos, mas nunca suficientes para o desenvolvimento econdmico.
(NOUE, 1993) Dependem das potencialidades locais pré-existentes e do
dinamismo dos atores locais, que devem ser encorajados a participar da
elaboracéo e do acompanhamento dos projetos de desenvolvimento. Por
sua caracteristica de durabilidade, as infra-estruturas de transportes se
apresentam como um dado relativamente rigido, com efeitos decisivos
por um longo periodo. E, portanto, em suas inter-relacbes com a
ocupacao do espaco as infra-estruturas devem ser consideradas em sua
complexidade, considerando-se o0s diversos atores envolvidos no
processo e analisadas a partir de sua insercdo num quadro de uma
estratégia global de desenvolvimento que considere a formacdo de
redes.

As infra-estruturas promovem mudancas no espaco, com efeitos
sobre importantes sobre aqueles objetos técnicos. Mais evidente no
passado, a forte inter-relacdo entre infra-estrutura e espaco foi
demonstrada em varios estudos realizados por gedgrafos. Pierre
Monbeig, analisando o avanco da franja pioneira pelo oeste paulista e

norte do Parana, destaca o papel da ferrovia no desenvolvimento de
atividades urbano-industriais na capital paulista.

Criam os trilhos a unidade, porque asseguram 0 escoamento
da producdo e porque o sucesso individual, tanto quanto o
das empresas colonizadoras, depende da expedicdo facil,
continua e regular dessa producao. (...) Mede-se o valor de
um espigdo menos em funcdo do seu solo e dos seus
desbravadores, que em funcdo da qualidade da sua ferrovia.
(...) Até hoje é mais exato falar de regides ferroviarias, que
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de regibes geogréaficas ou econbmicas da franja pioneira.
(Monbeig, 1984, p.385)

Pierre Merlin (1991), por sua vez, lembra os efeitos da revolugcado
dos transportes e da consequente separacdo espacial do trabalho -
regides exclusivamente industriais se opuseram as regides que
permaneceram exclusivamente rurais, o0s centros de servico e de
administracdo se opuseram aos centros de producado e as vilas de troca.
Esta especializacdo se traduziu numa diferenca sensivel de nivel de vida
e de composicado social, profissional e étnica da populacdo. Como
exemplo, apresenta o caso da regido parisiense, onde a construcdo das
primeiras vias férreas destinadas a servir Saint-Germain e Versalhes,
seguida da eletrificacdo das linhas do Oeste, e da abertura da primeira
auto-estrada, favoreceu a localizacdo de atividades (industria,
escritorios e comercio), contribuindo para deslocar para o oeste o centro
real da capital, e criando um desequilibrio leste-oeste em temos de taxa
de desemprego etc.

Milton Santos (1982), em sua analise sobre o fenbmeno urbano
nos paises subdesenvolvidos, destaca o papel fundamental dos
transportes modernos na modificacdo do espaco e no desenvolvimento
econdmico das regides. Processo que apresenta algumas especificidades
nos paises subdesenvolvidos, onde foram o crescimento das cidades e
os interesses dos paises industrializados, quem impds a necessidade de
transportes modernos, levando a constituicdo de uma rede de
transportes heterogénea, descontinua e voltada para fora. Como efeito,
nos paises subdesenvolvidos coexistem redes que respondem a modelos
econdmicos distintos que ndo podem se integrar e que provocam um
forte dualismo entre as regides.

Apesar das mudancas observadas nas ultimas décadas, com a
reducdo da importancia dos transportes no custo dos produtos, ndo se
pode desprezar o papel das infra-estruturas de transportes na
modelagem e ocupacdo do espaco. Faz-se necessario, ao contrario,
rediscutir este papel sob outras bases tedricas que nos permita
compreender as novas relagbes que se estabelecem entre infra-
estrutura e espaco. A multiplicacdo exponencial, nos ultimos quarenta
anos, do numero de objetos técnicos nos leva a analisad-los a luz de
teorias e conceitos que déem conta da complexidade de inter-relacdes
que se estabelecem.

Com a formacdo de grandes corporagcbes multifuncionais e
multilocalizadas, e a crescente internacionalizacdo do capital produtivo,
formaram-se poderosas redes de producdo e circulacdo de capitais,
pessoas, matérias-primas, informacdes e produtos industrializados. Um
primeiro avanco teodrico diz respeito ao reconhecimento destes sistemas
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técnicos como um sistema de redes, redes técnicas. Tornadas mais
intensas e complexas, fruto da crescente internacionalizacdo da
economia, as interaces espaciais®®, levaram & formacdo de poderosas
redes de producédo e circulacdo de capitais, pessoas, matérias-primas,
informacfes e produtos industrializados. Ganhou amplitude no meio
geografico a discussao do conceito de rede.

Leila Dias (1995) aponta, em sua andlise das redes de
comunicagcao no Brasil, a expressiva difusdo das estradas de ferro, do
telégrafo e do telefone a partir do final do século XIX e inicio do XX,
estabelecendo uma estreita relacdo entre infra-estrutura e organizacao
do territério. A partir da segunda metade do século XX, destaca a
autora, com a aceleragdo no ritmo das inovagdes, mostrou-se
necessario ultrapassar a apreensdo das infra-estruturas como objetos
isolados. Passaram a se constituir redes, redes técnicas, as quais tém
importante relacdo com a transformacdo das condi¢cdes sociais, dos
territérios e da ordem mundial, em particular. Para serem eficazes, as
infra-estruturas devem se inscrever em uma rede, materializada no solo
(estradas de ferro, rodovias, vias navegaveis...) ou somente pelos
pontos de troca (portos, aeroportos).

As redes técnicas podem ser definidas como a inscricdo de um
sistema técnico no territério, compreendendo infra-estruturas,
equipamentos ou materiais organizados de maneira coerente para 0O
escoamento dos fluxos de energia, de produtos, de pessoas, de ondas
eletromagnéticas, oferecendo um servigo aos usuarios ou consumidores
e colocando em relacdo fisica estes usuarios através de um servigco
organizado ele mesmo em rede, no territério, constituindo-se como uma
rede técnica territorial (NOUE, 1993). Uma rede técnica que seria,
portanto, segundo Pierre Merlin (1992), cada vez mais uma rede
logistica.

Com a fragmentacao da cadeia de valor difundida no territério e as
mudancas na natureza do frete a ser transportado - fragmentacéo (lotes
menores, mais numerosos, fluxos mais aleatérios), maiores exigéncias
em matéria de flexibilidade, de rapidez, de pontualidade, de confianca
nos servicos - estabeleceu-se a necessidade de uma circulagcao
sincronizada com fortes impactos sobre o sistema de transportes,
tornando indispensavel o desenvolvimento de novos métodos de gestao

dos fluxos.

% Amplo e complexo conjunto de deslocamentos ou fluxos, de maior ou menor intensidade e propositos
diversos sobre o espaco geografico (CORREA, 1997)
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Das grandes corporacfes globais passou a ser exigida habilidade
para deslocar seus recursos e operacdes em escala global, controlando
atividades simultaneamente em varios locais do planeta, onde buscam
vantagens nos diferentes fatores de producdo, ai incluidas as politicas
governamentais. Na gestdo dos fluxos de produtos e de informacao em
escala mundial, facilidade, flexibilidade e confianga tornaram-se mais
importantes que o custo do transporte, transformando a logistica no
elemento primordial da organizacdo do territério no século XXI (NOUE,
1993).

Os modelos e teorias utilizados para explicar as relacdes e o papel
dos transportes na organizacdo do espaco, relacionados ao custo de
transporte, tornaram-se obsoletos. As mudancas quantitativas e
qualitativas que incluem desde a nova concepcédo da producdo em escala
global até o desenvolvimento do transporte intermodal nos levam a
considerar a analise dos transportes sob bases tedricas e metodoldgicas

diferentes, incorporando a logistica a analise.

O transporte em sua esséncia supfe um movimento que considera
a existéncia de bens suscetiveis de serem transportados, de materiais
moveis nos quais se realiza o transporte e de infra-estrutura fisica sobre
a que serve de suporte ao transporte. Além, dos imateriais, destacados
por Joana Pons e Joana Bey (1991) como aqueles de indole espaco-
temporal: origem, destino e via de enlace entre ambos. O fim do
transporte nao €&, portanto, o movimento em si, mas 0 movimento
orientado desde uma origem até um destino, evidenciando a unido entre

O transporte e o conceito de espaco.

De acordo com Arturo Soria (1980), o significado etimoldgico do
termo transporte aparece essencialmente unido a idéia de ultrapassar

uma fronteira ou limite.
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. se chama transportar ao ato de levar algo mais além da
fronteira, natural ou artificial, e justamente por onde haja

s

um caminho (...) atravessar uma fronteira ndao é, de modo
algum, um fenbmeno acessoério ao transporte, sendo que €
precisamente o que segundo a etimologia faz de um
movimento qualquer um transporte. (SORIA, 1980, citado
por PONS e BEY, 1991)

Nas condi¢cdes atuais que envolvem o transporte no mundo, a
utilizacdo da nocao de circulacdo se mostra, portanto, mais adequada do

gue o emprego do termo transporte.

Realizamos a Geografia dos Transportes, apesar do
transporte ndo ser em verdade mais do que uma funcédo do
campo circulatério, este assegurando o deslocamento do que
circula. A circulagdo de homens, de bens, de idéias... é
reconhecida como um dos vetores essenciais da organizacao
do espaco em diferentes escalas. (MATHIEU, 2003)

Produtos, capitais, homens, informacado e idéias circulam sobre o
espaco geografico estabelecendo trocas, transferéncias. A circulacao
produz espacos, pois estimula a criacao de infra-estruturas e de nés que
interligam o0 sistema espacial. A circulacdo estabelece, portanto,
conexdes entre espacos distintos, definindo redes e gerando fluxos que
terao um papel chave na diferenciacdo espacial. O espaco que se
organiza em redes mundiais de producgao, de comunicacao, de circulagcao
etc, configura um espaco dual onde aparecem 0s espacos de conexao

dentre os componentes da rede.

Nas Uultimas décadas do século XX, o processo de circulacdo
ganharia novos contornos com a crescente mundializacdo da economia,
abrindo espaco a incorporacdo da logistica na gestdao dos fluxos de
produtos. Com a distingdo entre as atividades manufatureiras
industriais, a producéo propriamente dita e 0s servigos e atividades
imateriais torna-se cada vez mais dificil, a circulacdo deve envolver uma
série de atividades que vai do transporte ao controle de redes

informatizadas responsaveis pela localizacdo e distribuicdo dos bens.
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Nao se trata de uma engenharia de transito rapido operado pelas infra-
estruturas de transporte, mas da competéncia em ligar industria e

comeércio através de um verdadeiro sistema logistico.

A logistica se tornou, nas condi¢bes atuais, 0 mecanismo mais
integrador das estratégias de organizacdo de territérios, resultado e
indutor de politicas publicas, ela “conecta e articula linhas (redes de
transporte e comunicacéao, relacfes, fluxos), pontos (cidades e nucleos)

e areas (producao, vegetacao natural, ZEE)” (MIN, 2005, p.18)

A logistica passa a ocupar um espaco privilegiado na organizacao
das redes de circulacdo, em detrimento dos projetos que privilegiavam
0s investimentos em grandes eixos de desenvolvimento. Estradas,
ferrovias, hidrovias, portos e aeroportos passam a ser Vistos como
elementos catalisadores dos novos arranjos produtivos, indutores de
crescimento. Da preocupacdo com o desenvolvimento dos sistemas de
transportes ou da simples fluidez no deslocamento dos produtos, passa-
se a preocupacdo com 0s mecanismos da logistica mais amplos do que

agueles relacionados aos transportes.

As Redes logisticas e o novo papel dos transportes

Se até a primeira metade do século XX o frete, além do manuseio
e armazenagem, exercia sobre o custo final dos produtos um enorme
peso, os avancos tecnoldégicos em todos os setores, maritimo, aéreo e
terrestre, resultaram na reducéo do peso dos transportes na composicao
final do preco dos produtos®’, favorecendo a estratégia locacional das
indUstrias a partir da segunda metade do século XX. Hoje os custos de

transporte ndo estao mais entre os fatores determinantes para a escolha

37 Segundo Pierre Merlin (1992), ainda no inicio da década de 1990, j& eram raras as atividades em que os
transportes compunham mais do que 5% do custo dos produtos, tornando reduzida a sua influéncia na
escolha da localizacdo das atividades humanas.

130



da localizacdo das empresas. Os fatores de localizacdo dominantes
dizem respeito ao acesso das pessoas a elementos qualitativos, como
qualidade e diversidade dos equipamentos publicos, disponibilidade de
mao-de-obra qualificada, proximidade a centros de ensino e pesquisa,

dentre outros>8.

Outra importante mudanca diz respeito ao papel de cada modo de
transporte. A estrada de ferro, ligada cada vez menos aos
deslocamentos de pessoas do que ao de produtos, afastou-se
enormemente do seu papel de dirigir a implantacdo de atividades.
Também, as vias fluviais tém hoje funcdes restritas ligadas, sobretudo a
atividades que demandam transportes de cargas pesadas ou que
necessitam de agua para refrigeracdo (centrais térmicas ou nucleares).
Papel de destaque tem sido reservado as rodovias que constituem o
modo de transporte decisivo tanto de pessoas quanto de produtos,
gracas a flexibilidade dos veiculos. Por sua vez, com a expansao do
comércio internacional, o transporte maritimo volta a ocupar posicao
central, com reflexos no aumento da circulacdo de produtos no longo
curso e, também, na navegacdo de cabotagem. Vale destacar ainda a
importancia do transporte aéreo que gradualmente ganha espaco no
transporte de mercadorias, principalmente bens pereciveis ou de valor

econdmico elevado.

Mais do que as vantagens individuais de cada modo de transporte,

a nova organizacdo pressupde como principal caracteristica a

% Cabe ressaltar, contudo, que embora em alguns trabalhos contemporaneos o fator transporte de produtos
tenha praticamente desaparecido, transformando-se num parametro praticamente indiferente em matéria de
localizacéo, alguns autores, como Pierre Merlin (1992), chamam a atencdo para o fato de que, presa a uma
certa inércia das localizagdes, a geografia industrial atual ainda deve muito a situagdes passadas onde os
custos de transporte desempenhavam um papel importante. A reportagem do Jornal do Brasil, Infra-
estrutura e investimentos, de 16 de maio de 2005, vai ao encontro desta observacdo ao apresentar dados de
analises e pesquisas realizadas com investidores estrangeiros. Nelas os incentivos fiscais ndo aparecem
como os fatores de maior influéncia na decisdo sobre o local para investimentos. Aspectos como infra-
estrutura basica, estabilidade politica, disponibilidade e custo de mao-de-obra, revelaram-se fatores de
decisdo mais importantes.
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intermodalidade ou a multimodalidade®®. O trafego intermodal
desenvolvido a partir dos anos 1960, gracas a aparicdo do contéiner,
envolve a utilizacdo de mais de uma modalidade de transporte desde a

origem até o destino do produto.

Num processo de crescente globalizacdo da producdo, as
decisfes relativas a fonte das matérias-primas, a localizacao
das plantas industriais, ao transporte e aos sistemas de
distribuicdo sao realizadas em base mundial e estdo
associadas ao tempo de entrega, 0 que impacta a
contratacdo e o volume dos servigcos de transporte maritimo.
As facilidades criadas nesse contexto pela conteinerizacdo
contribuiram para a realizacdo das atividades da cadeia de
producao em locais distintos e tem influéncia na estrutura da
logistica. Podem ser ressaltados alguns aspectos, como: a
evolucdo das operacbes de transbordo; a informatizagao
crescente, em funcdo do aumento de escala; a oferta de
servicos de transporte para maior numero de origens e
destinos; a fusdo dos armadores; e o oferecimento de
pacotes de servicos, além do transporte maritimo, agregando
valor. (GEOBEL, 2002, p.326)

Da preocupagdo com o desenvolvimento dos sistemas de
transportes passamos a necessidade de dispor de sistemas logisticos
que integrem as redes de transportes a uma série de outros servicos
destinados a garantir o transporte integrado. Aeroportos, hidrovias,
corredores continentais e portos devem funcionar como nucleos
hierarquicos de ruptura de cargas. Transformados em pontos nodais das
redes logisticas passam a ser exigido a incorporacdo de uma série de

inovagfes, organizacionais ou fisicas, que envolvem a logistica.

A nova organizacao pressupfOe a existéncia de instalacdes que

prestam 0s servicos necessarios a articulacdo das cadeias logisticas de

¥ A multimodalidade foi definida pela Conferéncia Européia de Ministros dos Transportes, ocorrida em 1993,
como 0 movimento de uma unidade de carregamento que usa sucessivos e diferentes modais de transporte
sem 0 manuseio dos bens contidos nesta unidade na mudanca de um modal para o outro. (citado por
LINHARES, 2005). A essa definicdo deve-se acrescentar a distincdo entre a multimodalidade e
intermodalidade. O transporte intermodal é realizado com base em um contrato para cada trecho ou para
cada modal utilizado, ao contrario do transporte multimodal regido por um Unico contrato (Ministério do
Desenvolvimento, IndUstria e Comércio Exterior, 2006).
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hierarquia diferenciada, regional, nacional e internacional, onde se
combinam os distintos modos de transporte - terminais intermodais e

centrais integradas de produtos (CIM).

Em particular, o surgimento e expansdo de terminais portuarios de
contéineres obrigou as ferrovias e as rodovias a prestar novos servigos e
estender suas linhas para comunicar o porto com as zonas mais
interiores das hinterlandias portuérias, levando a criacdo de terminais de
carga especializados na gestdo moderna de um parque de contéineres.
Organizaram-se dois tipos de terminais, um situado nos portos
(terminais maritimos) e outros (muito mais numerosos) situados no

interior do territério (portos secos).

Disponibilidade e acessibilidade as infra-estruturas ndo sao,
portanto, condi¢cbes suficientes as exigéncias da economia em redes.
Esta demanda, sobretudo, capacidade de adaptacdo do sistema as
exigéncias da economia da circulacdo e a existéncia de um know-how
em transporte e logistica. Torna-se necessario, na organizacao da rede
logistica, a existéncia de pontos intermediarios de concentracdo de
cargas, armazenamento e acondicionamento dos produtos (portos
secos, armazéns de produtos em transito, entrepostos comerciais,
retroportos etc), a concentracdo de servicos (aduanas, controle
fitossanitario, conexdes intermodais, embalagem etc) e a presenca de
operadores multimodais®®, operadores logisticos internacionais e
trabalhadores especializados, além de uma rede de servicos econémicos

e financeiros, publicos e privados.

Produz-se um novo espaco dos transportes, numa relagcdo mais
complexa do que a simples questédo da localizacado das infra-estruturas e

das atividades de transporte. Falamos aqui de uma concepcao

0 Michel Savy, 1993, destaca que apesar da divisdo técnica que se estabelece entre o transporte e 0s nés desta
rede, regra geral, os atores que controlam os nés da rede tém o dominio do dispositivo inteiro.

133



territorializada das cadeias logisticas segundo a qual elas devem ir além
da simples organizacdo do sistema de transportes e movimentacao de
cargas, relacionando-se também ao desenvolvimento de atividades que
possibilitem agregar valor ao produto. A logistica revela-se um elemento
primordial da organizacdo do territorio, estabelecendo uma importante

relacdo com o conceito de territdrio.

Apesar de ser verdade que a globalizacdo possibilita a
constituicio de redes de alcance mundial, onde
aparentemente a distancia torna-se irrelevante, também nao
resta davida de que essas redes articulam territérios, mais
do que unidades fabris consideradas individualmente, e que,
portanto, a logistica se espelha nao apenas num processo
técnico-instrumental, mas num complexo de func¢des
territorializadas que se caracterizam por serem também
econdbmicas e sociais. (SILVA, 2003)
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3.2- A logistica na organizacao do territorio

Apés um periodo favoravel de aceitacdo, particularmente nos
meios militares, o termo logistica foi, como observou Giulio Preti (1962),
“raramente utilizado” durante as primeiras décadas do século XX
voltando a ser aplicado na organizacdo das empresas a partir dos anos
1950 e, mais recentemente, incluido nas politicas publicas destinadas a
organizacao do territério, colocando a importancia desse tema para a

analise geografica.

A logistica sera aqui analisada a partir das relacfes complexas que
estabelece entre distintos setores da producédo e, fundamentalmente,
das interacbes que estabelece com o0 espaco, as quais estao
relacionadas a possibilidade de estimular o surgimento de atividades
que ao agregar valor aos produtos em circulacdo, com importantes

efeitos sobre as dinamicas territoriais.

A geografia se interessa mais particularmente pelas légicas
espaciais que intervém nas escolhas logisticas e, em
particular, pelos dispositivos utilizados, pelas suas
propriedades reticulares, pelas suas relacbes com o
territério, pela sua capacidade de criar lugares perenes na
base das atividades de circulacdo. (LEVY, 2003)

Das origens do termo a logistica militar

Em sua origem o termo logistica, do grego logistikos, remete a
habilidade de calcular. Giulio Preti (1962), demonstra que na
Antiguidade o termo logistica, a exemplo dos fragmentos do pitagoérico
Arquitas de Tarento, era empregado para indicar a aritmética pura. O
termo evoluiria de sinbnimo de “calculo l6gico”, “légica matematica” e
“légica simbdlica”, conforme apresentado por Couturat e Lalande no

Congresso Internacional de Filosofia realizado em Paris em 1904.
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Introduzido no dominio militar, durante os impérios romano e
bizantino, a palavra em latim logista, referia-se a um militar oficial com
funcdes administrativas. Mais tarde, na primeira metade do século XVII,
durante o reinado de Gustavo Adolfo da Suécia, sera registrado o
surgimento de um sistema de apoio logistico regular e organizado - na
reestruturacdo dos exércitos foram criados comboios de suprimento e de

manutencao.

Entretanto, foi somente no final do século XVIII, entre os
franceses, que o termo ganhou expressdo. A palavra logistique,
originaria do verbo loger, alojar, foi introduzida no meio militar, sendo
utilizada no sentido de aquartelar. Ainda no reinado de Luis XVI
encontraremos a expressao francesa major géneral des logis, um oficial
cujas obrigacdes eram alojar e acampar as tropas, dar a direcdo as

colunas em marcha e posiciona-los no campo de batalha.

Foi Antoine Henri Jomini, um estrategista militar que atuou no
exército de Napoledo, quem colocou a logistica militar em destaque,
tratando-a como um dos mais importantes aspectos de interesse militar.
Em seus primeiros trabalhos, seguindo o exemplo de outros escritores
militares (Archduke Charles, the voluminous treatises of Guibert,
Laroche-Aymon, Bousmard and Ternay), o autor denominou logistica
aos detalhes dos servicos de campo e as instrucdes dos oficiais em
comando. Neste sentido, a velha logistica nada mais seria do que a
ciéncia da aplicacdo de todas as possibilidades do conhecimento militar,
fazendo referéncia aos detalhes das marchas e acampamentos, além de

uma pequena parte das obrigacdes dos oficiais.

Foram as grandes mudancas que aconteceram no periodo da
Revolucdo Francesa, com a passagem do antigo e lento sistema de
posicdo na guerra para o moderno sistema de marchas, a base para a

analise de Antoine Jomini (1836), Préci de l'art de la Guerre, obra na
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qual desenvolve uma teoria de guerra baseada em trés elementos

centrais, a estratégia, a tatica e a logistica.

Quando a guerra comecou a ser empreendida sem acampamentos,
0S movimentos se tornaram mais complicados e o grupo de oficiais
passou a ter mais func¢des. Ao chefe de cada grupamento foi atribuida a
tarefa de assistir o general na organizacdo dos planos de operacao,
transmitindo e supervisionando a execucdo de suas ordens aos
subordinados nos mais distantes pontos do teatro de guerra. Suas
obrigacdes tornaram-se, entao, evidentemente conectadas com todas as
operacdes da campanha devendo ter dominio dos varios campos da arte

da guerra.

Jomini mostra que nos primordios de suas lutas, cada soldado
deveria prover suas proprias necessidades valendo-se geralmente dos
saques e pilhagens. Os milhares de franceses atirados a guerra até este
periodo nao dispunham de tendas, de provisbes, nem de dinheiro.
Algumas mudancas se impuseram com O nhovo sistema adotado por
Napoledo na campanha de 1800, baseado em uma nova concepcao de
planos de campanha e linhas de operacgcdes. O novo sistema denominado
de sistema da moderna estratégia, constituia-se em por as tropas para
marchar 25 milhas em um dia, lutar e acampar em siléncio. Assim era
possivel organizar exércitos em uma escala menor que agiam atraveées de
rapidas incursdes, alternando movimentos extensos e concéntricos. As
taticas também mudaram — as tropas eram colocadas em colunas que
eram mais facilmente manobradas do que as linhas, devendo ser

deslocadas uma parte das forgcas para proteger e cobrir as colunas.

Da maneira como as marchas passaram a ser organizadas - cada
coluna com uma distancia diferente para cobrir a distancias cada vez
maiores de suas bases - o0 calculo do tempo e das distancias tornou-se

mais complicado. Era necessario considerar: as distancias a serem
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percorridas, a quantidade de material em cada trem, a natureza do pais,
os obstaculos colocados no caminho do inimigo, além de dispor de uma
boa linha de operacdes e de depdsitos quem estabelecessem a conexao
dos exércitos com suas bases. Com este novo sistema de marchas
outras preocupacdes foram incluidas entre aquelas ja existentes: a
organizacdo de diferentes exércitos em colunas; o tempo de partida e
de chegada; as precaucdes a serem observadas na marcha; e os meios

de comunicacao entre as colunas.

As estratégias de guerra tornaram-se mais complexas,
estabelecendo sofisticadas estruturas de pessoal e equipamentos para
dar suporte ao combatente na linha de frente, passando a logistica a se
constituir, segundo Antoine Jomini, como um dos seis ramos da “arte da
guerra”, além da estratégia, das grandes taticas, da engenharia, da
tatica das diferentes armas, as quais ainda se poderia acrescentar a
diplomacia. A logistica compreenderia, assim, 0S meios e 0S arranjos
que pdéem em pratica os planos da estratégia e da tatica. A estratégia
decide onde agir, a logistica leva as tropas até este ponto e as grandes
taticas decidem a maneira de executar e de empregar as tropas. A
logistica é a arte de movimentar as tropas, compreendendo as ordens e
os detalhes das marchas e dos campos, além do aquartelamento e do
suprimento das tropas, em uma palavra, €& a execucdo dos
empreendimentos estratégicos e taticos, é a arte pratica de mover 0s

exércitos.

A partir da abordagem de Antoine Jominie, a logistica militar
evoluiu até as concepc¢des que a tratavam como a ciéncia dos estados
maiores e dos generais em chefe. A importancia do sistema logistico foi
rapidamente incorporada ao dominio militar levando ao desenvolvimento
de servicos de apoio ao deslocamento de municdo, viveres, sSOCOrro

médico nas batalhas etc. Foram também desenvolvidos estudos sobre o
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tema, incluindo uma proposta de organizacao logistica para a Segunda
Guerra Mundial, desenvolvida pela Inteligéncia Americana, CIA, em

associacao com um grupo de pesquisadores de Harvard.

A partir da segunda metade do século XX, observou-se uma répida
evolucdo da logistica militar, ndo s6 em termos doutrinarios, mas
também no que se refere a mobilizacdo de materiais, equipamentos,
armamentos, sistemas de transporte, servi¢cos e capacitacdo técnica dos
recursos humanos. Da Il Guerra Mundial, que projetou o apoio logistico
no quadro internacional passou-se a Guerra do Golfo que incorporou as
mais avancadas técnicas para organizacdo de um complexo
planejamento e sua execuc¢do, ampliando a logistica para além dos
limites dos servicos de apoio ao combate. Os ultimos conflitos
ratificaram a importancia cada vez maior do papel da logistica militar,
como interface entre todos o0s niveis do espectro estratégico-

operacional.

A logistica militar é, atualmente, definida como a arte e a ciéncia
do planejamento e da conducdo do movimento e da manutencao das
forcas militares (Exército Brasileiro, 2006), dai corresponder as
seguintes operacfes militares: design, desenvolvimento, aquisicao,
estoque, distribuicdo, manutencao, evacuacao e disposicdo do material;
movimento, evacuacdo e hospitalizacdo do pessoal; aquisicdo ou
construcdo, manutencao, operacdo e disposicdo de oportunidades;

aquisicao ou fornecimento de servicos.

Incorporacgao e evolucdo da logistica na gestdo empresarial

A economia de mercado dependeu, desde o seu nascimento, de
condicbes e de decisbes varadas relacionadas, dentre outras, a

capacidade de transporte dos produtos — observando-se ja no século
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X1, uma enorme preocupagdo com a construcdo de infra-estruturas
(pontes, canais artificiais etc) —, mas foi a partir do desenvolvimento
industrial dos séculos XVIII, XIX e, principalmente, inicio do XX, que a
enorme expansdo das vias férreas, fluviais e aeroportuarias levou a
incorporacdo da logistica no ambito das estratégias da economia da
circulacdo, passando a ser utilizado no meio empresarial, na esfera
académica e na midia. Em particular, a partir do segundo pés-guerra, a
instalacdo de empresas norte-americanas na Europa do Norte permitiu

13

que “... se iniciassem os rudimentos daquilo que chamamos atualmente
de distribuicdo logistica de produtos — que ndo sdo mais estrangeiros,
ainda que provenientes de outros continentes — para toda a Europa.”

(BAUDOUIN, 2003, p.29)

Embora o termo somente seja incorporado a organizacao
empresarial nesse periodo, alguns estudos publicados em 1901 e 1916
nos EUA, estimulados pelo aumento das distancias entre as areas de
fronteira agricola do meio-oeste e 0s grandes centros de producao
industrial e mercados consumidores da costa Atlantica do pais,
sinalizavam as primeiras evidencias de uma preocupacdo com a

organizacao logistica (NASCIMENTO, 2006).

O uso da palavra logistica manteve-se, contudo, restrito aos meios
militares, até que a sua incluséo pelo general Marshall, chefe do estado
maior do exército americano, no projeto de reconstrucdo da Europa
tornou corrente a utilizacdo do termo (DOMINGUES, 2001). A partir
desta época, as mudancas em curso na economia e o0 rapido
desenvolvimento cientifico e tecnoldgico abririam definitivamente o
campo para a afirmacdo da logistica para além do dominio militar. Nas
décadas que se seguiram observamos importantes avancos na aplicacao

da logistica no meio empresarial (quadro 3).
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As décadas de 1950 e 1960 foram o periodo de gestacdo da
logistica empresarial. A organizacdo das diferentes atividades nas
empresas — compras, armazenagem e transportes — ndo considerava as
interfaces entre cada atividade, constituindo-se, segundo John Kent e
Daniel Flint (1997), naquilo que se poderia denominar de uma logistica

fracionada.

O desenvolvimento da pesquisa operacional (para a qual foram
contratados engenheiros militares), do marketing e de técnicas de
otimizacdo dos transportes e armazenagem, nos anos 1970 e 1980,
promoveram alguns avancos na logistica empresarial (KENT e FLINT,
1997). Preocupadas em organizar as chamadas cadeias de montagem,
as empresas desenvolveram técnicas de otimizacdo aplicadas a
resolucdo dos problemas de transporte e armazenagem. A logistica das
empresas reproduziria as preocupacoes da logistica militar, com relacao

ao movimento, de insumos e produtos, no tempo e no espaco.

Nesse periodo, o0s conceitos da logistica militar foram
rapidamente incorporados as atividades do cotidiano e a nocao de
logistica foi difundida pela midia como uma atividade ligada a
manutencdo, encaminhamento, transporte e transito internacional de
mercadorias, da producdo ao consumo. Também pela primeira vez, a
logistica apareceu como disciplina académica, nos cursos de Engenharia
e Administracdo de Empresas da Universidade de Harvard, e em cursos
formais para treinamento de logisticians praticos (principalmente
militares) e académicos, na Michigan State University (NASCIMENTO,
2006).

Com custos de transporte e distribuicdo que correspondiam a
cerca de 50% do custo do produto, a logistica passava a ocupar uma

posicao estratégica na organizacao das empresas (DOMINGUES, 2001).
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Quadro 3 — Evolucdo da logistica empresarial

Anos 50 e 60 — primordios
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Fonte: Geslin, 2006.

Desenvolveram-se pesquisas para otimizacao operacional, parciais
e segmentadas (gestdao dos parques, dos trajetos de transporte, dos
estoques), visando a produtividade e a reducdo dos custos, com atencao

focada na producéao.

A logistica se tornou para as empresas o grande diferencial em
termos de gestdo administrativa, tendo sido seus principios basicos
consolidados. A cadeia de suprimento das empresas tornada mais

complexa, com a integracao produtiva em escala global imporia novas
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preocupacdes, rigidez dos prazos, do controle de qualidade e
permanente e rapida inovacado tecnoldgica. Com a circulacdo de
produtos se realizando a escala global e o consequiente distanciamento
dos pontos de producao e comercializagcdo, tornaram-se extremamente
complexas as atividades de distribuicdo. Surgiam nesta época empresas

e profissionais especialistas em logistica.

A logistica passava a ser vista, para além da preocupacdo com a
distribuicdo fisica, como um sistema que possibilita o gerenciamento
integrado das funcbes de transporte, armazenamento, distribuicéao,
controle de estoques e manuseio de materiais. Trata-se de uma etapa
conhecida como logistica integrada que visava reunir as diferentes

funcbes da empresa, gerando interfaces entre cada uma delas.

Apesar dos avancos observados, Antonio Novaes (2003) destaca
que as atividades relacionadas a logistica eram ainda vistas como um
servico meramente de apoio ao deslocamento dos produtos
(transportes, depdsitos regionais e atividades ligadas a vendas), numa
evidente preocupacdo com a fluidez, ndo se constituindo, portanto,
como uma atividade capaz de agregar valor ao produto o que viria a
acontecer a partir das mudancas observadas na passagem da década de
1980 para a década de 1990.

Estimulada pela difusdo das tecnologias informacionais e por
novos modos de relacionamento entre transportadores, embarcadores e
fornecedores, a logistica se tornaria uma das chaves da competitividade
das empresas. Surge um novo modelo de organizacdo logistica
relacionado ao gerenciamento da cadeia de suprimento, supply chain
management. Falamos agora da logistica global que se constitui, nas
palavras de Patrick Poncet (2003), na formalizacdo de todas as
operacdes que permitem a uma mercadoria circular ao longo de um

processo a fim de entrar em uma logica de producdo de um bem ou
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servico. A logistica global visa organizar uma cadeia de fluxos entre as
diferentes empresas, possivel gracas a maturacdo das novas

tecnologias.

Uma cadeia logistica global é a formalizacdo de todas as operacdes
que permite a uma mercadoria circular ao longo de um processo a fim
de entrar em uma légica de producdo de um bem ou servigco. (PONCET,
2003)

De acordo com o Conselho de Logistica dos EUA, Council of
Logistics and Supply Chain Management Professionals (2006), a logistica
envolveria “a parte da cadeia de abastecimento (Supply Chain)** que
inclui os processos de planejamento, implementacéo e controle de fluxo,
matéria-prima, inventario, bens acabados e as informacgdes relativas a
estes, a custos razoaveis e com eficiéncia, do ponto de origem ao ponto
de consumo, com o proposito de atender as necessidades do cliente”.
Desta forma, como destaca Jacques Colin (1996), a cadeia logistica
complexa passaria a envolver multiplos atores estreitamente imbricados
e interdependentes uns dos outros - fornecedores, transportadores,

operadores logisticos e clientes.

A logistica global inclui, de acordo com Ronald Ballou (1993),
todas as atividades de movimentagcdo e armazenagem que facilitam o
fluxo de produtos desde o ponto de aquisicdo da matéria-prima até o
ponto de consumo final, além dos fluxos de informacédo que colocam os
produtos em movimento. O objetivo € providenciar niveis de servico
adequados aos clientes a um custo razoavel. Desta forma, para atingir
0s objetivos logisticos tornaram-se necessarios o gerenciamento das

atividades de transporte, de estoques e de processamento de pedidos,

*L A supply chain engloba todas as atividades associadas ao movimento de produtos, desde a origem das
matérias-primas até o consumo final, incluindo compras, programacéo de producdo processamento dos
pedidos, controle do inventario, transporte, armazenagem, e atendimento ao cliente, bem como o sistema de
informac&o necessario ao monitoramento destas atividades (Council of Logistics Management, 2006).
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denominadas de atividades primarias. As atividades de transportes e 0s
estoques exercem grande peso nos custos logisticos, por isso, a
preocupacdo em manter os estogues em niveis tdo baixos quanto
possiveis e o destaque dado a necessidade urgente de melhorias nos

sistemas de transportes®?.

Completam o sistema logistico, as atividades de apoio -
armazenagem (trata do espaco para manter estoques); manuseio de
materiais (relacionado a movimentacdo do produto no local de
estocagem); embalagem de protecédo (visa a movimentacdo do produto
sem danifica-lo); obtencédo (trata do suprimento, ou seja, da selecdo de
fornecedores, das quantidades a serem compradas, da programacao de
compras e da forma que o produto sera comprado — ndo confundir com
a funcado de compras); programacao de produtos (trata da distribuicao,
fluxo de saida, envolvendo a programacdo detalhada da producéo);
manutencdo de informacao (refere-se a manutencdo de uma base de
dados com informacdes importantes para a administracdo das atividades

primarias e de apoio, como localizacdo de clientes e niveis de estogue).

Tais mudancas podem ser observadas nas func¢des atribuidas ao
profissional de logistica. Inicialmente ligadas ao controle dos
movimentos de transportes, suas tarefas evoluiram gradualmente para
cuidados gerais com o0 sistema de estoque, até se ampliarem as
atividades de programacao, planejamento e controle da producédo. O
profissional de logistica tornou-se responsavel pela gestao da cadeia de

abastecimento da empresa, supply chain.

A logistica empresarial associa o estudo e a administracao
dos fluxos de bens e servicos e a informacdo que os pde em
movimento, sendo a tarefa do profissional de logistica vencer

2 Os custos associados as atividades de transporte representam grande parcela dos custos logisticos para a
maioria das nagBes. Linhares (2005), citando P. Nazario, demonstra que em 1998 o custo total de
transportes nos EUA foi de US$529 bilhdes, representando 59% de todos os custos logisticos e 6,2% do
PIB daquele pais.
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tempo e distdncia na movimentagdo de bens ou nha entrega
de servicos de forma eficaz e eficiente, ou seja, sua misséo é
colocar as mercadorias ou 0s servi¢cos certos no lugar € no
instante corretos e na condicdo desejada, ao menor custo
possivel. (BALLOU, 1993)

A logistica empresarial atual envolve desde atividades de
marketing, administracdo da distribuicdo fisica, administracdo de
materiais, sistema de transporte, administracdo de trafego,
armazenamento de produtos, manuseio e acondicionamento de
produtos, controle de estoques até a aquisicdo de programacao da
producdo, entrada e processamento de pedidos, sistema de informacdes
e planejamento estratégico. Nado se trata, portanto, para o profissional
de logistica da simples tarefa de gerir de um fluxo fisico, mas de
sincronizar os resultados dos processos encarregados de atribuir um
valor ao cliente final. Neste contexto, passam a ser exigidas soluc¢des
mais especializadas e personalizadas no dominio da planificacdo e da
execucado - a gestao eficiente da cadeia de suprimentos passa a
depender do planejamento, da programacdo e do controle de um
conjunto amplo de atividades que rednem as matérias-primas, 0s
estogues em processamento, os produtos acabados e 0s servigos e

informacgdes disponiveis.

De uma concep¢cdo que o considerava como a preparacao dos
meios para a guerra, o termo logistica, relacionado a novos padrdes de
competitividade, passa a designar a gestdo centralizada de ligacdes
multiplas e complexas, tornando primordial o controle das novas
tecnologias da informacéo e da cadeia do fluxo de informacdo. Como
efeito, a evolucdo da cadeia de suprimentos vem nos primeiros anos
deste século, impondo novas mudancas em todas as intervencdes da
logistica, introduzindo a concepcao de gestdo colaborativa. A cadeia ou
a gestao logistica colaborativa, estendida a todas firmas da cadeia de

suprimentos em questao, esta baseada, sobretudo, em um sistema de
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comunicacao e de gestdo via internet que permite antecipar, organizar,

pilotar e reagir aos imprevistos.

John Kent e Daniel Flint (1997) ja4 apontavam esta tendéncia
relacionada ao crescente envolvimento entre as diferentes areas
funcionais (marketing, engenharia, gerenciamento de operacdoes e
logistica), incluindo atividades que agregam valor ao produto. A
atividade logistica torna-se, nesta perspectiva, o coracdo da economia,
se estendendo para além do processo de producado industrial,
alcancando o terreno do marketing e dos processos de elaboracdo e/ou

personalizacdo de produtos.

Das origens no dominio militar as concep¢fes atuais da logistica
empresarial global e colaborativa, observamos uma mudanca profunda.
S&o incorporadas a definicdo de logistica as no¢des de lugar, de tempo,
de qualidade e de informacao, interligando todos os elementos do
processo de producdo e de consumo. De uma concepcdo denominada
produtivista passa-se, entdo, a uma logistica de servicos que inclui
todos os procedimentos necessarios a fluidez e eficiéncia dos fluxos na

cadeia de suprimentos.

Da logistica dos transportes a logistica do territério — o papel da Estado

na reestruturacado dos territorios

As mudancas observadas ao longo do tempo na concepc¢do do
termo logistica, apresentadas nos itens anteriores, evidenciam a posicao
de destaque ocupada por esta racionalidade na organizacdo mundial a
partir da segunda metade do século XX, aparecendo em algumas

importantes analises.
Lefébvre (1978)... demonstra a presenca de uma nova

racionalidade de escala mais ampla: a imposicdo de uma
ordem espacial vinculada a uma concepc¢do de espaco global,
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logistica, gerando um espaco social e politico constituido por
um conjunto de ligagOes, conexdes, comunicacdes, redes e
circuitos... Paul Virilio (1984)... afirma que a velocidade é a
esséncia da tecnologia, e que a logistica é a nova fase da
inteligéncia militar inerente a velocidade, superando a
estratégia a ela subordinada. (BECKER, 1995, p.291)

O novo modo industrial, profundamente relacionado as mudancas
engendradas pela revolucdo técnico-cientifica e baseado na inovacao
permanente e na velocidade acelerada, levou a criacdo de uma nova
estrutura de relacfes espago-tempo. Soma-se a preocupacdo com O

controle do espaco, o controle do tempo.

A partir de entdo, o que conta é a selecdo de veiculos e de
vetores para garantir o movimento perene — envolvendo o
controle do tempo presente e futuro — a selecdo de lugares a
ela subordinados. (BECKER, 1995, p.291)

A importancia da logistica no mundo atual é inquestionavel a tal
ponto, de ela ter se tornado matéria de amplas discussdes nos meios
empresariais, na midia e tema de pesquisas e de cursos de
especializacdo nos meios académicos. Apesar do destaque, a logistica é,
ainda, um tema preferencialmente relacionado as necessidades de
organizacdo das atividades empresariais aparecendo associada,

principalmente, as fun¢des da logistica de transportes.

Estreitamente vinculada as atividades de transporte, a logistica &
relacionada ao fator distancia e a nocédo de fluidez, sendo a logistica de
transportes a peca-chave do suprimento e distribuicdo de insumos para
as empresas em escala global. No Brasil, a difusdo dos principios
logisticos no dominio empresarial se daria somente a partir dos anos
1970, numa relagdo direta e muitas vezes exclusiva com a distribui¢cédo
fisica, interna e externa, dos produtos de uma empresa. O destaque
dado as atividades de transporte se refere, como ja mencionado

anteriormente, a sua elevada participacdo na composicdo dos custos
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logisticos. Nas palavras de Adalberto Panzan Judnior, presidente da

Associacao Brasileira de Logistica, ASLOG:

[Relacionada] a custos operacionais que sdo muito mais
importantes que os financeiros... na busca pela eficiéncia e
por ganhos de produtividade, as empresas de logistica tém
nos engarrafamentos e na lentiddo do trafego nas
metropoles seus principais obstaculos.” (“Tecnologia é arma
contra o caos das metrépoles. Valor Econbmico de 24 de
abril de 2006, Caderno Especial - Logistica e Transporte)

Apesar dos avancos observados, a logistica aparece como uma
nocado essencialmente econdmica - um dispositivo técnico de gestao
combinada dos estoques e dos fluxos que assegura a boa circulagdo dos
objetos materiais - cabendo a pesquisa geografica, como destaca Jaques
Lévy (2003), a associacdo entre a perspectiva espacial e as ldgicas
espaciais relacionadas as escolhas logisticas. No campo da pesquisa
geografica, destaca o autor, especial atencdo pode ser dada aos
dispositivos utilizados na definicdo das redes logisticas, as propriedades
dessas redes, a sua capacidade de criar lugares perenes como base das
atividades de circulacdo, bem como as relacfes estabelecidas entre

redes logisticas e territorio.

Nos propomos, entdo, nessa parte do trabalho de pesquisa, a um
exercicio de articulacado entre logistica e territorio, buscando avancar na
compreensdo dos nexos possiveis entre a organizacdo das redes
logisticas e as dinamicas territoriais decorrentes dessa nova légica de

acdo e de organizacao dos territorios.

Num contexto de insercdo competitiva nas dinamicas globais
observamos que, de um lado, o territorio articulado pela rede logistica
passa a exercer um importante papel integrador dos diferentes aspectos
da producao. De outro, a organizacao de redes logisticas aparece como
um vetor fundamental na reestruturacao dos territérios, constituindo-se

como a ossatura do territério (BECKER, 2006).
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Existe, sem duvida, uma ligacao estreita ou mesmo indissociavel
entre redes e territdrios. O territério, formado a partir dos conflitos de
poder que se estabelecem para a apropriacdo do espaco, € constituido
pelas redes, circuitos e fluxos instalados. As redes, de transporte, de
comunicagao e logisticas, é atribuido o] papel de

estruturacdo/desestruturacao de territérios.

Ao mesmo tempo em que a dimensdo territorial se apresenta
como obstaculo ao processo de circulacdo, 0s recursos presentes no
territério e integrados pelas redes logisticas podem estimular atividades
que promovam o desenvolvimento territorial. Desse modo, as redes
logisticas, nas quais se estabelece um complexo de funcdes econdmicas
e sociais territorializadas, poderiam estabelecer, para aléem dos espacos
da producdo, novos espacos de conexdo que podem resultar em

estimulos a valorizacao dos territorios.

Diversas atividades que agregam valor podem ser realizadas ao
longo da rede logistica, a exemplo daquelas desenvolvidas nos pontos
de transferéncia de cargas (embalagem, etiquetagem, controle de
qualidade, empacotamento etc). Assim, associada aos recursos
disponiveis no territério a rede logistica pode incorporar uma série de

operacdes que possibilitem agregar valor ao produto.

Dentre as conclusdes conceituais, é possivel ndo so6 afirmar a
hipotese de que a logistica € um dos principais vetores de
reestruturacdo do territério, como ir além em duas
proposi¢cdes. Primeiro, ao reduzir custos e tempos de
circulacdo a logistica agrega valor aos produtos, ela mesma
se transformando num servi¢co de alto valor agregado, que
sdo os que diferenciam o0 espaco geografico no mundo

contemporaneo. (BECKER, 2006, p. 30 e 31)

A difusdo da logistica se apresenta, desse modo, como algo
inevitavel, estabelecendo para os paises semi-periféricos como o Brasil,

a necessidade de adesdo aos sistemas logisticos ou 0s riscos
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decorrentes da nao adesdo - menor velocidade de recuperacao
econdmica e retrocesso a posicao periférica com agravamento das

condicdes sociais (BECKER, 2006).

No momento, a possibilidade de insercdo do Brasil na
economia-mundo, apoiada em um novo e melhor padrdo, se
farA com a passagem rapida a nova forma de producdo e
gestdo cuja racionalidade é a logistica. (BECKER, 1993, p.61)

Na configuracdo das redes logisticas destaca-se, contudo, o poder
das grandes corporacdes resultado de sua tremenda capacidade de
organizacao e de gestao das redes. O poder dessas redes de empresas
se constitui como central na organizacdo da logistica mundial e vem
resultando na organizacdo de territérios corporativos os quais podem
“interligar locais distantes e ignorar as cercanias, transgredir fronteiras
institucionais e administrativas tipicas e romper concepc¢des hierarquicas
tradicionais” (BECKER, 2006, p.5)

A globalizacdo e a abertura dos mercados impde novos
padrbées de competitividade baseada na exportacdo e na
privatizagdo do capital social, numa reestruturacdo da
economia que resulta em maior poder para as corporacoes.
A logistica permite as corporacdes gerar em tempo rapido e
ampla escala grandes territérios corporativados que tendem
a incorporar, submeter ou excluir os territérios de grupos
sociais menos poderosos, € a revigorar a expansao da
fronteira agropecuéria. (BECKER, 2006, p.2)

No Brasil, de acordo com Bertha Becker (2006), sao as
tendéncias logisticas orientadas para a exportacdo implantadas por
algumas grandes empresas, como a Petrobras, a CVRD, a Bunge e a
Cargil, que se impdem atualmente na reconfiguracdo do territorio
brasileiro tendendo a se sobrepor a diferenciacdo regional que
caracteriza o imaginario e a historia do pais.

A logistica dessas grandes corporacdes se tornou um elemento
central da organizacéo do territério. S&o essas empresas, transformadas
nos mais poderosos agentes de reestruturacdo do territério, que
concentram o comando sobre estruturas logisticas destinadas a agilizar
suas acbes sobre as estruturas implantadas pelo Estado. Através da
logistica as grandes corporacdes organizam, em tempo rapido e em

ampla escala, grandes territorios corporativos.
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Bancos e empresas transnacionais incorporam espagos
selecionados em seus sistemas (globais demarcando
territérios com caracteristicas variadas que sao partes de
conjuntos planetérios... (BECKER, 1995, p.292)

Nos territdrios € estabelecido um sistema de malhas (entendido no
sentido de divisao territorial, de reparticdo da superficie), de nds (locais
de referéncia, de poder — aldeias, cidades, capitais, metropoles) e de
redes (um sistema de linhas que desenham tramas) que viabiliza a acdo
de distintos atores sobre o espaco.

O poder destas grandes corporacdes pode ser observado pela
introducéo de algumas inovagOes necessarias a reducao das distancias e
ao fortalecimento de suas conexdes com a rede de cidades mundiais,
como a intermodalidade, a modernizacdo de equipamentos (terminais
de contéineres), a criacdo de novas estruturas (redes de armazéns,
portos secos) e a oferta de servicos de alto valor agregado (bancarios,

juridicos, de marketing etc).

Esses sistemas de tessituras, de nds e de redes organizadas
hierarquicamente permitem assegurar 0 controle sobre
aquilo que pode ser distribuido, alocado e/ou possuido.
Permitem ainda impor e manter uma ou varias ordens.
Enfim, permitem realizar a integracdo e a coesdo dos
territérios. Esses sistemas constituem o invélucro no qual se
originam as relacdes de poder. (SANTOS, 1996, p.151)

Contribuiu para o aumento do poder dessas empresas no Brasil o
encolhimento da gestdo governamental em varios setores — no setor
portuério brasileiro destacam-se a privatizacdo e a desregulamentacao

ocorridas a partir da década de 1990.

Se na segunda metade do século XX, o peso relativo do
Estado e das condi¢cbes domésticas foi maior, alcancando o
auge no regime militar quando o Estado concebeu, financiou
e executou uma malha programada no territdério nacional
constituida de redes, pontos e areas, hoje a situacdo é
outra. Condi¢cdes externas e o0 mercado tém peso muito
maior associado a globalizacdo, ndo s6 em termos
mercantis, mas também financeiros, informacionais e
politicos que, através de agendas e pressfes, atuam em
apoio ao mercado. Agentes privados internacionais e
nacionais organizam a producdo, compram empresas
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estatais, constroem estradas, expandem a fronteira movel,
com significativa autonomia em relacdo ao Estado,
transfigurando a malha programada estabelecida entre os
anos 1960 e 1985... O entendimento do novo contexto
indica que entre os agentes que moldam o territério, ha que
se considerar também os agentes privados... (MIN, 2005)

A logistica avancou rapidamente no dominio empresarial,
relacionada a acelerada competitividade e ao rapido avanco tecnoldgico
e alimentada por redes técnicas e informacionais. O mesmo nao
acontece, entretanto, nos setores publico e social, onde as estruturas
rigidas e pesadas de um e a escassez de meios econdbmicos e de
informacdo do outro, dificultam a gestdo da logistica. Como efeito,
grupos sociais de menor poder tém seus territorios incorporados,
submetidos ou excluidos pela légica da grande empresa, colocando em

risco o controle do territério nacional pela Unidao (BECKER, 2006).

N&o se trata aqui de negar a importancia do papel do Estado, mas

ao contrario de reforcar a importancia de seu poder.

O Estado pode avaliar e taxar nossa renda e riqueza na
fonte, sem 0 nosso consentimento ou o0 de nossos préximos
ou parentes; ele estoca e pode usar imediatamente uma
maci¢ca quantidade de informacé&o sobre cada um de noOs;
pode fazer cumprir a sua vontade no mesmo dia em quase
todos os lugares sob o seu dominio; sua influéncia sobre a
economia global € enorme; ele até prové diretamente a
subsisténcia da maioria de ndés (via 0s empregos que
oferece, as pensfes previdenciarias etc). O Estado penetra
hoje na vida cotidiana mais do que qualquer Estado histérico.
43 (MANN, 1992, p.169)

O enorme poder do Estado, o autor associa ao seu carater

territorial e centralizado.

S6 o Estado é inerentemente centralizado em um territério
delimitado, sobre o qual ele tem um poder autoritario... O

*3 Michael Mann (1992) admite duas formas de poder do Estado: a desp6tica (extensdo das acdes que a elite
estatal é capacitada a empreender sem a negociacdo de rotina, institucionalizada, com os grupos da
sociedade civil) e a infra-estrutural (se refere a sua capacidade de penetrar a sociedade civil e centralmente
coordenar as atividades da sociedade civil por todo o seu dominio, através de sua propria infra-estrutura).
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Estado é, realmente, um lugar - tanto um lugar central,
quanto um alcance territorial definido... A forma principal de

7

poder autbnomo do Estado deriva deste atributo que lhe é
distintivo... [portanto] os Estados ndo podem ser o simples
instrumento das classes, pois eles tém um escopo territorial
diferente. (MANN, 1992, p.183 e 184)

O Estado difere socio-espacialmente e organizacionalmente dos
agrupamentos de maior poder da sociedade civil. Os diferentes atores e
grupos da sociedade s&o capazes de manter a vigilancia sobre os
Estados, mas ndo poderiam realizar suas tarefas. E nesse sentido, que

Michel Mann (1992) fala de um poder autbnomo do Estado.

O Estado n&o € meramente um locus da luta de classes ou
um instrumento da classe dominante ou o fator de coeséo
social ou a expressédo de valores essenciais ou o centro dos
processos de alocagédo social ou a institucionalizagdo da forca
militar (como é visto pelas teorias reducionistas); €, sim,
uma organizacao socio-espacial diferente... protagonistas, na
persona das elites estatais, com vontade de poder prépria...
(MANN, 1992, p.187)

Mesmo no caso de um Estado fundado para institucionalizar as
relacbes de determinados grupos de interesse (descentrados e néo
territorializados), fazem-se necessarias a concentracdo de recursos e
infra-estruturas nas maos de uma instituicAo com contornos soécio-
espaciais e organizacionais diferentes dos grupos originais, a
concentracdo do processo de tomada de decisbes e a tendéncia de
permanéncia de funcionarios. Os grupos de interesse que o fundaram se

tornam, portanto, menos capazes de controla-lo.

Numa visdo mista, mas largamente institucional, encontrada em
Max Weber, o Estado contém como elementos principais um conjunto
diferenciado de instituicfes e funcionarios, expressando centralidade, no
sentido de que as relacdes politicas se irradiam de um centro para cobrir

uma area demarcada territorialmente, sobre a qual ele exerce um
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monopolio do estabelecimento de leis autoritariamente obrigatorias,

sustentado pelo monopdlio dos meios de violéncia fisica.

Assim considerado em seu poder autbnomo, expresso em suas
instituicbes, ndo se vislumbra como impossivel uma acdo do Estado
como agente de organizacdo do territério destinada a regular as
dindmicas territoriais com preocupacao com a coesao social e econémica
do territério. De acordo com Bertha Becker (2006), em um contexto em
que prevaleca uma dinamica logistica sem regulacéo efetiva do Estado é
de se esperar um grave e indesejavel agravamento das desigualdades

regionais.

Frente a incerteza de quem controla os sistemas logisticos e
aos riscos sociais a ele inerentes, a parceria de todos os
atores envolvidos no processo de desenvolvimento -—
inclusive o0s planejadores — torna-se essencial para
estabelecer limites e influir na direcdo desse processo no
sentido democratico, implicando em grande esforco de
criatividade e redefinicdo do papel do Estado.” (BECKER,
1993, p.61)

O contexto nacional pds anos 1980, de expansao da insercado com
ampliacdo dos investimentos externos e do processo de privatizacao,
passou a exigir do Estado “capacidade de inovacdo e flexibilizacdo dos
orgaos e poderes responsaveis pela regulacdo de sua economia e de seu
territério, ai incluidas a normatizagcdo dos servigos publicos de infra-

estrutura.” (Figueiredo, citado por BECKER, 2006)

A superacdo desse impasse resulta da incorporacdo da logistica as
politicas de Estado como um vetor que possibilita a valorizacédo
estratégica do territério com proveito para o conjunto da sociedade.
Nesse contexto, considerando-se a possibilidade de participacédo efetiva
de diferentes segmentos da sociedade local, regional e nacional, além

de arranjos institucionais adequados, a logistica pode passar a se
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constituir como um elemento estratégico a valorizacdo produtiva dos

territorios.
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3.3- Porto e cidade — elos da rede logistica

Do apresentado até o momento, podemos concluir que o sistema
logistico aparece ao mesmo tempo como escala de analise e como

escala de acéo do Estado.

a escala do sistema logistico em que a cidade esta
inserida, ou seja, desejavel se inserir, e o papel estratégico
que a ela cabe nesse contexto. Amplas porc¢des do territorio
e suas cidades estdo a margem de qualquer sistema
logistico, sugerindo a criacdo de sistemas adequados a cada
situacdo; outras podem estar inseridas dominantemente num
sistema nacional ou internacional, como por exemplo os
portos e Manaus; em alguns casos duas ou mesmo um grupo
de cidades participam de um sistema, como parece acontecer
com as cidades do noroeste de Sdo Paulo, enquanto nas
metropoles varios sistemas coexistem e se justapdem.
(BECKER, 1993, p.62)

As mudancas observadas no transporte maritimo internacional,
além das inovagfes técnicas e institucionais jA mencionadas, resultaram
no estabelecimento de novas relagcbes entre cidades e portos.
Distanciados, mas ainda interdependentes, cidades e portos se
constituem como o0s principais nos logisticos exercendo papel
fundamental na conexdo entre espacos e na circulacdo dos fluxos
globais de produtos. Se constituem, por isso, nos elementos principais
da rede logistica, esta tomada como a escala de andlise, na
compreensao dos possiveis impactos da modernizacdo portuéria sobre o

territério.

A relacdo entre cidades e portos na rede logistica

As mudancas apresentadas com relacdo a posicdo central dos
portos nas redes logisticas se traduzem ainda no fortalecimento de

velhos vinculos e no estabelecimento de novas relacbes com o porto.
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Como destacada por Dieter Goebel (2002), cidades e portos sdo os dois

principais componentes logisticos fisicos das conexdes globais.

Historicamente, a relacdo entre cidades e portos nao foi, contudo,
a mesma podendo ser analisada segundo a periodizagao proposta por
André Vigarié (1993): quando a identidade de interesses econémicos
entre a cidade e o porto é estreitamente conjugada; quando outras
formas de atividades aparecem, como a industria do século XIX, e a
cidade se torna mais independente; quando a grande pressao do
gigantismo naval pesa sobre o porto, é ele que se separa do seu sitio

primitivo e da cidade. (VIGARIE, 1983, p.96)

O tipo de relacdo entre a cidade e os portos variou no curso da
histéria. A fase que vai até meados do século XIX é caracterizada por
uma submissdao da cidade e do porto as exigéncias e aos acasos dos
negocios das companhias monopolistas dominadas por fortunas pessoais
e familiares e dos armadores negociantes de produtos tropicais de
elevado valor. Destacaram-se nesse periodo as cidades portuarias de
Amsterda, Copenhagem e Londres. A unido era, entdo intima entre a
cidade e o porto, submetidos a uma identidade de interesses que eram
a dos grandes negécios. (VIGARIE, 1983)

Ao longo da segunda metade do século XIX, a burguesia maritima
deu origem a dois grupos: um ligado ao grande comeércio oceanico
(bolsas, mercados a termo, negocio antes da duana) e o outro que deu
origem aos armadores, fundadores das companhias de armadores.
Londres, Hamburgo, Amsterdam e Havres foram o palco desse periodo

marcado pela mentalidade internacionalista. (VIGARIE, 1983)

Havia uma identidade absoluta entre a visdo, a concepcédo e
a forma de sentir entre os cidadaos e os meios portuarios. As
grandes familias ligadas ao mar participavam com homens
politicos locais e até nacionais, dirigiam as assembléias
consulares, os conselhos municipais. Impunham sua ética e
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elevavam as comunidades urbanas ao mais alto prestigio. A
maritimizagcdo se mantinha em seu mais alto degrau.
(VIGARIE, 1983, p.108)

Durante o século XX a cidade diversificou suas atividades,
baseando sua economia nos recursos advindos da industria e do
terciario, independentes da ligacdo com a atividade maritima. As
sociedades de armadores se impuseram no lugar da burguesia portuéria
em cuja fortuna se ancorava a cidade. “As relacfes entre cidade e porto
mudaram.” (VIGARIE, 1983, p.108) Os portos tradicionalmente ligados
ao comeércio cederam lugar aos portos industriais, os quais evoluiram
até a constituicdo das Zonas Industriais Portuarias, ZIPs. A funcao de
localizacdo privilegiada de indudstrias pesadas, importadoras de
matérias-primas e/ou exportadoras de produtos (refinarias de petrdleo,
petroquimica, siderurgia) seria entdo reforcada até entrar em seu
periodo de transformacgfes indicando novas tendéncias da atividade

portuéria nas ultimas décadas do século XX.

Tradicionalmente, as cidades portuarias foram o lugar das
atividades de transformacéo, entretanto, a revolucdo dos transportes
maritimos teve fortes impactos na renovacdo do processo de
industrializagdo costeira. As usinas modernas de alta produtividade e
ligadas ao mercado mundial permaneceram proximas mas nao no

perimetro portuario (VIGARIE, 1983).

Os baixos custos do transporte maritimo em relacdo ao terrestre
levou as empresas a encerrarem a circulacdo de granéis e cargas
pesadas no local onde sdo desembarcadas, realizando neste mesmo
lugar o processo de beneficiamento desses produtos. O modelo das
zonas industriais portuarias, ZIP, é ainda hoje um dos mais importantes.
A organizacdo das ZIPs se apoiou nas teorias econdmicas dos polos de
desenvolvimento e tinha como objetivo principal a integracdao da

capacidade de crescimento litoral, resultante da pressao do gigantismo
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naval. Tal politica de planejamento do territdério foi utilizado pelo
planejamento regional na Bélgica, Alemanha, Holanda, Italia e no Japéo,
com destaque para a organizacao dos portos de Rotterdam, Hamburgo,

Bremen e Dunquerque.

O setor do petréleo foi, segundo André Vigarié (1983), a base
primeira da expansdo industrial costeira. A nafta, que corresponde a
mais da metade do total transportado pelo mar, estd na base das
atividades desenvolvidas pelas refinarias, pela petroquimica e pelas
termoelétricas. Além disso, lembra o autor, a movimentacdo dos
produtos do petréleo sao, através das taxas pagas pelos direitos de
tonelagem e de cais, uma fonte essencial de recursos para o

autofinanciamento das reformas portuarias.

André Vigarié (1983) fala de um futuro incerto para as ZIPs. De
um lado, a industrializacdo crescente nas economias periféricas e as
restricbes no consumo de petrdoleo (a nafta arriscava ndo ser mais a
base da expansado costeira) trouxeram algumas incertezas. De outro,
induziu a valorizacao fundiaria e a especulacdo e ainda falhou no que diz
respeito ao financiamento dos alojamentos, equipamentos coletivos e

vias de acesso, tudo pago pelas municipalidades.

Os portos industriais possuiam aptiddes infinitamente
superiores as do passado, ampliando seu papel regional e
reorientando fluxos e meios de transporte para os setores
dindmicos. a industrializacdo dos portos foi uma experiéncia
rara: a de um crescimento associado as potencialidades
excepcionais dos transportes oceanicos. Em poucos aspectos
0 sucesso foi real (sabe-se que as usinas litorais resistiram
melhor a recessdo que as do interior) e mesmo no que se
refere a tentativa de reorganizacdo do territério a partir dos

portos, ele foi parcial. (VIGARIE, 1983, p.104)

A transferéncia energética da nafta para o carbono
(hidrocarbonetos liquidos e de gases sintéticos), novo motor da

economia industrial litoral a partir da década de 1980, obrigou os
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principais importadores destes produtos, Europa e Japao, a recorrer aos
navios de minerais gigantes, com consequéncias para 0s portos e para

as ZIPs.

Com grandes profundidades e espacos disponiveis, algumas ZIPs
receberam, nas ultimas décadas, enormes volumes de investimento
atraindo a instalacdo de usinas de gaseificacdo e liquefacdo. Noutros
lugares, ao contréario, observa-se forte tendéncia a deslocalizacdo das
atividades portuarias com relacao ao sitio primitivo e a dissociacao entre
navios, portos e cidades, consequéncia da necessidade de grandes
profundidades e maiores espacos para manobra dos navios, bem como

de areas livres (VIGARIE, 1983).

Os portos tornaram-se um sistema polinuclear, com
reparticdo/fragmentacdo das atividades, das funcbes, das
taxas de servicos, das rendas, sobre os diversos pélos do
complexo. E um sistema em fragmentos, que se opde a
concentragcdo tradicional.... As autoridades portuérias
tiveram que estender sua intervengdo sobre milhares de
hectares, ja que havia a obrigacdo de um responsavel Unico
pelo canal de navegacdo, pelas eclusas de entrada, pelo
carregamento/descarregamento dos navios... Os portos
deixam de estar totalmente inseridos no mesmo complexo de
sitio que aquele da cidade com a qual ele guarda
concordancia de nascimento. Esta é uma situacdo tipica da
Europa de Noroeste. (VIGARIE, 1983, p.105 e 106)

Por sua vez, a cidade também se viu afastada das questdes
portuarias e oceanicas. Sob efeito da reducdo no numero de
trabalhadores portuarios reduziu-se a influéncia da “mentalidade”
portuaria sobre a cidade que se dispbe cada vez menos a aceitar 0s

constrangimentos criados pelas atividades maritimas.

Os portos e as cidades tém uma relacdo estranha. Em geral,
0s portos estimulam o desenvolvimento das cidades e,
quando crescem, estas passam a repudiar o porto, com
criticas a influéncia negativa da operagdo sobre o quadro
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urbano®. (Declaracéo de Antonio Carlos Soares, presidente
da CDRJ, ao Jornal Valor Econbmico de 11/06/2003,
Privatizacao do porto abalou a estrutura econémica)

Na medida em que, sob o ponto de vista da distribuicdo da riqueza
portuaria, a cidade é menos beneficiada, ela torna-se também menos
interessada — “ndo ha duvida quanto ao que J.Ph. Damais... escreveu:
noutros tempos falavamos de cidades portuarias, hoje falamos de
cidades e portos” (VIGARIE, 1983, p.107).

Sob efeito das mudancas, apresentadas no capitulo 2, a fase atual
€ marcada pela mais forte distensdo entre cidade e porto, estabelecendo
uma relacdo de independéncia na interdependéncia, mais evidente nos
portos europeus e asiaticos, mas igualmente valida para os portos dos
paises periféricos (VIGARIE, 1983). Os portos usufruem das redes
existentes nas cidades e geram outras redes para as cidades.” (BECKER,
2006, p.20)

Na relacdo porto-cidade atual existe todo tipo de gradacéo,
evidenciando situagcbes em que um grande porto tem forte dominio
sobre a cidade (Roterdam, Bremen, Cingapura, Hong Kong), noutras em
que o poder de influéncia do porto é mais ténue (Rouen e Nantes) até
naquelas em que se observa uma tendéncia a separacdo total entre

cidade e porto — a desmaritimizagéao.

Nao se trata, contudo, de uma distensdo absoluta entre cidades e
portos, pois sempre havera no caso da atividade portuaria a necessaria
transicdo entre o ambiente maritimo e o ambiente terrestre. Noutros
tempos os portos precisavam da cidade, agora os grandes portos, sob
pressao das demandas dos fluxos globais, tendem a se voltar mais

intensamente para as escalas nacional e mundial, restringindo seu papel

* A reportagem falava das frustracdes da cidade de Santos ap6s a privatizagdo do porto, com a grande
reducdo da massa de salarios do trabalhador portuario, além da perda do vinculo empregaticio e
transformacdo da méo-de-obra em avulsa sob controle do Orgéo de Gestdo da Mao-de-Obra (Ogmo).
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local. As mudancas observadas nos portos e os impactos na sua relacao
com a cidade indicam que algo de novo foi estabelecido nesta relacéao,
uma maior independéncia de cada um, porto e cidade, assentada em
uma inevitavel interdependéncia, preservada de sua natureza profunda
(Vigarié, 1983).
E um fato da sociedade que as mudancas tecnoldgicas,
mecanizacdo, automacgao etc, e a busca por rendimentos e
por rentabilidade tendem a uniformizar, pelo menos na
aparéncia. Isto significa o fim da especificidade da populacao
litoral, como dito por M. Le Lannoux, em 1972. A
especificidade conhecida segunda as normas do passado,
pode ser, mas nao de modo absoluto, porque um fato
essencial permanece: a obrigacdo do contato original com o
mar que obriga, ainda hoje, a um minimo para a transicao
com a terra. Nao seria este a instalacdo de novas estruturas,

de novos modos de relacdo entre o porto e a cidade, que
assistimos atualmente? (VIGARIE, 1983, p.110)

De forma geral, acompanhamos nas ultimas décadas a redefinicdo
das relacdes entre o mundial e o local. Os espacos tradicionais da era
industrial vém cedendo lugar as redes de novas estruturas de
circulacdo, deixando a determinadas localidades a possibilidade de
ocupar espacos privilegiados na economia global*®. Por outro lado, as
cidades, em especial as grandes cidades, a0 mesmo tempo em que
parecem reduzir suas ligacbes com o0s portos, passam a exercer um
importante papel na organizacao das redes logisticas, funcionando como

nos de conexdo com as redes globais. (Benko, 1996)

A interdependéncia permanece sob outras bases, ambos, cidade e

porto, passam a ser vistos, para além das estreitas relacdes que

** Ha ainda uma outra tendéncia recente na relacdo entre cidades e portos iniciada a partir da década de 1970.
Trata-se da absor¢do de portos pelas cidades, a exemplo do que aconteceu em Barcelona e Buenos Aires.
Com sua funcdo comercial comprometida, esses portos tiveram sua zona portudria transformada
(escritérios, hotéis e locais de lazer) indicando outras possibilidades postas pela revitalizacdo de antigas
areas portuarias.
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estabeleceram no passado, como importantes elos da rede logistica,

essa definida como a escala de analise privilegiada desta pesquisa.

Dessa forma, consideramos que a analise da configuracdo da rede
logistica do porto de Sepetiba se constitui como um importante
procedimento para a compreensdo das relagfes que se estabelecem

entre a organizacao da rede logistica e as dindmicas do territorio.

As ‘imagens’ territoriais revelam as relacdes de producédo e
consequentemente as relagcdes de poder, e é decifrando-as
que se chega a estrutura profunda. (SANTOS, 1996, p.151)

Atividade portuaria e logistica no Brasil

De acordo com a pesquisa realizada pelo Centro de Estudos em
Logistica da CEL (2006)“°, o custo da logistica representava 12,8% do
PIB nacional, correspondendo os transportes a 7,7% do PIB e a 62%
dos custos logisticos. O estoque, a armazenagem e a administracao
respondem, respectivamente, por 3,9%, 0,7% e 0,5% dos custos
logisticos. Relatorio do Banco Mundial, publicado em 1996, classificava o
custo logistico brasileiro como um dos mais altos do mundo,
aproximados 17%, cabendo aos transportes cerca de 10%, indice que

deixava o pais em 52° lugar em altos custos logisticos*”.

De acordo com o professor Paulo Fernando Fleury, em entrevista
ao Jornal Valor EconGmico de 30/06/2004 (Movimento Intenso), o Brasil

estaria passando por uma verdadeira revolucdo na area de logistica.

As empresas estdo investindo pesado na reducdo de gastos
com a distribuicdo, armazenagem de estoques e transporte
de seus produtos para garantir competitividade. Investem
ainda em executivos especializados em logistica, profissao

*® A pesquisa foi baseada em entrevistas feiras a representes de 41 empresas pertencentes ao grupo das 500
maiores em faturamento no pais.
*" Nos Estados Unidos o custo logistico corresponde a 8,19% do PIB daquele pais.
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em ascensdao no mercado de trabalho. Essa revolucao
silenciosa € decisiva para o Brasil... (CEL, 2005)

Para o professor Fleury, os investimentos em logistica - portos,
silagem, infra-estrutura de balancas, centros de distribuicdo - sao
fundamentais porque € a area onde se pode reduzir custos, jA que 0s
ganhos nas fabricas ja foram feitos. Assim, dentro de uma politica de
ampliacao dos investimentos realizada por algumas empresas, considerando-se
a aplicacdo de ativos fora da area principal, grande énfase vem sendo dada a
infra-estrutura de transportes, com destaque para a abertura, ampliacdo e

modernizacdo de instalacdes portuarias.

O estudo do CEL (2005) néo descarta, contudo, os entraves no
setor. A ineficiéncia logistica no Brasil é apontada, 60% dos empresarios
entrevistados na pesquisa, como responsavel pela perda de parte dos
granéis soOlidos destinados a exportacdo. No caso dos produtos
conteinerizados, 37% dos entrevistados apontaram o risco de perda de
produtos. A infra-estrutura portuaria de escoamento, assim como a falta
de contéineres, o preco do frete, o horario de funcionamento da receita
federal, a burocracia e as greves, também aparecem como 0s principais

problemas no setor de exportacao/importagao no Brasil.

Para Pedro Elia pesquisador do CEL, grande parte do custo
logistico brasileiro poderia ser reduzido se o pais pudesse dispor de um
verdadeiro porto concentrador, capaz de receber navios de grande

porte.

Pela embarcacdo, a minimizacdo do tempo de permanéncia
reduz seus custos fixos. Em simultaneo, a evolucdo do
desenho dos navios € outra chave para a reducdo do frete. O
porto, que manipula cargas de grandes embarcacdes com
minimo de tempos mortos, atrai os armadores e operadores
portuarios. Este tipo de porto € chamado de hub-port, ou
porto concentrador. Cada um destes, e sdo poucos no mundo
(Cingapura, Hong Kong, Rotterdam, Gioia Tauro sdo alguns
exemplos), recebe cargas menores de um conjunto de portos
(feeders), que por sua vez alimentam por desdobramento de
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grandes cargas, o retrofluxo do hub com o feeder. (CEL,
2006)

Mariano Navas (presidente de Portos do Estado de Espanha e
Presidente do Férum Portuario Ibero-americano) acrescenta que novos
avancos no que se refere aos custos logisticos serdo possiveis se forem
estabelecidos pactos de competitividade entre portos, com énfase ao
transporte maritimo de curta distancia e se os portos puderem agregar

valor aos produtos.

um bom exemplo disso sdo o0s carros... ao invés de
passarem dias parados nos patios, ociosamente, eles
deveriam dar sequéncia a atividade produtiva através da
colocacdo de radios ou troca de estofamento. (Revista
Eletréonica Netmarinha de 20/6/2005. Portos da Espanha
também enfrentam problemas logisticos)

O debate acerca da necessidade de modernizacdo dos portos
brasileiros colocava em questdo os elevados custos envolvidos na
atividade, a qual se encontrava décadas atrasada em relacdo aos
avancos observados noutros portos do mundo, se constituindo no
principal entrave a insercdo competitiva do Brasil na economia global.
Nos ultimos anos, apesar de entraves ainda existentes, observou-se a
reducdo dos custos dos transportes, em particular dos servigcos

portuarios.

Quando avaliada toda a cadeia de logistica, percebe-se que,
em termos domésticos, 0s principais entraves estdo na area
portuaria e, em menor proporcdo, na infra-estrutura fisica.
Os portos assumem um papel fundamental na logistica
doméstica voltada para as exportacdes, tendo em vista que
95% do volume de carga é exportado por via maritima, e
certamente poderdo exercer um papel bem maior,
comparado com aquele que vem desenvolvendo
tradicionalmente, além de contribuirem para reduzir o lead
time das exportacdes. O foco principal da atividade
portuaria, no entanto, ainda permanece na recepgdo e no
despacho de cargas, modelo totalmente ultrapassado no
resto do mundo, ja que nas economias industrializadas os
portos sao também centros de servigcos de valor agregado e
parceiros imprescindiveis na montagem de servicos de
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logistica de abrangéncia internacional. Sob esse angulo, eles
assumem um papel como instrumentos de fomento das
exportacdes, inseridos na politica macroecondbmica do
governo. (GOEBEL, 2002, p.343)

Como os transportes respondem por 60% dos custos logisticos
(FIRJAN, 2001)*®, era de se esperar que 0s projetos e investimentos
centrassem sua atencdo neste setor no qual vinham sendo bastante
baixos. De um lado, esta prioridade representou um importante avanco,
particularmente no que se refere ao setor portuario onde o0s
investimentos em modernizacdo datavam da década de 1940, quando
se iniciou a introducao de sistemas mecanizados de embarque de carga.
Por outro lado, os investimentos foram concentrados na infra-estrutura

propriamente dita.

Esta situacdo pode ser demonstrada pela implementacdo, ainda
que de forma parcial, da Lei de Modernizacdo dos Portos. Sua
importancia para o avanco da logistica no Brasil foi bastante significativa
na medida em que atuou em um dos pontos mais criticos do custo
logistico. Entretanto, essa Lei se traduziu, especialmente, em melhorias
NOS processos operacionais, com investimentos em equipamentos,
instalacbes e  processos produtivos realizados pelos novos
concessionarios. De forma bem mais lenta vém sendo verificados

avancos em termos de gestdao dos portos e de regulacéo.

Avaliando o conjunto dos agentes econébmicos que participam
das exportacfes, pode-se afirmar que a infra-estrutura fisica
ainda corresponde ao menor obstaculo para o seu
incremento. Assim, mudancgas na regulacdo e nos processos
poderdo contribuir sensivelmente para incrementa-las.
(GOEBEL, 2002, p.348)

A avaliacao feita pelo presidente da Associacdo Brasileira de

Logistica, ASLOG, José Adenildo, para a revista eletrébnica Netmarinha,

80 estudo da FIRJAN (2001) indica que “a ma conservacio de rodovias gera elevacéo de 38% no custo dos
fretes no Brasil, elevando o custo logistico total”.
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acrescentava as preocupacdes com relagdo aos transportes, a
distribuicio e a armazenagem, o0s problemas relacionados a
burocratizacdo no setor (reduz a agilidade nos processos de liberacdo de
cargas), a cobranca de tributos fiscais e a regulacdo do setor (através

da implantacao do Operador do Transporte Multimodal, OTM).

A falta do planejamento, do gerenciamento e da
comunicacdo gera acfes em duplicidade, erros, perda de
material, de tempo e conseqientemente de lucratividade.
Um sindnimo de logistica é sincronismo e quanto melhor a
interacdo entre os elos (armazenagem, distribuicdo e
transporte) da cadeia maior a competitividade do produto
final. A armazenagem vem sendo constantemente
aprimorada... hoje h4 uma preocupacdo de se agregar valor
aos servicos de armazenagem, além de torna-lo mais
préximo ao segmento de distribuicdio com o objetivo de
otimizagcdo da cadeia... No caso do transporte, ele absorve
cerca de dois tercos do custo do plano logistico de uma
empresa, o que demanda uma atencdo especial a esse setor.
Para que o desenvolvimento da logistica seja otimizado h&a a
necessidade de uma participacdo maior das entidades
governamentais, sejam elas municipais, estaduais ou
federais, na solucdo dos entraves da logistica. Entre esses
‘freios’ estdo questdes como a reforma fiscal, a implantacéao
efetiva do OTM, e a desburocratizacdo de processos. (Revista
Eletrénica Netmarinha de 13/12/2001. O que é Logistica?)

De todo modo, a implementacdo dessa Lei pode ser considerada
um importante avanco no que se refere a logistica no pais. A legislacéao
que regulamentava o setor mostrava-se bastante atrasada e nela o
papel atribuido aos portos aparecia descolado das possibilidades postas

pela organizacdo das redes logisticas.

No Brasil, a partir da década de 1970, as politicas para o setor
apoiaram-se no modelo dos corredores de exportacdo, 0s quais
cumprem a funcdo de tornar mais rapida e mais barata a ligacdo de
importantes areas produtivas com o0s portos, cabendo as metropoles
industriais e portuarias a funcdo de integracdo dos diferentes meios de

transporte. Os idealizadores do | PND atribuiram ao setor de transportes
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papel central na formulacdo de sua estratégia de desenvolvimento,
devendo ser destinados grandes volumes de investimentos para a
modernizacdo e ampliacdo das redes rodoviaria, ferroviaria e portuaria
nacional, com efeitos diretos na modernizacdo das estruturas de
comercializacdo e distribuicdo de produtos agricolas. Apesar de indicar
um avanco no que diz respeito a preocupacdo com a fluidez dos
produtos em circulacdo, este modelo mostrou-se, na opiniao de Gerardo
Silva (2003), bastante limitado, pois apoiado em uma perspectiva
compartimentada e rigida do uso das infra-estruturas e dos diferentes

modais de transporte.

Mais recentemente, como trataremos a seguir, alguns dos
principios e metas que nortearam a elaboracdo da Lei de 1993, irédo
aparecer em conexao com o Programa de Aceleracdo do Crescimento
2006-2008 e com o Plano Nacional de Logistica, indicando de um lado
algumas possiveis tendéncias para o setor no pais e reforcando, de
outro, a forca da mudanca institucional no que se refere as

transformacfes a serem implementadas na organizacao do territorio.

Nas politicas publicas elaboradas mais recentemente admite-se
que a disponibilidade de infra-estruturas e de servigcos de transporte é
uma condicdo necessaria, embora nao suficiente, do desenvolvimento
econdmico regional. Ganha espaco na composicao destas politicas, a
logistica como elemento central nas propostas de reordenamento do

territoério.

O papel dos portos no transporte porta-a-porta — nova posicao e novas

atividades na rede logistica

Os portos, nés centrais das redes logisticas, aparecem como a

infra-estrutura que responde pela maior parte dos fluxos mundiais de
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produtos em circulacdo. No Brasil, os portos respondem por mais de
95% do volume das exportacdes brasileiras que seguem por via
maritima (Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior,
2004). Soma-se a sua importancia no que toca a circulagdo de produtos,
seu papel como pontos de interface dos distintos modos de transporte,
envolvendo agentes publicos e atores do setor privado (Receita Federal,
empresas de navegacdo, operadores logisticos etc), além das
articulacbes que estabelece com distritos industriais e comercias,
terminais multimodais, estacdes aduaneiras interiores e terminais

alfandegados e, menos comumente, com as portas aeroviarias.

O porto é o né critico da rede logistica. Articula o rodo-
ferroviario com o hidroviario. No Brasil, 90% dos fluxos no
exterior transitam pelos portos. O sucesso mede-se pelo
nivel, pela intensidade e pela qualidade dos servigos que
presta. A atividade portuaria se corporifica nos servicos
inter-articulados em seu recinto. No cais, o navio tem custos
que crescem exponencialmente quando uma operacao
portuaria é precéaria. A operacdo portuaria administra fluxos
pelos seus espacos, numa espécie de “xadrez logistico”. Nao
pode perder tempo entre os lances neste tabuleiro. Fora do
recinto, o porto tem que estar coordenado com um sistema
de entregas e recepcdes, de volumes e cargas especificas. O
porto tem que estar preocupado em gerir tempo-custo e
aperfeicoar o trade-off custo-servi¢co. A preocupacdo com a
reducao dos custos de transacao (eficiéncia nas instituicoes)
tem que ser permanente na operacdo portuéaria. (Carlos
Lessa em entrevista ao Jornal do Brasil de 10/04/2005.)

Transformados em centros da cadeia logistica, o0s portos
incorporaram novas tecnologias ligadas ao transporte, manuseio e
processamento de informacédo das cargas conteinerizadas. A concepcao
do transporte porta-a-porta € incorporada em substituicdo a percepcao
dos portos como locais de inicio e término dos fluxos de produtos,
destinados a servir suas hinterlandias cativas - transporte porto-a-porto.
Consequéncia dessa nova posicao e das novas funcdes, varias foram as

mudancas observadas na atividade portuéaria, desde sua posicdo na
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cadeia de transportes, passando pela infra-estrutura de cais e de

movimentacdo de navios, até as relagdes capital-trabalho.

A integracdo dos portos as redes logisticas levou, ainda, a
incorporacdo de mudancas que extrapolam os limites da area portuaria
propriamente dita. A logistica portuaria passa a incluir a oferta de uma
série de servicos fora das areas de cais, como centros integrados de
logistica e terminais multimodais. Para atender as necessidades da
circulacdo global, transporte porta-a-porta, o0s portos devem se

organizar como plataformas logisticas.

A expansdo do comércio exterior a taxas superiores as do
produto mundial, a recolocacdo de plantas industriais e a
reestruturacdo dos processos produtivos... tém colocado
novas exigéncias para os portos, obrigando-os a superar o
simples papel de elo entre as matrizes de transportes
nacional e internacional. A diversificacdo dos servicos
oferecidos pelo porto, fora dos limites de suas linhas de cais,
patios e armazéns (com agregacdo ou nao de valor), exige a
estruturacdo de uma comunidade portuaria com o0
estreitamento de seus vinculos com a cidade e seus usuarios,
de tal sorte a transforma-lo numa plataforma de logistica de
comércio - um porto de 32 geracdo, conforme definicdo da
UNCTAD. (BNDES, 1998, p.2)

A nocdo de plataforma logistica traduz as preocupacdes tedricas

~

em solucionar questdes relativas a configuracdo geogréafica das redes

logisticas.

Trata-se basicamente de um espaco fisico de grandes
dimensbes, equipado com um misto de superficies livres,
infra-estruturas e armazéns para a concentracdo e
redistribuicdo de cargas em processo de circulacdo, e onde
as infra-estruturas de telecomunica¢bes (ou infoestruturas)
desempenham um papel relevante. No local, estabelecem-se,
de forma temporéaria ou permanente, as proprias empresas
de servicos logisticos, sendo que algumas delas, que atuam
como ancoras, tém participacdo acionaria na gestdo
econdmica e financeira do complexo. (Silva, 2003, p.89)

Localizadas nos pontos da rede que reunem as condi¢cbes de

utilizacdo de diferentes modais, as plataformas logisticas potencializam
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a integracdo produtiva em curso, reunindo atividades de operacédo de
transporte e de intercambio multimodal; ruptura e consolidacdo de
cargas; servicos de armazenamento, preparacdo comercial e distribuicao
de produtos; comunicagcdo e controle administrativos; além de
atividades relacionadas as fun¢des aduaneiras, de controle fitossanitario
e de periculosidade dos produtos transportados. No que se refere ao
frete, os servicos realizados nas plataformas podem ser mudltiplos,
conforme apresentado em Marie-France Nole (1993): manutencao,
controle de qualidade, operacbes aduaneiras, troca de dados
informatizados, abastecimento, manutencdo de veiculos, mas suas
fungdes principais sdo essencialmente a estocagem, o desagrupamento,

o transito e o acondicionamento e embalagem.

Algumas plataformas possuem importancia internacional ou
intercontinental, como é o caso dos grandes portos maritimos. Outras
podem possuir importancia nacional ou regional podendo ser
implantadas na proximidade de centros de troca, a exemplo dos
terminais multimodais. As plataformas logisticas sdo o lugar privilegiado
da convergéncia de bens produzidos e consumidos na regido ou nha
encruzilhada dos grandes fluxos de trafego nacional, as vezes

internacional.

Situadas na periferia das grandes aglomeracdes, para se
beneficiar das economias de escala, ou na proximidade das fronteiras,
para captar certos trafegos internacionais, as plataformas logisticas se

constituem em novos espacos da economia de redes.

Tendo em vista a multiplicidade de funcfes que os portos
passam a assumir, além das operacdes de carga e descarga,
hda um aspecto importante a salientar, associado ao
desenvolvimento portuario e a transformacdo que se tem
realizado nos portos, permitindo transforma-los de centros
de transporte em plataformas logisticas. (GOEBEL, 2002,
p.288)
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Neste sentido, além de concentrar as atividades portuarias
tradicionais, o porto deve se transformar em prestador de servicos de
informacfes necessarias as empresas exportadoras, atrair a atividade
industrial para a sua retroarea e estimular o surgimento de unidades
nas zonas secundarias (fora do porto organizado) ao longo da rede

logistica articulada ao porto.

No Brasil, a modernizacdo institucional destinada a adequar as
instalagcbes portuarias as novas dinamicas da economia global levou a
implantacdo de novos fixos que podem nos servir como elemento para
identificacdo da configuracdo da rede logistica portuaria. Esses fixos,
elos de conexdo das redes logisticas, se traduzem como formas
territoriais diretamente articuladas as novas funcfes demandadas pelas
redes logisticas, com destaque no Brasil para as Estacdes Aduaneiras

Interiores, EADIs, e os Terminais Multimodais.

A Receita Federal permite que a carga seja liberada para
exportacdo na propria empresa exportadora ou em recinto
especialmente designado e aprovado pelo 6rgdo do governo. O objetivo
€ desocupar espaco nos portos destinados a armazenagem oferecendo
tarifas menores e reduzir o prazo para liberacdo da carga facilitando o
cumprimento dos prazos de embarque das mercadorias. Os locais onde
podem ser realizados os despachos de importacdo e exportacao incluem
os recintos alfandegados de =zona primaria correspondentes as
instalacbes Portuarias Alfandegadas, os recintos alfandegados de zona
secundaria que incluem as EADIs; e o0s Recintos Especiais para
Despacho Aduaneiro de Exportacdo, REDEX, correspondentes a recintos
nao-alfandegados de zona secundaria. No regime REDEX, as cargas sao
liberadas no préprio estabelecimento do exportador ou em
estabelecimento para uso coletivo de varios exportadores, podendo

seguir diretamente para o embarque.
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As EADIs ou portos secos sdo, em primeira instancia, operadoras
de regimes aduaneiros, mas estdo autorizados a realizar pequenas
operacdes nos produtos importados dentro de suas instalacdes e
reexporta-los para os demais mercados sem pagar imposto. Nesse local,
as mercadorias a serem exportadas poderao ser reparadas, etiquetadas
e marcadas, de modo a atender as exigéncias do importador. A
concepcdo da Receita Federal € de que as EADIs ndo devem servir
somente como local para depdsito da carga, 0 que geraria custo sem
agregar valor, elas devem participar do processo produtivo se
transformando em uma extensdao das fabricas, de modo que a

transformacdo dos componentes importados gere produtos exportaveis.

Atualmente a maior parte dos portos secos se concentra nas
regides Sul e Sudeste, principalmente em cidades do interior. As EADIs
contam com uma associacdo, Associacido Brasileira das Empresas
Operadoras de Regimes Aduaneiros, ABEPRA, que juntamente com a
Associacao Brasileira de Terminais e Recintos Alfandegados, ABTRA,
com a Associacdo Brasileira dos Terminais de Contéineres de Uso
Publico, ABRATEC, e com a Associa¢cao Nacional dos Portos Secos, ANPS,
forma a Frente Nacional dos Permissionarios de Portos Secos.
Recentemente a Frente vinha lutando contra a aprovacédo do Projeto de
Lei n°.6.370 de 2005*° que dispde sobre a movimentacdo e
armazenagem de mercadorias importadas ou despachadas para
exportacao, o alfandegamento de locais e recintos, licenca para explorar

servicos de movimentagao e armazenagem.

Por sua vez, os terminais multimodais que vém se expandindo

rapidamente no Brasil - em 2004 havia apenas 30 terminais

* Alguns importantes efeitos da organizacdo da logistica no pais séo relacionados & reducdo das filas de
caminh@es nos portos. Nesse sentido, a Lei n®.6.370 de 2005 destinava-se a simplificacdo e aceleracdo do
processo de criacdo de portos secos para o qual os empresarios interessados precisariam apenas de uma
autorizacdo da Receita Federal.
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multimodais habilitados, no inicio de 2006 ja eram 177 (BECKER, 2006)
- devem cumprir a funcdo de plataformas logisticas. Nesse sentido, a
regulamentacdo (Decreto n° 1.563 de 1995, Lei n°©.9.611 de 1998,
Portaria n©.141/MT, de 2000) da figura juridica do Operador de
Transporte Multimodal se mostra fundamental para o desenvolvimento

dos terminais multimodais no pais.

O OTM utiliza no transporte de produtos duas ou mais
modalidades de transporte, sendo regido por um unico contrato que lhe
atribui, além do transporte, a responsabilidade pelos servicos diretos e
correlatos (contratados entre a origem e o destino) como a coleta de
mercadorias, a unitizagcdo ou desunitizacdo das cargas, a armazenagem,
a entrega dos produtos ao destinatario, além da consolidacdo e
desconsolidacdo documental de cargas. O OTM n&o precisa ser
necessariamente um transportador, mas assume perante o contratante
a responsabilidade pela execucdo do contrato de transporte multimodal,
pelos prejuizos resultantes de perda, por danos ou avarias as cargas sob
sua custédia, assim como por aqueles decorrentes de atraso em sua
entrega, quando houver prazo acordado (Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior, 2006). Na prética,
contudo, segundo o Ministério, nao existe ainda a figura do Operador de
Transporte Multimodal no Brasil, pois o uso de diferentes modais para
uma mesma carga vem sendo realizado sob o regime de Transporte
Intermodal no qual os embarcadores contratam cada trecho com

distintos transportadores.

Ao novo papel dos portos soma-se o surgimento de novos elos na
rede logistica, os quais tém papel fundamental na reestruturacdo do
territério pela sua capacidade de estabelecer conexdes e atrair

atividades para a rede que resultem em novas dinamicas territoriais.
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CAPITULO 4

O porto de Sepetiba como n6 central da logistica
fluminense — o papel institucional das politicas
publicas e da FIRJAN
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4.1 - Modernizacao institucional e novas funcdes para o

porto de Sepetiba

Para além das politicas federais, importante papel no que toca a
transformacdo do porto de Sepetiba em n6 de uma rede logistica com
impactos na dindmica do territorio fluminense, pode ser atribuido a
Federacdo das Industrias do Estado do Rio de Janeiro. A relevancia da
atuacdo institucional da FIRJAN pode ser percebida pela insercao de
seus representantes nos processos decisorios que afetam o estado do
Rio de Janeiro e na influéncia exercida pelas orientacdes presentes nos
projetos que propdem alternativas para o desenvolvimento do estado do
Rio de Janeiro.

No Brasil, o encaminhamento dado pela Agenda publica para o
tratamento das questbes que envolvem os transportes e a logistica
transfere ao setor privado boa parte desses investimentos, reforcando o
papel das instituicbes que representam esse setor. No projeto de
Parcerias Publico Privadas, PPPs, é atribuida ao setor privado a funcéao
de realizar investimentos em pesquisas tecnoldgicas, na compra de

equipamentos e na organizacdo de modelos de gestdo para os portos°.

Modernizacdo portuaria e desenvolvimento econdmico - o papel das
instituicoes
Ainda gque os aspectos econdmicos e técnicos tenham ocupado, ao

longo deste trabalho, um espaco importante, necessario a compreensao

das transformacdes operadas no porto e de sua posicdo no sistema

% 0O projeto de lei das PPPs estabelece regras para contratacdes de obras e servicos entre a administracdo
publica e as empresas privadas com condigdes diferenciadas, como garantias de pagamento. O poder
publico s pagara as empresas parceiras apés a realizagdo do investimento.

177



Il se mostrou como um viés

portuario nacional, a analise instituciona
essencial da pesquisa auxiliando na compreensdo dos novos arranjos
institucionais estimulados pela organizacdo da producdo em redes
globais e da revolugdo dos transportes maritimos internacionais.
Juntamente com as dimensfes econdmica e social, a dimenséo politico-
institucional aparece segundo autores como Milton Santos (1996) e
David Harvey (2001) como uma das principais formas de organizacdo da

sociedade moderna.

A proporcdo que vdo ocorrendo transformacdes institucionais,
politicas, econbmicas e sociais, o0 territério também vai se
transformando, porque novos conteudos e recortes sdo inseridos. O
processo de inovagao se ampara no espago e nas instituicoes para criar
territério. O territdrio se constitui, nesta perspectiva, como construcao
social moldada por instituicbes no decorrer do processo histérico
(PUTNAM, 2001).

Assim, definido e delimitado por relac¢des institucionais de poder,
compostas por regras formais e informais, o territério passa a ser visto
como um campo de acdo privilegiado, capaz de criar recursos
estratégicos e inovacgdes (CASTRO, 2006). Os tradicionais critérios e
fatores de localizacao presentes nas teorias de desenvolvimento regional
foram superados pelas acbes dos meios disponiveis nos territorios, estas
capazes de suscitar inovacoes e gerar relacOoes de cooperacdo entre
variados atores locais e regionais. A reestruturacdo do capitalismo,

operada nos ultimos 20 anos, envolvendo inovacgdes tecnoldgicas e

51 O institucionalismo ja h4 algum tempo se consolidou como um dos caminhos encontrados pela Geografia
Politica para a analise espacial. O chamado “novo institucionalismo”, desenvolvido a partir dos anos 60,
abriu novos horizontes para a pesquisa econdmica, inserindo, assim como fizeram os institucionalistas
classicos, outros elementos aptos a darem respostas consistentes ao desenvolvimento econdmico. O novo
institucionalismo destaca a importancia do conteldo institucional do territério na tomada de decisdes
econdmicas e politicas, enfatiza o papel dos processos juridicos e politicos na acdo dos agentes econdmicos
e assume o Estado como instituicdo de destaque, inclusive para o intercAmbio econémico, uma vez que
pode gerar incentivos ou néo.
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inovacdes organizacionais, tem se traduzido em impactos de grande
peso nas transformacodes institucionais. As transformacdes vividas pelo
comércio maritimo internacional e, em particular, pelo setor portuario

ilustram bem estas transformacoes.

Modernizacdo portuaria e logistica - as politicas publicas como agentes

institucionais

A analise institucional nos possibilitou colocar énfase na enorme
importancia de que se revestem as politicas publicas no que toca a
organizacao do territério e, do papel dos atores institucionalizados na
reconducdo destas politicas, implementadas com nuances que se guiam

por interesses especificos.

No Brasil, a Lei n©.8630/93 possibilitou um processo de
incorporacao de profundas inovacOes técnicas no sistema portuario
nacional, transformando a infra-estrutura e adaptando o0s portos
brasileiros as novas demandas do comércio mundial®?. Esta Lei, no
entanto, atingiu mais do que problemas infra-estruturais nos portos,
tendo se constituido em um verdadeiro marco institucional tanto para o
setor portuario quanto para o comércio maritimo internacional. A partir
de sua implementacao novos arranjos foram estabelecidos promovendo
uma profunda transformacdo do setor, ndo s6 no que diz respeito as
inovacdes técnicas, mas também no que toca a organizacdo da atividade
portuaria - privatizacdo das operacdes; descentralizacdo administrativa;

criacdo de novos organismos de gestdao da atividade (Conselhos de

52 Na analise institucional, o papel do Estado, instituicdo juridico-politico-territorial, aparece em destaque,
colocando a importancia das politicas publicas como agentes institucionais. Se ndo é possivel obter o
desenvolvimento econdmico com o Estado, também nédo se pode obter sem ele, uma vez que politica e
economia estdo entrelacadas.
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Autoridade Portuaria) e da mao-de-obra (Orgidos Gestores de M&o-de-

Obra) dentre outras mudancas.

A consolidacdo desse novo ambiente institucional, criado a partir
da implementacéo da Lei n©.8630/1993, esbarrou, contudo, em alguns
entraves logisticos e institucionais, conforme apresentado no capitulo 2,
resultando na definicdo de programas e de projetos publicos destinados

a modernizacao do setor.

Uma primeira politica publica elaborada pelo governo federal no
final de 2000 foi o Reporto, Regime Tributario para Incentivo a
Modernizacdo e Ampliacdo da Estrutura Portuaria. O Reporto, previsto
para funcionar até 2007, inclui 46 portos publicos e cerca de 100
terminais privados ou mistos e concentra um conjunto de medidas de
incentivo ao reaparelhamento portuario, como desoneracao tributaria e
acesso a linhas de financiamento para aquisicdo de maquinas e

equipamentos, além da implantacdo de sistemas de informacao.

Mais abrangente que a anterior, a Agenda Portos, formulada pelo
governo federal através de uma comissao interministerial (Transportes,
Fazenda, Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior, Agricultura e
Planejamento), se baseia em um extenso levantamento sobre os
aspectos legais, operacionais e institucionais que comprometiam as
atividades portuarias no pais (falta de dragagem, congestionamentos e
restricbes nas vias de acesso, deficiéncias no gerenciamento das
operacdes portuarias, falta de entrosamento entre as administracdes
portuérias e as prefeituras municipais). Dentre as solu¢cdes necessérias,
a Agenda destaca a necessidade de construgcdo de novos pieres, de
balancas de cargas e de estacionamentos de caminhdes, de organizacao
das alfandegas, desobstrucdo de canais, de alargamento ou duplicacao

das vias de acesso, de reordenacao e criacido de novas rotas de transito

180



nas localidades proximas as zonas portuarias etc, além da integracdo de

sistemas de informacdes e criacao de centros administrativos Unicos.

A Agenda Portos redne um conjunto de medidas a serem
implementadas no periodo 2004-2006, destinadas a melhorar a
operacdo de 11 dos 54 portos brasileiros - Rio Grande (RS), Paranagua
(PR), Vitoéria (ES), Rio de Janeiro (RJ), Santos (SP), Itajai (SC), Séo
Francisco do Sul (SC), Sepetiba (RJ), Salvador (BA), Aratu (BA), e Itaqui

(MA) — responsaveis por 89% das exportacdes brasileiras.

Com medidas destinadas especificamente ao porto de Sepetiba, foi
elaborado em 2003, pelo governo do estado do Rio de Janeiro, o
Programa de Fomento a Atividade Econbmica na Regido do Porto de
Sepetiba, em consonancia com a Lei n°. 4174, de 29 de setembro de
2003, que dispde sobre a concessao de incentivos fiscais as empresas
que vierem a expandir ou implantar suas atividades que se relacionem
com as atividades portuarias em cidades proximas ao porto. O Pro-
Sepetiba tem como objetivo principal incentivar as atividades
econdmicas na regidao do porto através da concessdo de financiamentos
para capital de giro do Fundo de Desenvolvimento Econdbmico e Social,
FUNDES. A concessao dos incentivos ficou a cargo da Companhia de
Desenvolvimento Industrial do Estado do Rio de Janeiro, CODIN, sendo
considerados para efeito de concessédo dos beneficios os municipios de
Itaguai, Japeri, Paracambi, Queimados, Seropédica e o0s Distritos
Industriais de Campo Grande e Santa Cruz, no Municipio do Rio de

Janeiro.

As medidas indicadas como necessarias por essas politicas
publicas se direcionam, sobretudo, aqueles aspectos ligados a
modernizagao das infra-estruturas, indicando um distanciamento entre o
novo marco institucional proposto na Lei e nos projetos publicos e as

demandas em termos de organizacdo logistica. De acordo com o
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Ministério dos Transportes, o ultimo esfor¢co consistente e integrado no
sentido de criar uma metodologia formalmente definida de avaliacdo de
politicas publicas em transportes no Brasil data de 1985, quando do
desenvolvimento pelo extinto GEIPOT do Programa de Desenvolvimento
do Setor de Transportes, PRODEST.

Novas possibilidades para a questdo parecem se colocar a partir
da implementacdo do Plano Nacional de Logistica e Transporte e do
Plano de Aceleracdo do Crescimento. Em sua andlise, Bertha Becker
(2006) confirma esta expectativa afirmando que o PNLT representa a
primeira proposta de gestdo com base na racionalidade logistica

elaborada no Brasil.

Desenvolvido pelo Ministério dos Transportes em cooperagdo com
o Ministério da Defesa, através do Centro de Exceléncia em Engenharia
de Transportes, o PNLT pretende ser um plano indicativo das
necessidades atuais e demandas futuras do setor dos transportes
criadas pela evolucdo da economia nacional e pela sua inser¢cdo no
mundo globalizado. Na elaboracdo do PNLT participam os estados,
(através das conclusdes apresentadas nos Planos Estaduais de Logistica
e Transportes e de informacgdes fornecidas pelas respectivas secretarias
de Planejamento, Agricultura, Industria, Comércio e Turismo), além de
segmentos privados da sociedade, representados pelas Federacdes de

Agricultura, Industria, Comeércio, Turismo e Transportes.

O objetivo do PNLT é “formalizar e perenizar instrumentos de
analise, sob a otica logistica, para dar suporte ao planejamento de
intervencdes publicas e privadas na infra-estrutura e na organizacdo dos
transportes, de modo a que o setor possa contribuir para a consecucao
das metas econdmicas, sociais e ecolbgicas do pais, em horizontes de
médio a longo prazo, rumo ao desenvolvimento sustentado” (Ministério

dos Transportes, 2006). A énfase é colocada nos setores de energia,
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telecomunicacdes, saneamento, recursos hidricos e transportes, sendo
este uUltimo a base para a acessibilidade e mobilidade nacional a qual
permite ligacdes por todos os modais entre as vastas e distantes regides

do Brasil.

Um importante avanco do PNLT diz respeito a consideracdo dos
impactos da infra-estrutura no desenvolvimento das diversas regides do
pais, indo além do planejamento tradicional em transportes que se
concentra na analise da relacdo custo/beneficio. O PNLT pretende
concentrar investimentos em projetos que contribuam para a reducao
das desigualdades regionais, a ocupacao do territério e a defesa da faixa

de fronteira, além da integracdo da América do Sul.

A preocupacdo com as condi¢cfes da logistica no pais tornaria a
aparecer no Plano de Aceleracdo do Crescimento, 2007-2010, do
governo federal. O PAC tem como meta a ado¢cdo de medidas destinadas
a acelerar o crescimento do pais para gerar mais emprego e renda e
reduzir as desigualdades regionais, destacando a necessidade de
investimentos em alguns portos brasileiros, dentre eles o porto de

Sepetiba.

Mais que um plano de expanséo do investimento, o PAC quer
introduzir um novo conceito de investimento em infra-
estrutura no Brasil. Um conceito que faz das obras de infra-
estrutura um instrumento de universalizagdo dos beneficios
econdmicos e sociais para todas as regifes do pais, para que
elas sejam capazes de trazer riqueza a todos e ndo apenas
lucro para poucos. O PAC vai estimular, prioritariamente, a
eficiéncia produtiva dos principais setores da economia,
impulsionar a modernizacdo tecnoldgica, acelerar areas ja
em expansdo e ativar areas deprimidas, aumentar a
competitividade e integrar o Brasil com o Brasil, com seus
vizinhos e com o mundo. (CENTRAN, acessado em
26/10/2006)

Os investimentos serdo repartidos entre as regifes do pais e

distribuidos em trés eixos principais: logistica (construcdo e ampliacao
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de rodovias, ferrovias, portos, aeroportos e hidrovias; Infra-estrutura);
energia (geracao e transmissdo de energia elétrica, producao,
exploracdo e transporte de petroleo e gas natural e combustivel
renovaveis) e infra-estrutura-social e urbana (saneamento, habitacéo,
transporte urbano, universalizagdo do programa Luz para Todos,

habitacdo, metrd, trens urbanos e infra-estrutura hidrica).

No setor portuario, o principal objetivo do Programa €& a
eliminacdo dos principais gargalos a atividade exportadora. Dezenove
portos brasileiros serdo beneficiados com a realizacdo de obras de
modernizacdo (aprofundamento de calado, construcdo de vias
portuarias, ampliacdo de molhes etc). Dentre eles estd o porto de
Sepetiba e algumas obras consideradas necessarias para a melhoria das
condicdes da logistica portuaria, como a construcao do Arco Rodoviario
do Rio de Janeiro e a realizacdo de obras de dragagem de

aprofundamento.

Ha ainda o projeto "200 Anos de Abertura dos Portos
Brasileiros"”, da Associacdo Nacional dos Usuarios do Transporte de
Carga, destinado a implantacdo de um projeto, envolvendo acdes
publicas e privadas, voltadas para a transformacdo dos portos publicos
em novos paradigmas da cadeia logistica nacional. Santarém, ltaqui,
Sepetiba, Vitoria, Rio de Janeiro, Santos, Paranagua, Sao Francisco do
Sul e Rio Grande estdo entre o0s portos prioritarios para o projeto
destinado a dar maior agilidade no escoamento da exportacao,
desburocratizar os processos, equipar os atores envolvidos no comércio
exterior, fornecer informacgdes para a gestdo dos profissionais da cadeia

exportadora e aperfeicoar e integrar as acdes governamentais.

Estas politicas, apesar de algumas limitacdes, as quais nao cabe
tratar neste espaco de trablaho, vém se constituindo como importantes

elementos reveladores da modernizacdo institucional implementada no
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setor, impondo uma profunda mudanca no tratamento da questdo dos
transportes no Brasil, a articulacdo da discussdo da infra-estrutura de
transportes a organizacdo de redes logisticas. A analise destes
programas federais nos permite concluir que o distanciamento as metas
propostas para o porto de Sepetiba ndo o excluiu das politicas publicas
para o setor, ao contrario serviram para reforcar aqueles argumentos
que péem em destaque a necessidade de maiores investimentos para a
superacdo dos entraves logisticos e institucionais que possibilitem

consolidar o porto como né principal da logistica fluminense.

185



4.2- Projetos de desenvolvimento para o estado do Rio

de Janeiro — a FIRJAN como ator institucionalizado

Sem duvida, a implementacdo da lei através de programas e
projetos publicos traduz uma politica publica como agente institucional.
Neste sentido, algumas decisbes e acdes realizadas por intermédio do
conjunto de organismos de decisdo e de execucdo do Estado afetam
diretamente o territério, entretanto, este podera reagir, por intermédio
de sua sociedade pelo fato de nao ser um receptaculo passivo e
interferir também nas decisbes e acOes oriundas do poder publico.
Torna-se fundamental, portanto, destacar a atuacdo de algumas
organizacOes e sua capacidade, como atores institucionalizados, de

impor arranjos ao territorio.

As instituicbes produzem normas, ordens e legitimacdo (Santos,
1985), resultando em consequéncias diretas para o territério, pois
possuem instrumentos (tecnoldgicos, econdmicos, politicos e
financeiros) eficientes. Isto significa dizer que quem tem o dominio
destes instrumentos possui realmente o poder e, consequentemente,
tem a capacidade de apropriar e controlar o territorio, através

principalmente do controle de seus objetos técnicos.

A atuacado historica da FIRJAN nos projetos de desenvolvimento do
estado do Rio de Janeiro

Para além das politicas publicas destinadas a modernizacao
portuaria ou mais especificamente a consolidacdo do porto de Sepetiba,
devemos destacar o papel de algumas instituicdes no sentido de reforcar
a importancia deste porto para a dinamica so6cio-econémica do Rio de

Janeiro. No ambito da Condeports, Conselho Publico-Privado de
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Desenvolvimento Econdmico e Social dos Portos do Estado do Rio de
Janeiro, que reune associacf0es empresariais, universidades e prefeituras
da area de influéncia do porto do porto de Sepetiba, era dado destaque
ao papel do porto de Sepetiba nas dindmicas sécio-econdbmicas do Rio
de Janeiro. A prépria CDRJ em algumas de suas decisdbes e medidas
para o porto de Sepetiba enfatiza sua posicao destacada para “o futuro

portuario fluminense”. De acordo com seu, esta relacionado a Sepetiba.

O porto do Rio esta bem, batendo recordes de operacdo de
cargas, mas nao had como negar que Sepetiba pode ser um
complexo portuario gigantesco, com grande influéncia no
Sudeste e até sobre o resto do Brasil. No momento, o Rio
movimenta 400 mil contéineres por ano e Sepetiba 180 mil,
mas as perspectivas de aumento estdo diretamente
relacionadas a melhoria do acesso rodo-ferroviario. Embora
Sepetiba tenha bom calado, podendo receber navios de 240
mil toneladas, h& necessidade de obras de dragagem que
ampliardao a capacidade do complexo. Soares também acha
essencial a construcdo dos 70 km de ferrovia do chamado
Tramo Norte, em Sao Paulo, o que dara acesso a Sepetiba de
granéis vindos do Centro-Oeste do Pais. (Entrevista do
presidente da CDRJ, Antonio Carlos Soares, a Revista
Eletrébnica Netmarinha de 27/4/2005. CDRJ p6e fichas em
Sepetiba)

Varios sao os atores envolvidos nas discussfes e decisdes que
afetam o porto de Sepetiba: as empresas concessionarias dos terminais
portuarios (Companhia Siderurgica Nacional, Companhia Vale do Rio
Doce dentre outras), os armadores, transportadores e operadores
logisticos, a prefeitura de Itaguai (municipio onde esta localizado o
porto), outras prefeituras (destacadamente de Nova Iguacu e de Duque
de Caxias que Vvém participando de discussfes e projetos de
desenvolvimento que envolvem o porto), a sociedade civil, dentre
outros. Contudo, daremos énfase, em nossa analise, a atuacdo da
Federacdo das Industrias do Estado do Rio de Janeiro, como ator
institucionalizado com atuacdo destacada na consolidacdo do porto de

Sepetiba como n6 de uma rede logistica.
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A escolha da FIRJAN esta relacionada a importancia histérica de
sua atuacdo nos processos decisorios que afetam o estado do Rio de
Janeiro, com énfase na elaboracdo de projetos de desenvolvimento que
sinalizam a necessidade de desenvolver centros logisticos no estado do
Rio de Janeiro, cujo né principal é o porto de Sepetiba. Ivone Batista
(2006, p.255) ressalta a participacdo da FIRJAN, além de outras
instituicbes, na conformacdo de um novo arranjo institucional local “seja
com base nas relacdes imateriais, na disseminacdo de conhecimento e
de capacidades inovativas, especialmente organizacionais, seja na
definicdo formal e tacita de normas de acdo e conduta nas relacdes

entre os agentes”.

A FIRJAN representa a classe industrial fluminense nas esferas
regional e nacional, congregando os interesses de 103 sindicatos filiados
que representam 16.000 industrias (mais de 80% das empresas
industriais atuantes no territério fluminense). Da fundacdo em 1827,
como Sociedade Auxiliadora da Industria Nacional, até a implantacdo do
Sistema Firjan, em 1994, a historia da entidade foi marcada por fortes
influéncias na definicdo dos rumos do planejamento e do investimento
publico no pais e particularmente no estado do Rio de Janeiro. Israel

Beloch e Laura Fagundes (1997, p.186) destacam:

A FRIJAN passou... a superar os limites da mera
representacdo industrial, uma vez que se tornou lider da
identificacdo das vantagens competitivas do Estado do Rio de
Janeiro, das suas deficiéncias, das solucdes possiveis e do
oferecimento de sugestdes e projetos adequados.

A Sociedade Auxiliadora, fundada no Rio de Janeiro, foi a primeira
associacdo empresarial do pais. Sua associacdo, em 1904, ao Centro
Industrial de Fiacdo e Tecelagem de Algoddo, com a constituicdo do
Centro Industrial do Brasil, inaugurou um periodo de importante atuacao

da entidade junto a Administracdo Federal, contribuindo para a definicao
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das estratégias de desenvolvimento econémico do pais. Embora o CIB
nao fosse um orgao oficial, desempenhou algumas tarefas delegadas
pela Administracdo Federal como “fazer-se representar na Comissao
Revisora de Tarifas, colaborar na Comissao Organizadora do Congresso
de Vias de Transportes, elaborar a grande obra ‘O Brasil e suas riquezas
naturais, suas industrias’, participar nos trabalhos preparativos das
exposicdes no exterior, e sugerir modificacbes possiveis nos fretes da
Estrada de Ferro Central do Brasil”. (BELOCH e FAGUNDES, 1997, p.62)

~

Do Centro Industrial a FIRJAN foram muitas as mudancas,
iniciadas com o Decreto de Getulio Vargas que levou a criacdo de
entidades de classe com atuacdo em nivel estadual e nacional. Em
1931, foi criada a Federacéo Industrial do Rio de Janeiro, FIRJ, seguida
pela criacdo de outras associacdes regionais e pela Confederacao
Industrial do Brasil de atuacdo nacional. No Estado Novo, por forca da
obrigatoriedade das federacbes de sindicatos estarem ligadas a
administracao estatal, a FIRJ (associacao civil livre) seria transformada
em Federacdo dos Sindicatos Industriais do Distrito Federal e a CBI

passaria a se constituir na Confederacdo Nacional da Industria, CNI.

Se de um lado estas mudancas ampliavam o controle do governo
federal sobre a entidade, por outro acentuavam a participacdo da
entidade nos processo decisorios, conforme nos mostra Israel Beloch e

Laura Fagundes (1997, pag.115 e 117):

A FIRJ acompanhou de perto o processo de elaboracdo de
leis sociais que decorreram da Revolucdo de 30,
principalmente no que diz respeito a representacao
profissional, horario de trabalho, comissfes e juntas de
conciliagdo e julgamento, carteira profissional do empregado,
salario minimo, trabalho da mulher e do menor, aviso prévio,
férias anuais e ensino profissional. (...) Os empresarios
foram também convidados a integrar 6rgaos econdmicos
estatais, a exemplo dos Conselhos de Economia e Financas
de Petréleo e de Comércio Exterior.
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Nas décadas seguintes a participacdo da entidade nos processos
decisorios foi sendo gradualmente incrementada. De forma indireta
através da criacdo, nos anos 30, do Servico Nacional de Aprendizagem
Industrial, SENAI (escola industrial destinada a formacdo de operarios
especializados) e do Servico Social da Indastria, SESI (voltado a
prestacdo de assisténcia social aos empregados da industria e suas
familias). De forma direta, em 1943, por solicitacdo do Centro Industrial
do Rio de Janeiro, CIRJ, o governo federal concedeu a instituicdo a
posicdo de Orgao técnico e consultivo do poder publico. A atuacao
institucional da Federacdo seria ampliada a partir de 1960, com a
criagdo do Instituto Euvaldo Lodi, IEL, que atua no desenvolvimento de
estudos e pesquisas destinados a aceleragdo do desenvolvimento
tecnoldégico e no aprimoramento da formacdo de quadros técnicos e

administrativos para o setor industrial.

ApoOs a fusdo dos estados da Guanabara e do Rio de Janeiro, em
1974, foi formado o Sistema Firjan, constituido atualmente pela FIRJAN,
CIRJ, SESI, SENAI e IEL. O principal objetivo do Sistema Firjan é
fortalecer as entidades de representacao da classe industrial no Rio de
Janeiro e transforma-lo em um organismo mais forte e mais
representativo com crescente participacdo nas politicas de

desenvolvimento do Rio de Janeiro.

Nos dultimos anos, além da sua participacdo na definicdo de
programas e projetos publicos, observa-se a articulacdo explicita de
liderancas politicas. Israel Beloch e Laura Fagundes (1997, pag.186)
falam da “permanente articulacdo com os politicos que passaram a

frequentar a sede da FIRJAN-CIRJ".

As novas autoridades do Estado praticamente entregaram a
Agéncia de Desenvolvimento do Rio & administragcdo conjunta

das industrias; é na sede da FIRJAN que o secretario de
Acdes Governamentais Federais no Rio de Janeiro, Raphael
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de Almeida Magalhdes exerce sua funcdo diaria. (BELOCH e
FAGUNDES, 1997, p.186)

Atualmente a FIRJAN se apresenta como uma instituicdo
prestadora de servicos as empresas e como féorum de debates e de
gestédo da informacao para o crescimento econdmico e social do estado.
A entidade produz informagdes e avaliacfes conjunturais da economia
do Rio de Janeiro, destinadas a nortear as acOes estratégicas das
empresas, com particular atencdo ao desempenho do setor industrial.
Além disso, oferece apoio a empresarios interessados em investir no
estado quanto a localizacdo industrial, incentivos fiscais, servi¢cos de
infra-estrutura e financiamento. A énfase dada a posicdo do porto de
Sepetiba no centro da logistica fluminense cumpre, neste sentido, um
papel essencial para a tracdo de empreendimentos para a rede logistica

ligada ao porto, aspecto a ser tratado no proximo capitulo.

A crise econdbmica que castigou o estado do Rio de Janeiro nas
ultimas décadas levou a FIRJAN a empenhar maiores esfor¢cos no
sentido de pensar e propor projetos mais amplos destinados a
“revitalizacdo” da economia fluminense. Com a participacdao de
empresas, organismos governamentais e instituicdes em diversos
segmentos, a Firjan desenvolveu alguns Projetos Regionais especificos
para o estado do Rio de Janeiro: PoOlo de Fruticultura Irrigada (regiao
Norte-Noroeste Fluminense); Tecnoépolis (regido Serrana); Complexo de
Moda Intima (Regido Centro-Norte); P6lo Metal Mecéanico (Baixada

Fluminense); Rio-Capital Petréleo (regido Leste Fluminense).

No ambito da logistica e da infra-estrutura do estado do Rio de
Janeiro, a FIRJAN organizou pesquisas e avaliacbes sobre qualidade e
potencialidades, nas quais é destacado o papel do porto de Sepetiba
como vetor preferencial para o desenvolvimento da regido. Neste setor,

a importancia da entidade é lembrada pela Companhia Docas do Rio de
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Janeiro (Sepetiba deve receber novos investimentos privados, Jornal
Valor Econdbmico de 29/07/2004) que destaca o papel do empresariado
fluminense, capitaneado pela Federacdo das Inddstrias do Rio de
Janeiro, na busca de estratégias para a eliminacdo dos gargalos de
infra-estrutura que possibilitem ao porto de Sepetiba se consolidar como
alternativa aos exportadores e importadores brasileiros. De acordo com
Beloch e Fagundes (1997, p.186) “... o porto de Sepetiba ndo apenas foi
idealizado, mas vem sendo maturado e tem seu projeto desenvolvido

sob a lideranca da FIRJAN.”

Projeto Sepetiba — o porto como vetor de desenvolvimento no estado do

Rio de Janeiro

Em consonancia com o papel atribuido pelas politicas publicas ao
porto de Sepetiba como possivel vetor de desenvolvimento para o
estado do Rio de Janeiro, a FIRJAN publicou, em 1997, um estudo
“Infra-estrutura de Longo Alcance para o Desenvolvimento Sustentado”
no qual condicionava o desenvolvimento econdmico a trés vetores de
infra-estrutura: comunicacfes (telemética), energia e logistica de
transportes. Dentre as condi¢cBes favoraveis a transformacao do Rio de
Janeiro em um hub econbmico aparecia o desenvolvimento de um

complexo portuario de dimensdes continentais no porto de Sepetiba.

Sob o efeito dos impactos de sua modernizacdo, o0 porto de
Sepetiba - nd central da macro e da micro-logistica do estado -,
conforme destacado pelo trabalho da FIRJAN (1997), se tornaria um
porto de alcance regional com uma area de influéncia que se estenderia
até os paises do Mercosul (mapa 5), se constituindo, portanto, em “uma

oportunidade de desenvolvimento para o estado do Rio de Janeiro”.
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MAPA 5 — Area de influéncia econémica do porto de Sepetiba
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Fonte: FIRJAN. 1997.

Neste estudo, a Firjan ja destacava o potencial do porto, indicando
que com suas Vvantagens naturais e uma série de investimentos
Sepetiba deveria dispor de custos logisticos competitivos com o0s
principais portos do pais. A distancia fisica de Sepetiba as principais
areas de producao industrial e agropecuéaria no Brasil e aos principais
centros produtores e receptores de cargas no mundo passariam, assim,

a ser superada pelos ganhos logisticos, como demonstrado na figura 4.
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Figura 4 — Vantagens logisticas do porto de Sepetiba
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A atuacdo da FIRJAN, entidade que representa os interesses do
setor produtivo do Rio de Janeiro, na elaboracdo de projetos de
desenvolvimento para o estado do Rio de Janeiro, reforgca a importancia
do porto de Sepetiba como um ndédulo central que servirA como base
para um projeto abrangente o qual leva em conta as possibilidades

criadas pela consolidacdo de uma rede logistica.

Cabe destacar que o0s outros portos do sistema portuario
fluminense também sdo considerados nos estudos da FIRJAN, embora
nao sejam apresentados em posicdo central. Nestes estudos séao, por
exemplo, sugeridas a construcao do Porto do Acu ou a ampliacdo do

Porto de Macaé.
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Associado ao projeto de consolidacdo do porto de Sepetiba como
condicao para a transformacao do Rio de Janeiro em um hub econémico,
os principios logisticos seriam incorporados em outro estudo
desenvolvido em 2002, “Rio — um estado de logistica”. Neste documento
a FIRJAN destaca a importancia da logistica, diretamente relacionada a
disponibilidade de infra-estrutura adequada, como um espaco para a
reducdo de custos empresariais e agregacao de valor para o cliente. A
modernizacdo e consolidacdo do porto de Sepetiba como né principal da
logistica fluminense geraria estimulos a atracdo de investimentos para o

estado.

O papel central atribuido ao porto de Sepetiba nas estratégias de
desenvolvimento para o estado do Rio de Janeiro reaparece no estudo
elaborado, em 2003, pela FIRJAN, em parceria com a Fundacdo Getulio
Vargas. Tomando como ponto de partida a integracdo entre o porto de
Sepetiba e o Corredor Bioceanico Sul-matogrossense, foram indicadas
as potencialidades econémicas possiveis de serem desenvolvidas a partir
da articulacdo entre as economias dos estados do Rio de Janeiro e do

Mato Grosso do Sul.

Em um outro projeto, o Mapa do Desenvolvimento do Estado do
Rio de Janeiro, lancado pela Federacdo, em agosto de 2006, o porto de
Sepetiba se mantém como um dos focos de atencdo na construcdo de
uma Vvisdo estratégica compartilhada para o estado no periodo 2006 a
2015. O estudo resultou de varios debates e inumeros estudos de mais
de mil empresarios de diferentes setores (indUstria, prestacdo de
servicos, juridico, financeiro, dentre outros), de pesquisadores ligados a
universidades e de autoridades publicas, além da equipe técnica da
FIRJAN. O Mapa do Desenvolvimento se baseia na idéia central
apresentada pela publicacdo da Foreign Investment Advisory Service

(Associacdo entre o International Finance Corporation e o Banco
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Mundial), de 2003, que aponta como fatores de decisdo mais
importantes para a atracdo de investimentos aspectos como infra-
estrutura basica, estabilidade politica, disponibilidade e custo de mao-
de-obra. De acordo com a pesquisa os incentivos fiscais oferecidos pelos
governos ndo bastam para compensar os fatores negativos presentes no
ambiente de negécios de um determinado pais. Além disso, segundo a
FIAS, cada aumento de 1% do estoque de infra-estrutura corresponde a

1% de aumento do PIB.

Ha que se destacar ainda a participacdo da FIRJAN na elaboracédo
do Plano Nacional de Logistica de Transportes do governo federal,
lancado no final de 2006. As propostas apresentadas pela entidade
afetam direta ou indiretamente o porto de Sepetiba: a construcédo do
Arco Rodoviario (cujo estudo de viabilidade também contou com a
participacdo de representantes da FIRJAN), a construcido de uma ligacao
entre a Rodovia Presidente Dutra e o Porto de Sepetiba, a construcédo do
tramo norte do Ferroanel de Sdo Paulo e a complementacdo da

dragagem do canal de acesso ao porto de Sepetiba.

Destacam o0s estudos da FIRJAN que algumas medidas se
mostram, entretanto, necessarias a eliminacdo dos gargalos nos
sistemas de transportes e logistica. Além daquelas relacionadas a
melhoria das condi¢cbes de acesso rodoviario e ferroviario, aparecem
outras relacionadas a implantacdo nos portos brasileiros do Sistema
Integrado de Comércio Exterior — Siscomex Carga, uma ferramenta da
Receita Federal para controlar a entrada e a saida de mercadorias antes

do despacho aduaneiro. Na avaliagao da instituicao:

A alta concentracdo de novos projetos na regidao de influéncia
do porto de Sepetiba e a consolidacdo do Sul Fluminense,
com a sua logistica adequada, como uma regiao
economicamente importante para 0 nosso estado, nos
mostra que estavamos corretos desde as primeiras
recomendacfes em 1997. Essas evidéncias nao significam
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que incentivos fiscais ndo tenham tido efeito sobre as
decisbes de investimento. Entretanto, é possivel que os
fluxos de capital continuem direcionados aqueles estados que
ja sdo naturalmente atraentes, sem que os demais tenham
tido tempo de desenvolver outros mecanismos de
atratividade que n&o os meramente tributarios. E
fundamental que se planeje e invista na infra-estrutura do
pais no longo prazo, de forma a garantir a nossa atratividade
natural, tornando a questdo fiscal apenas um pequeno
detalhe que fard a diferenca. (Entrevista de Jodo Lagoeiro
Barbara, representante do Sindicato Nacional dos Auditores
Fiscais da Receita Federal ao Jornal do Brasil de 16/05/05,
Além do Fato: Infra-estrutura e investimentos)

Da analise destes projetos podemos concluir que a FIRJAN assume
como premissa em seus estudos a posicao central do porto de Sepetiba,
um polo irradiador da estratégia de desenvolvimento industrial no
estado do Rio de Janeiro. Situando o porto de Sepetiba como né
principal da rede logistica a ser consolidada no estado, a entidade
destaca a importancia deste porto na transformacdo do Rio de Janeiro

em um estado de logistica (figura 5).

Assim, participando diretamente na elaboracdo de projetos, a
FIRJAN reafirma sua atuacdo na definicdo de politicas publicas que
pensam o desenvolvimento econdmico do estado do Rio de Janeiro,
colocando o porto de Sepetiba em posicdo central quanto a uma

estratégia que leva em conta a organizacao de redes logisticas.

Assim, segundo as analises da Federacdo, como efeito da
importancia central no desenvolvimento de um sistema logistico no
estado, os estimulos gerados pela modernizacdo do porto de Sepetiba
devem ser capazes de incrementar os investimentos no estado com
estimulos diretos a modernizacdo do transporte ferroviario, a formacgao

de eixos rodoviarios e a implantacdo de Centros de Servigos Logisticos.
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Figura 5 — Pilares de sustentacdo do projeto de desenvolvimento do estado do
Rio de Janeiro
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Fonte: FIRJAN. 1997.

Amparada em uma ldgica essencialmente empresarial, a atuacéo
institucional da FIRJAN revelada nestes projetos, reafirma o novo papel
do porto de Sepetiba construido pelas politicas publicas de ambito
federal, para as quais a modernizacao deste porto cumpriria a funcao de
vetor de estimulo a novas dindmicas territoriais no estado do Rio de
Janeiro. Os projetos reforcam, ainda, a idéia de que com o estimulo a
implantacdo de novos empreendimentos e a expansao/modernizacao
daqueles j& existentes, o porto e sua rede logistica poderiam
efetivamente se constituir em um importante vetor para o0

desenvolvimento econdmico do estado do Rio de Janeiro.

Verificamos que estes projetos vao ao encontro do proposto em
algumas politicas publicas, analisadas anteriormente, direcionadas a

readequacdo do sistema de transportes no Brasil aos principios da
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organizacao das redes logisticas. Entretanto, cabe lembrar que, se de
um lado, a atuacdo institucional da FIRJAN insere a discussao da
logistica nas propostas de organizacdo do territorio, se configurando
como um caminho para a construcdo de politicas publicas amparadas no
paradigma da nova era industrial, por outro lado, garante a hegemonia
de uma légica que é eminentemente empresarial com forte influéncia
nas metas estabelecidas pelas politicas publicas e da qual resulta, como
ja destacado por Bertha Becker (2006) na construcdo de territorios

corporativos.
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CAPITULO 5

A rede logistica do porto de Sepetiba -

transformacd6es na dinamica do territéorio fluminense

200



5.1- A configuracdo da rede logistica articulada ao

porto de Sepetiba

Tendo em vista o novo papel do porto de Sepetiba estimulado, de
um lado, por mudancas técnicas e institucionais decorrentes da
implementacdo da Lei n°.8630/93 e, de outro, pela sua representacao
como no fundamental de uma rede logistica evidenciada nos projetos da
FIRJAN, apresentaremos a configuracdo da rede de acesso ao porto e o
surgimento de alguns importantes elos, 0s quais representam as
conexdes>® entre diferentes lugares, que podem ser considerados como
vetores de estimulo as dindmicas territoriais no estado do Rio de

Janeiro.

De acordo com Jean-Louis Mathieu (2003), a arquitetura das redes
depende da intensidade dos fluxos, da importancia dos centros servidos,
das configuracfes fisicas dos espacos atravessados e das modalidades

historicas e politicas de sua implantacao.

O aumento no volume e a diversificacdo das cargas, bem como o
crescimento no movimento de navios, caminhdes e trens, além da
atracdo de empresas que operam atividades direta ou indiretamente
ligadas ao porto sao indicadores dos fortes impactos resultantes da
modernizacdo daqueles terminais portuarios. Como efeito dessas
mudancas, a despeito de se mostrarem limitadas diante das metas
estabelecidas pelos projetos destinados a transforma-lo em um hub
port, pudemos concluir que ha ainda uma preocupac¢cdo premente com a

ampliagdo/modernizacdo da logistica rodoviaria e ferroviaria e,

%% 0 principio da conexdo na geografia estabelece que qualquer ponto do espaco pode ser conectado a outro.
O espaco geografico é, sem si, um ponto de conexao entre todos os lugares. A proximidade se mede menos
em contigiidade que em conexdo — “estar ligado a se tornou mais importante que estar ao lado de”
(MATHIEU, 2003, p.199)
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principalmente, com medidas de estimulo ao surgimento de novos

espacos de conexao na area articulada a rede logistica de Sepetiba.

Na configuracdo da rede foram considerados a logistica de
transporte (rodovias, ferrovias, hidrovias) e a presenca de entrepostos
de comercializacdo (EADs) e de terminais multimodais®*. A partir do
levantamento e mapeamento de alguns destes elementos, escolhidos
dentre aqueles de maior impacto, € apresentada, no mapa 6, a
configuracdo da rede logistica articulada ao porto de Sepetiba. Para a
construcdo do mapa foram utilizadas informacdes disponibilizadas pela
CDRJ, pela CODIN, pela Antaq e pelo Ministério dos Transportes, além
de informacgdes obtidas junto as empresas responsaveis pelos terminais

portuarios.

A apresentacdo dessa configuracdo nos ajuda no sentido de
perceber o papel do porto de Sepetiba para além das infra-estruturas e
equipamentos disponiveis na area portuaria, quer dizer, como né de
uma rede a partir da qual podem ser gerados determinados estimulos a
dinamizacdo do territério. Nas condi¢cbes atuais de organizacdo da
producdo e de circulacdo dos fluxos em redes globais, as infra-
estruturas portuéarias, em si, ndo se constituem mais como elementos

suficientes para promover estes estimulos.

> A infra-estrutura de armazenagem no foi incluida nessa anélise, pois, em virtude de seus custos elevados, a
presenca de silos e graneleiros esta mais diretamente ligados a logistica dos complexos agro-industriais.

202



Iviapa 6 - Rede Logisticd ;
do Porto de Sepetiba
el o ey

x T
PR D RS A D Guama === AN

- =k
> U TR DA i

S, MG

L LT em—

TS

Cuiatis .+.

’n:nM AR T WTTRRACORAL
4
e o —

—
+ " et
s

-

Rl-ln)‘!ﬁ-ll
el
SP
B rarons
a0 Jose S
;
+, 4
* S ¥
A &
£
4 +
o 5 N
ceano Atlantico
0 5 10 20 0 40 50 0 A

Mapa Elaborade por Bene Godinho, com base em informagoes obtidas junte & CORJ, DNIT. MT
Fonte: bCIMd, base cartografica vetorial continua digital - 1: 1.000 000, v. 2.0, 2007 - de e -IBGE

203



Logistica de transportes

A partir da analise das redes rodoviaria e ferroviaria detectamos
que a rede logistica do porto de Sepetiba tem no item logistica de
transportes um elemento favoravel a ampliacdo e diversificacdo dos
fluxos de produtos na rede, com efeitos sensiveis sobre a dinamica

territorial no estado do Rio de Janeiro.

As redes rodoviéaria e ferroviaria existentes atravessam o estado
do Rio de Janeiro interligando os terminais portuarios de Sepetiba aos
principais estados do Centro-Sul, sendo incluidas entre aquelas de maior
densidade no pais, constituindo um malha de transportes. Por outro
lado, ndo enfrentam, em particular a rede rodoviaria, os problemas de
congestionamento observados nas redes que se ligam, por exemplo, aos
portos de Santos e de Paranagua. Da mesma forma, a rede ferroviaria
estd livre de problemas de interferéncia com areas densamente

urbanizadas, como € o caso do porto do Rio de Janeiro.

Em reportagem do Jornal do Brasil (CSN embarcard soja por Sepetiba,
Jornal do Brasil de 29/03/2005), o diretor-geral da CMA-CGM afirmou
que em portos como Itajai (SC), com 97% de sua capacidade utilizada,
e Santos, com capacidade ocupada de 80%, ha grandes dificuldades de
acesso das cargas. Citou ainda que, no porto de Paranagua (PR) a

média de espera para atracacao € de 10 horas.

Na logistica rodoviaria a principal rodovia é a BR-101, Rio-Santos.
Essa rodovia federal se interliga a duas outras importantes rodovias que
servem a regido, a BR-116 (Via Dutra) - através da BR-465 (antiga Rio-
Sao Paulo) e da RJ-149, que liga Rio Claro a Mangaratiba - e a BR-040

(Rio- Juiz de Fora), acessada pela Avenida Brasil.

De acordo com analises técnicas apresentadas pelos mais distintos

setores, 0s entraves logisticos nos acessos rodoviario e ferroviario
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devem estar superados, em meédio prazo, a partir da implantacdo do
Arco Rodoviario do Rio de Janeiro. Embora o projeto do Arco Rodoviario
ainda esteja em execucado ele se constitui desde ja& em um importante
elemento na consolidacdo da rede logistica de Sepetiba tornando
possivel a conexdao direta do porto, a partir da BR-101, as rodovias
federais BR-116 e BR-040, sem a interferéncia da Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro. A importancia dessa obra é reconhecida pelos mais
diversos setores, tendo sido incluido mais uma vez entre as prioridades
do governo federal que assinou, em fevereiro de 2007, acordo de
cooperacdo técnica com o governo do estado do Rio de Janeiro. A obra
que teve inicio em 2006 com a liberacdo de R$ 63 milhbdes aplicados em
servicos de terraplenagem, de contencao de encostas, dentre outros,
encontra-se atualmente em sua segunda etapa. O projeto inclui ainda a
duplicacdo de pistas, a construcdo de 5 viadutos e passagens, O
alargamento e construcdo de 9 pontes, 3 passagens inferiores e 3
passarelas, destinados a permitir o transito direto de produtos por um
trajeto entre Itaguai e Itaborai, contornando a area metropolitana do

Rio de Janeiro (DNIT, 2007).

A malha do Arco Rodoviario, projetada em pista dupla, seria
composta de quatro segmentos identificados: o primeiro corresponde ao
trecho da BR-493, entre o entroncamento com a BR-101, em Manilha, e
0 entroncamento com a BR-116, em Santa Guilhermina; o segundo se
refere ao trecho da BR-116, do entroncamento em Santa Guilhermina
até o entroncamento com a BR-040, em Saracuruna; o terceiro
corresponde ao trecho da BR-493, comecando em Saracuruna até
Imbarié (Duque de Caxias); e o quarto se refere ao trecho composto

pela RJ 109 (planejada)®®, de Embarié até o entroncamento com a BR-

> 0 estudo para implantagdo da RJ-109 ndo é recente. O primeiro tragado da rodovia foi proposto pelo DER,
em 1980. A época, a idéia era criar uma diagonal que cortasse a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro,
passando pelo centro urbano de Queimados, com alto custo de indenizagdes por atravessar regides muito
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495 em Seropédica, a ser articulada com a RJ 099, de Seropédica até
Itaguai.

Complementando a implantacdo do Arco Rodoviario outras obras
sdo consideradas necessarias a melhoria da logistica do porto de
Sepetiba - a modernizacdo do tracado do trecho de descida da BR-101,
na Serra das Araras e a implantacdo de um acesso rodoviario mais
direto do Médio Paraiba Fluminense ao Porto de Sepetiba,
descongestionando o atual trafego pela descida da Serra das Araras. De
acordo com o secretario municipal de Desenvolvimento Econdmico e
Turismo de Rio Claro, Ronaldo Alves, em entrevista ao Jornal Diario do
Vale, existe um projeto pronto para a constru¢cdo do acesso, que
utilizaria trechos da VRD-001, Rodovia dos Metalurgicos (precisa de
melhorias e de prolongamento), da RJ-155 (entre Getulandia e Rio
Claro), da RJ-149 (entre Rio Claro e Mangaratiba) - que também
necessitaria de correcdo em alguns pontos da serra - e a BR 101 - que
também precisa de obras como a duplicacio do trecho entre
Mangaratiba e Itacuruca. Para o secretario o novo acesso é importante

para todas as prefeituras da regiao.

Hoje temos aumento na producdo de varias empresas como
a Volkswagen Caminhdes e Onibus, a PSA Peugeot Citroén
e a CSN, que ja formalizaram apoio por meio de seus
representantes na comissdo do Po6lo Industrial do Médio
Paraiba. Temos também a decisdo da Companhia Vale do
Rio Doce, de implantar um terminal de transbordo de graos
em Getulandia, distrito de Rio Claro, que demandaréa cerca
de 12 carretas/dia entre essas localidades. (Diario do Vale -
On Line de janeiro de 2005. Regido podera ter acesso mais
rapido ao porto de Sepetiba.)

povoadas. Em 1984, a Fundacdo para o Desenvolvimento da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
(FUNDREM) fez um segundo tracado, que propunha a construcdo de um anel rodoviario externo as areas
urbanas. Esta Ultima alternativa foi considerada a mais vidvel pela Secretaria do Planejamento (Secplan),
que, em 1999, definiu o tracado definitivo. (DER/RJ, 2005)
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Vale destacar que se, de um lado os problemas no acesso
rodoviario representam um obstaculo a ampliacdo no movimento de
cargas na rede logistica de Sepetiba, de outro podem representar um

estimulo indireto a ampliacdo do transporte de cargas por ferrovia.

O trecho de 33km da Malha Sudeste da Rede Ferroviaria Federal,
administrada pela MRS Logistica®®, entre as estacfes de Japeri e de
Brisamar, interliga o porto diretamente ao Vale do Paraiba fluminense e
indiretamente a outras importantes regides econdmicas. Da estacao de
Japeri partem duas linhas da MRS, uma que atravessa todo o Vale do
Paraiba acessando a regido metropolitana de Sao Paulo e outra que
segue em direcdo a Belo Horizonte e Itutinga (MG). Também em Japeri,
a MRS Logistica se interliga a Malha Centro-Leste, operada pela Ferrovia

Centro Atlantica, FCA.

As linhas da MRS Logistica S.A. acessam 0s portos de Sepetiba,
Rio de Janeiro e Santos, além do terminal da MBR na llha de Guaiba
(Baia de Sepetiba). No Porto de Sepetiba, a MRS Logistica atende os
terminais de carvdo, de minério de ferro e de contéiner, contando com
processos automatizados de descarga de vagoOes (feito por viradores de
vagobes, car-dumpers) e de carregamento de navios (feito por ship
loaders, alimentados por correias transportadoras). A MRS Logistica
conta com um volume significativo de cargas cativas, minério de ferro
(70% da carga transportada pela ferrovia) e aco da CSN, Caemi/MBR,
Usiminas, Vale do Rio Doce e Gerdau, 0 que representa uma vantagem
comparativa ja que a economicidade das ferrovias depende de grandes

e regulares volumes de trafego.

% 0 grupo Controlador é composto pela Companhia Siderdrgica Nacional - CSN;  Mineracdes Brasileiras
Reunidas S.A. - MBR;  Usinas Siderargicas de Minas Gerais S.A. - USIMINAS; GERDAU S.A;;
FERTECO Mineragdo S.A, Ultrafértil S.A; Celato Integracdo Multimodal S.A.; e ABS
Empreendimentos Imobiliarios, Participagdes e Servicos S.A.
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Cabe destacar que as condi¢cdes atuais da logistica ferroviaria
poderiam ser melhoradas com a instalacdo de um terceiro trilho no
trecho entre Barra Mansa e Itaguai, dando aceso direto ao porto para as
cargas que circulam pela FCA, conforme mencionado no capitulo 1.
Enquanto a linha da MRS Logistica até o porto de Sepetiba é feita em
bitola larga (1,6m), o trecho da FCA que chega em Japeri tem bitola
estreita (1,10m), obrigando o transbordo das cargas para os vagodes da
MRS em Japeri ou a transferéncia da carga para caminhfes em Rio

Claro.

Alguns estudos indicam outras possibilidades para a logistica de
transportes do porto de Sepetiba com a construgcdo da BR-393 (liga
Barra Mansa, RJ, a Sdo Bento de Sapucai (SP), a ser interligada a BR-
116, a conclusédo das obras da Ferronorte, e os estudos para a expansao
do canal de acesso ou para criacdo de um canal alternativo e de outra
bacia de evolucédo, além da implantacdo da Hidrovia dos Jesuitas. O
projeto de hidrovia elaborado pelo Instituto Virtual de Economia e
Logistica propfe a ligacdo da BR-116 ao porto de Sepetiba, via rio
Guandu e Canal de Sao Francisco. A Hidrovia dos Jesuitas comecaria no
entroncamento da Via Dutra com o rio Guandu, na divisa entre
Seropédica e Queimados. A carga seria transportada por caminhdes até
um dos terminais da hidrovia, de onde seguiria até o Porto de Sepetiba
em comboios puxados por rebocadores. O projeto inclui a construcdo de
terminais multimodais em cinco trechos do canal (Gerdau, Distrito
Industrial da Codin, Pdélo PetroRio, Seropédica e Via Dutra), e um
terminal com estacdo alfandegaria da Receita Federal. O terminal
seguinte seria bem proximo a BR-465, antiga Rio-Sao Paulo, além de

outros pontos de embarque mais préximos ao porto.
Uma das vantagens do projeto € a possibilidade de as

empresas poderem armazenar as cargas nos terminais
espalhados pela hidrovia. Isso reduziria o custo logistico dos
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produtos, ja que dentro do porto a armazenagem sai mais
cara. (Revista Eletronica Netmarinha de 25/07/2005.
Hidrovia é alternativa para Sepetiba)

Terminais Multimodais e Estacfes Aduaneiras Interiores - elos na rede

logistica de Sepetiba

O aumento e a diversificacdo na movimentacao de produtos no
porto, associados as novas demandas postas pelas mudancas operadas
na organizacdo das redes de producdo e de circulacdo, estdo ainda
relacionadas ao surgimento de alguns espacos de conexdo necessarios a
organizacao dos fluxos de produtos que circulam na rede. A logistica de
transportes € complementada pela presenca de espacos de conexao que

complementam a configuragcdo da rede logistica articulada ao porto.

Entendemos, assim, que a movimentacdo de um produto no porto
imprime novas dinamicas que podem resultar na implantacdo de novas
atividades e na criagcdo de novos espacgos, 0s quais serao tratados aqui
como elos da rede, pois sao eles os espacos de conexdo entre o porto e

pontos distintos do territério.

Para efeito de analise, consideramos como elos da rede logistica
os Terminais Multimodais e as Estagdes Aduaneiras Interiores. Os
terminais multimodais ou intermodais sao locais de transferéncia ou
transbordo de cargas. Servem também de area intermediaria de
armazenagem e ainda concentram servicos auxiliares como a
consolidacdo e a desconsolidacdo de contéineres, servicos que
possibilitam a reducao de custos e otimizam a logistica de importadores

e exportadores.

Baseados no principio do multimodalismo, estes terminais tém
como principais objetivos aumentar a velocidade de distribuicdo da

carga e reduzir o capital ndo produtivo seja pela manutencdo de baixos
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niveis de estoque, seja pela entrega das cargas em prazos menores. A
existéncia dos terminais multimodais garante o transporte de um
produto da origem ao destino integrando diferentes modais com a

utilizacdo de um unico documento de transporte.

No Brasil, apesar de criada a figura juridica do Operador de
Transporte Multimodal, os servi¢cos sob a sua responsabilidade (agéncia
de navegacdo, transportadores terrestres, empresas aeéreas,
despachante aduaneiro, local para armazenagem e liberacdo de carga)

sdo ainda hoje contratados em separado®’.

A rede logistica do porto de Sepetiba é atendida atualmente por
Terminais Multimodais ou Terminais Intermodais Interiores (quadro 4),
distribuidos ao longo da malha ferroviaria da MRS Logistica S.A., nos
seguintes municipios: Barra Mansa e Porto Real (RJ), Belo Horizonte,
Contagem e Betim (MG), Guaratingueta, Mogi das Cruzes,
Itaguaquecetuba, Suzano, Jundiai, Hortolandia e Sumaré (SP), onde
estdo concentradas atividades industriais geradoras de carga. O porto
de Sepetiba conta ainda uma area de transposicdo de mercadorias no
Bresser, bairro da cidade de S&o Paulo, e de um estudo destinado a
implantacdo do Terminal Multimodal em Coroa Grande (terminal roll-

on/roll-off>®

especializado na movimentacdo de automaoveis).

Outros importantes elos na logistica portuaria sdo as estacdes
aduaneiras interiores ou portos secos. As EADIS sao recintos
alfandegados instalados fora de portos, aeroportos e pontos de
fronteira, onde os transportadores e exportadores podem adiantar o

desembaraco aduaneiro das cargas. As EADIs s&o terminais

5" A figura juridica do Operador de Transporte Multimodal foi criada para concentrar a administracéo, sob um
Unico contrato, de todas as atividades envolvidas no transporte multimodal (contratacdo do frete maritimo,
gerenciamento dos estoques e da distribuicdo internacional no atacado e no varejo, administracdo de todos
0s processos do transporte em diferentes modais, da armazenagem e do desembara¢o aduaneiro).

%8 Atende a navios que dispdem de rampas projetadas para permitir que cargas como automéveis, caminhdes
etc sejam “roladas” para dentro e para fora da embarcacdo, quer dizer entrem e saiam pelos seus proprios
meios.
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alfandegados de wuso publico destinados a prestar servicos de
movimentacdo e armazenagem de mercadorias, sob controle fiscal,
“geridos” por empresas que tém o direito de atuar como entrepostos de
exportacao e importagdo. Os portos secos se constituem, assim, no
contexto da formacdo de uma rede logistica, em importantes formas
espaciais na medida em que ampliam as conexfes com areas mais
interiores e abrem a possibilidade de instalacdo de atividades que

possibilitem agregar valor ao produto que circula pela rede logistica.

QUADRO 4 — Terminais Multimodais

MUNICIPIO Area FERROVIAS ATENDIDAS
Total
(mil m2)
Belo Horizonte 200 MRS, FCA, EFVM
Contagem 120 MRS, FCA, EFVM
Betim 55 MRS, FCA, EFVM
Barra Mansa 35 MRS, FCA
Porto Real 30 MRS
Guaratingueta 15 MRS
Mogi das Cruzes 550 MRS
ltaquaquecetuba 200 MRS
Suzano 150 MRS
Jundiai 45 MRS, Ferroban
Hortolandia 150 MRS, Ferroban, ALL, FCA, Ferronorte,
Novoeste
Sumaré 120 MRS, Ferroban, ALL, FCA, Ferronorte,
Novoeste

Fonte: Ministério dos Transportes, 2004.

Na rede logistica do porto de Sepetiba estd em operacdo, desde
marco de 2001, a EADI Resende, administrada pela Multiterminais
Alfandegados do Brasil Ltda., provendo servigos para segmentos

especificos como veiculos, contéineres e carga geral®®. A EADI Resende

% No estado do Rio de Janeiro encontram-se em funcionamento as EADIs do Rio de Janeiro (Multiterminais
Alfandegados do Brasil S/A), de Nova Iguacu (Transportes Maritimos e Multimodais Sdo Geraldo Ltda) e
de Resende (Terminal Logistico do Vale do Paraiba Ltda). Existem outras duas em processo de licitacéo:
Duque de Caxias e Macaé. (Ministério dos Transportes, 2006)
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conta com as estruturas necessarias as operacdes de exportacdo e
importacdo tradicionalmente localizadas nos terminais maritimos -
escritorios da Receita Federal, representantes dos Ministérios da Saude
e da Agricultura, sistemas informatizados de controle das operagdes e
de acesso a Receita Federal, Posto de Controle Interestadual, salas de
suporte para despachantes e transportadoras e balancas eletronicas de

pesagem.

O relatorio da CODIN trata ainda de alguns projetos previstos para
a area que viriam a se constituir como novos elos na rede, como a
implantacdo de um aeroporto de carga, em Bulhbes (Porto Real), a
implantacdo de uma Zona de Apoio Logistico, ZAL, (envolve a instalacédo
de empreendimentos industriais e comerciais e de servi¢cos vinculados a

atividade portuéria), na retroarea do porto de Sepetiba.

A implantacdo desses elos aparece como um elemento central na
organizacado da rede logistica pelas possibilidades de conexdo entre o
porto e outros pontos do territorio, ampliando o volume de e a
diversidade de produtos em circulacdo na rede com impactos sobre a
dindmica territorial no estado. Os investimentos em modernizacdo e
dragagem dos portos devem ser complementados com a modernizagcao
de processos destinados a concentrar na area portuaria a movimentacao
e a organizacdo das cargas no embarque e no desembarque dos navios,
énfase nos fluxos, transferindo a estocagem e 0s processos de inspecao

para outras areas, como os recintos alfandegados.

Consolida-se, dessa forma, uma rede logistica articulada ao porto,
a qual é constituida pela infra-estrutura portuaria e pelos servicos, vias
de acesso e os elos de conexao. Assim, algumas melhorias na infra-

estrutura portuaria devem completar a configuracdo da rede logistica.
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A CSN esta adaptando o Tecar a movimentacdo de minério de
ferro para exportacéo®, e considera a possibilidade de construcdo de
um novo terminal de minério e de um terminal para exportacdo de
gréos, com particular interesse pela soja®'. O transporte de soja, bem
como do minério de ferro, pela MRS Logistica até o porto de Sepetiba,
apresenta um diferencial em relacdo aos portos de Santos e Paranagua
onde parte da soja chega em caminhdes, agravando os problemas de
congestionamento e demora nos processos de embarque e

desembarque.

Outro projeto de construcdo de um terminal destinado a
exportacao de graos (soja e farelo), a ser operado pela CVRD foi
recentemente abandonado, por causa de conflitos com a prefeitura de
Itaguai®®. O projeto de soja da mineradora consistia em transportar a
oleaginosa pela malha da Ferrovia Centro-Atlantica (FCA), controlada
por ela, até Getulandia, no municipio de Rio Claro (RJ), onde seria

construida uma unidade de transbordo para caminhdes. Os caminhdes

% O objetivo inicial da CSN era a construgdo de um novo terminal de minérios, incluindo mais um berco para
atracacao de navios, além de um terminal de soja, mas o projeto da CSN esbarrou na legislacéo que proibe
a participacdo na licitacdo empresas que ja operam terminais com a mesma finalidade no porto. O problema
é que, de acordo com a reportagem do Jornal do Brasil, de maio de 2005, ainda ndo tinham aparecido
concorrentes. A Companhia Docas firmou, entdo, com a CSN, termo de revisdo contratual através do qual a
empresa podera também operar na exportacdo de minério de ferro no terminal de carvdo, que passara por
obras para se adequar a nova carga. (Guerra do minério no mar — Vale critica a falta de licitagdo em &rea de
Sepetiba — JB On Line, 16/05/2005)

%1 Na avaliacdo do secretario estadual de Energia, Industria Naval e Petréleo do Rio de Janeiro, Wagner
Victer, o transporte da soja e do minério pela ferrovia da MRS Logistica representara um diferencial em
favor dos novos terminais de minério e de soja, uma vez que parte da soja escoada pelos portos de Santos
(SP) e Paranagua (PR) chega por meio de caminhdes. (CSN decide investir R$ 460 milhdes, Gazeta
Mercantil de 23-05-05)

%2 Em novembro de 2006, foi publicada nos jornais a intengdo da CVRD de deixar o projeto de construgéo de
um terminal de gréos, cujo lancamento da pedra fundamental ja havia sido feito em novembro de 2005. O
diretor executivo de assuntos corporativos da empresa, Tito Martins, declarou ao Jornal Valor Econémico,
de 10/11/2006 (Vale cancela plano de exportar soja por Sepetiba e acirra briga com prefeitura), que apesar
de ja terem obtido a licenca ambiental o municipio estava entravando a liberacdo dos alvaras. Segundo ele,
a prefeitura de Itaguai teria pedido compensacdes, na forma de obras publicas, pelo investimento no
terminal de soja. O empreendimento criou a expectativa de incremento de US$ 440 milhdes na balanca
comercial brasileira e de desenvolvimento de &reas com potencial para implantacdo de distritos industriais
associados ao agronegdcio, além de ter representado uma receita adicional de R$ 6,7 milhGes para a CDRJ.

213



seguiram até o porto de Sepetiba, onde seriam construidos silos para

armazenagem.

Assim, para além das questbes relacionadas a acessibilidade ao
porto colocam-se outras ligadas a disponibilidade de servi¢cos na rede,
as quais atuam sobre a dinamica dos fluxos e sobre a possibilidade de
agregar valor aos produtos, colocando como aspecto fundamental a se
considerar, mais do que a acessibilidade e a distancia, mas a natureza
da rede logistica articulada ao porto. Neste sentido, os novos elos da
rede logistica de Sepetiba se constituem como elementos essenciais na
valorizacdo do territério, pois permitem a conexdo de distintas e
distantes regides ao estado do Rio de Janeiro, via rede logistica. Com a
integracdo entre a rede de transporte e outras atividades a idéia da
simples fluidez da circulacdo é superada pela da agregacao de valor ao

produto.
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5.2- Atracao e expansao de empreendimentos -—
significado estratégico para a consolidacdo do porto

como noO da rede logistica

Os impactos das transformacdes operadas com a modernizacao do
porto de Sepetiba e com o surgimento de novos elos na rede podem ser
percebidos na atracdo e na expansdo de algumas plantas industriais e
de empresas prestadoras de servigos. Assim como 0S portos secos, 0S
terminais multimodais e a infra-estrutura de transportes, além dos
sistemas de telecomunicactes, sdo elementos essenciais para evitar as
possiveis falhas da cadeia logistica a existéncia de projetos industriais e

de comercializacéo interna e externa (BECKER, 2006).

De acordo com avaliacdo da Firjan, a importancia do porto pode,
desde ja, ser evidenciada através do montante de investimentos
previstos para o estado no periodo 2005-2007, da ordem de R$ 50
bilhdes, grande parte deles dirigidos a regido de Sepetiba e a seu

complexo portuario, rodoviario e ferroviario.

Atracdo e estimulo a instalacdo e a ampliacdo de empreendimentos

A inclusdo de alguns empreendimentos no mapa da rede logistica
de Sepetiba nos permite avaliar o impacto da modernizagdo do porto e a
capacidade dessa rede de estimular novas dinamicas territoriais no
estado do Rio de Janeiro. Esses empreendimentos, identificados a partirr
de informacgdes obtidas junto a FIRJAN, CDRJ, CODIN E CONDEPORTS
foram classificados segundo sua situacdo a época da pesquisa:

implantado, em expansao e em implantacdo. Dentre eles, alguns tém ou
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terdo enorme impacto sobre territéorio fluminense tendo em vista o

volume de investimentos e as dimensdes do projeto.

Dentre as empresas prestadoras de sérvios destacamos a Netco
do Brasil e a Wilson Sons, além de outras que vém ampliando suas
atividades na rede logistica do porto de Sepetiba. Representantes destas
empresas atribuem a opcéo pela realizagcdo de suas atividades no porto
de Sepetiba, em funcdo das vantagens que oferecem as operacdes de
embarque e de desembarque. Este foi o caso da Netco Brasil, empresa
de consultoria, gestdo e logistica de operacdes nacionais e
internacionais. A Netco realizou pelo porto de Sepetiba, em 2001, o
transporte de uma fabrica de gases industriais da White Martins
destinada a China. Segundo reportagem do Jornal Valor Econbmico, a
White Martins venceu a disputa com outros paises gracas a velocidade

da entrega dentro de padrdes de qualidade internacionais.

A escolha do porto de Sepetiba para realizar a operacdo esta
relacionada as vantagens no tratamento alfandegario e as
boas condi¢cdes para atracacdo do navio. (White Martins
exporta fabrica, Jornal Valor Econémico de 20/12/2001)

A Wilson Sons, empresa responsavel pela gestdo de todo o
processo de transporte, estoque, distribuicdo e abastecimento de
matéria-prima e produto acabado da Monsanto no Brasil, tem a
expectativa de ser mais competitiva no porto de Sepetiba. Apesar dos
ganhos (reducdo de 20% os custos) obtidos no porto de Santos com a
utilizacdo da cabotagem e do transporte ferroviario (MRS de Santos até
Cacapava), a Monsanto enfrenta um problema de acesso ao terminal
portuario, que gerou a necessidade de um transbordo adicional, néao
previsto anteriormente. Por causa disso, embora a distancia até o porto
de Sepetiba (230 km) seja maior que o trecho que liga hoje Séao José
dos Campos ao Porto de Santos (150 km) a intencdo da empresa,

declarada a Gazeta Mercantil, em maio de 2005, era de transferir a
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operacao para Sepetiba. Juntamente com a MRS, a Wilson Sons
desenvolveu o projeto de um trem expresso, baseado em um trecho
ferroviario auxiliar para Sepetiba, destinado a viabilizar o escoamento
de produtos do Vale do Paraiba paulista. O projeto pretende ser uma
alternativa ao trem expresso Santos—Vale do Paraiba, que hoje atende a
grandes empresas da regidao e se deparam com custos adicionais
relacionados a necessidade de transbordo adicional em Santos (Trem do
Vale do Paraiba para o porto, Gazeta Mercantil de 11/5/2005, e Nova aposta

na logistica ferroviaria, Gazeta Mercantil, de 12/5/2005).

Os impactos da consolidacdo da rede logistica de Sepetiba devem
se estender a toda a hinterlandia portuaria®, entretanto, dada sua
extensdo, coincidéncia entre ela e a area de influéncia do porto do Rio
de Janeiro (distante 70 km do porto de Sepetiba) e as dificuldades de
delimita-1a®* selecionamos os empreendimentos identificados nos limites
do estado do Rio de Janeiro vistos como aqueles que podem ser vistos
como resultado dos impactos mais diretos da consolidacdo da rede

logistica de Sepetiba (mapa 7).

Como se trata de projetos industriais que envolvem enormes
montantes de investimentos e longos periodos necessarios a realizagcado
de avaliacbes e de obras de construcdo, uma parte dos investimentos
mencionados ainda ndo esta em operacdo, mas em implantacéo.
Segundo informac¢fes da FIRJAN (2006), até 2008, serdo investidos
cerda de R$14 bilhdes na regido de influéncia do porto. Consideramos,

contudo, que a simples consideracao por essas empresas da presenca

63 “Considera-se hinterlandia de um porto organizado: 1° - a cidade ou localidade em que esse porto estiver,
ou em que funcionar a respectiva alfandega e as costas ou margens atingidas pela navegacgéo interna do
mesmo porto; 2° - a regido do pais servida por transportes terrestres, para a qual se encaminhem
diretamente mercadorias desembarcadas no porto ou da qual procedem mercadorias para embarque no
mesmo porto; 3° - a regido do pais servida pro vias fluviais de transportes, cujas mercadorias sejam
transportadas, embarcadas ou desembarcadas, sujeitos a jurisdicdo do referido porto.” (SANTOS 1993,
p.50)

® “A hinterlandia de um porto é sua regifo tributaria, do ponto de vista econdmico, e pode aumentar ou
diminuir geograficamente de grandeza em face de fatores econdmicos.” ( SANTOS, 1993)
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do porto como fator de atracédo, ja €, em si, um sinal do potencial de

atracao da rede logistica que vem ali se organizando.

A construcdo da Companhia Siderdrgica do Atlantico, CSA,
consorcio formado pela CVRD e pela empresa alema Thyssen Krupp
Stahl, é, dentre esses, 0 mais importante. As obras para implantacdo da
CSA tiveram inicio no final de 2005, ocupando a area adjacente ao Canal
de Sao Francisco. O projeto de implantacao da CSA envolve a
construcdo de um complexo siderudrgico especializado na producdo de
placas de aco semi-acabadas para exportacdo, uma usina siderdrgica,
uma coqueria, e uma termoelétrica, além de um terminal portuario de

exportacdo a ser construido no meio da Baia de Sepetiba®.

A capacidade desse empreendimento de gerar empregos diretos
(3.500 empregos na operacdo e 10.000 nas obras) sinaliza no sentido
dos impactos que trard para a regido. Considerados ainda os impactos
da construcdo de uma nova usina da Gerdau e das unidades da Michelin
e da Ambev, esta previsto um “boom” imobilidrio que atingira,

principalmente, os bairros de Santa Cruz e de Campo Grande.

Com geracdo de empregos havera a necessidade de construir
imoOveis para trabalhadores de todas as faixas de renda. Em Campo
Grande, as construtoras ja estdo erguendo condominios de casas e
apartamentos para a classe média “confiantes no boom imobiliario”
(Santa Cruz e Campo Grande, o proximo ‘boom’ imobiliario. Jornal do
Brasil, 02/06/2007).

Outro projeto que terad grande impacto no territério fluminense é a
construcdo, em area limitrofe ao porto de Sepetiba, de uma nova

unidade de laminacdo da CSN, com dois alto-fornos. Destinada a

% 0O terminal da CSA seria ligado & terra por uma ponte de quatro quildmetros A reacdo ao projeto do porto,
por parte dos pescadores da regido, foi imediata. Para fazer o porto exclusivo sera preciso uma dragagem
que revolvera o lodo téxico produzido durante anos pela Companhia Industrial Inga. Além disso, a usina
aumentara o transito de navios, criando uma area de exclusdo de pesca.
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producdo de placas de aco para exportacdo a nova usina tera
capacidade de gerar 8.000 empregos diretos nas obras e 2.500 na
operacao. A CSN considera ainda a possibilidade de construcdo de uma
usina de pelotizacdo de minérios, a qual poderia ser localizada em

Itaguai no caso do objetivo da producéo ser a exportacao.

Seguindo o perfil dos empreendimentos citados, a Gerdau vem
investindo na expansao da Usina da Cosigua, fabricante de acos para a
construcao civil, inddstria e agropecuaria, e a construcdo de uma nova
usina destinada a producdo de acos especiais para a industria
automobilistica, a Gerdau Acos Especiais Rio, ambas em Santa Cruz.
Com a construcdo da Gerdau Acgos Especiais serdo gerados, segundo
informaces da CODIN, 8000 empregos diretos na operacdo dos

projetos e 4.000 nas obras.

Também em Campo Grande, a Ambev com fabrica ja instalada
aprovou investimentos da ordem de R$160 milhdes na construcdo de
uma fabrica de vidros voltada a exportacdo e que pretende contar com

as instalacdes do porto de Sepetiba.

H4 ainda os projetos de ampliacdo da usina siderdrgica da
Votorantin Metais, em Barra Mansa, de construcdo de uma fébrica de
cimentos, a RioCim, em Santa Cruz, de ampliacdo da Fabrica Michelin de
pneus para 6nibus e caminhdes, instalada em Campo Grande (construcao de
um terminal destinado & movimentacéo de fertilizantes, CONStrugao de silos pela Valesul
para servir a Cimentos Tupy) e implantacdo de uma usina termelétrica

pela italiana Enel Power, no municipio de Itaguai.

A ultima novidade foi a assinatura de uma acordo entre o governo
do estado do Rio de Janeiro e o governo do estado de Minas Gerais, em

dezembro de 2006, para a implantacdo de um porto avancado para 0s
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produtos mineiros na area do grupo minero-metaldrgico Inga, no porto

de Sepetiba.

Para além da movimentacdo de cargas, de veiculos e de navios
observada no porto destaque pode ser dado a crescente participacdo de
empresas prestadoras de servi¢cos na area de exportagdo/importacao, de
logistica, empresas armadoras, dentre outras. A transferéncia de 50%
das atividades de importacao de autopecas da Europa para o Grupo PSA
Peugeot-Citroen (instalada em Porto Real) do porto do Rio de Janeiro
para o porto de Sepetiba, em 2003, foi acompanhada pela instalacdo de
um escritério da Gefco®, empresa de transporte e logistica da PSA, e na
atracdo de duas empresas armadoras, a Alianca Navegacéo e Logistica®
e a Maersk Sealand. A movimentacdo dos carros da Peugeot Citroén,
tanto na importacdo quanto na exportacdo e o transporte de metade das
autopecas foram mantidos no porto do Rio. Na época nédo foi descartada
a exportacdo pelo porto de Sepetiba, pois existia um acordo pelo qual os
contéineres teriam que voltar ao porto de origem, o que levaria a Gefco

a também usar o porto de Sepetiba para fazer exportacoes.

Segundo declaracédo de representante da Gefco para o Jornal Valor
Econbmico, de setembro de 2003, Sepetiba foi escolhido por oferecer
boas possibilidades a empresa que trabalha com estoques reduzidos,
necessitando de desembaracos rapidos permitindo a reducdo de custos
logisticos. Os terminais privados do porto do Rio (Multirio e Multicar)
concorrem diretamente com Sepetiba, concorréncia que deve ser
favoravel aos usuarios destes terminais pela possibilidade de reducao de

preco nos contratos.

Outras empresas do setor que passaram a operar pelo terminal,

movimentando automodveis eram a Fiat e a lveco. A Fiat centralizava

% Atualmente, a Peugeot-Citroen é responséavel por 50% do faturamento da empresa de logistica, embora a
GEFCO atenda a outros 150 clientes no Brasil, entre eles, a Ambev e a Total EIf.
%" Empresas associada ao grupo Hamburg Siid.
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suas operacOes de importacdes e exportacées no Terminal Multicar do
Porto do Rio de Janeiro, mas desde novembro de 2000, a montadora
optou pelo Porto de Sepetiba como principal local para embarque e
desembarque de pecas e veiculos. A empresa opera ainda contéineres

com pecas destinados a importacao e exportacao.

N&o depender de um Unico porto € o objetivo. No Brasil ha
sempre possibilidade de greve. Sepetiba é a opcédo da
montadora porque os custos em relagcdo ao Porto do Rio sédo
menores. (Porto de Sepetiba é a preferéncia do setor
logistico de importacao e exportacao da Fiat,
i.automotivo.com — O parceiro da industria automotiva,
janeiro de 2001)

Os empreendimentos destacados sinalizam, de um lado, no sentido
da forte atracdo do porto e de sua rede na implantacido/expansao de
plantas industriais e de empresas de servigcos, principalmente daquelas
ligadas as atividades de logistica. Por outro lado, a atracdo de
investimentos aponta no sentido da consolidacdo do perfil siderdrgico
das atividades que vém se instalando na rede logistica de Sepetiba, com
énfase para o desenvolvimento daquelas regides do estado do Rio de

Janeiro cujas conexdes com o porto de Sepetiba sdo mais fortes®®.

Impactos territoriais da consolidacédo da rede logistica de Sepetiba

A instalacdo/expansao desses empreendimentos, industriais e de
servicos, nas areas conectadas ao porto pela rede, confirma o impacto
territorial da modernizacdo do porto de Sepetiba né de uma rede
logistica com alcance regional. A partir da andalise de informacgbes
disponibilizadas pela CODIN e pela FIRJAN, concluimos que, nos limites
do estado do Rio de Janeiro, € o retroporto imediato de Sepetiba —

municipios vizinhos ao porto, Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro e

%8 A conexdo é uma propriedade das redes que coloca em jogo a qualidade da rede, podendo ser forte ou fraca.
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meédio Paraiba do Sul - a area mais sujeita aos efeitos das novas
dindmicas estimuladas pela consolidacdo da rede logistica do porto. De

acordo com a FIRJAN (2002) “a explicacdo: logistica”.

Cabe reafirmar que o projeto Sepetiba nao foi pensado como algo
voltado para o municipio de Itaguai, mas como uma proposta de
transformacéo do porto de Sepetiba em um hub port, um tipo de porto,
conforme ja apresentamos anteriormente, de alcance regional e nacional
- sob a pressdo do gigantismo naval o porto se separa de seu sitio
primitivo e da cidade (VIGARIE, 1983), resultando, muitas vezes, em
impactos que se fardo sentir com menos intensidade na cidade onde se

localiza a infra-estrutura portuéria.

A declaracao de Raphael de Almeida Magalhdes, um dos
idealizadores de Sepetiba, feita a revista eletrébnica Netmarinha
(Sepetiba Tecon comeca 2003 com novidades, 24/02/2003) é
esclarecedora desse aspecto: "quando imaginamos Sepetiba, o objetivo
principal que nos mobilizava era exatamente para ouvir que o0 porto
pudesse se converter no mais eficiente centro de logistica do pais, em
condi¢cOes de atender a economia de toda a regido sudeste”. Sepetiba

nunca foi um projeto local, mas sim nacional”, concluiu Magalhaes.

Com base no mapeamento apresentado foi possivel confirmar que
a regido que vai do municipio de Itaguai até o médio Vale do Paraiba é
aquela para onde foram atraidos grandes volumes de investimentos,
confirmando nossa hipétese inicial sobre o papel da modernizacdo do
porto de Sepetiba, n6 de uma rede logistica, como vetor de novas

dindmicas territoriais no estado do Rio de Janeiro.

De acordo com andlises da FIRJAN (2002) existe uma previsao de
investimentos, para a regido de influéncia do porto de Sepetiba, da

ordem de R$ 14 bilhdes, periodo 2006-2008. Aos municipios de Itaguai
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e do Rio de Janeiro (com destaque para o bairro de Santa Cruz) serao
destinados o0os maiores montantes empregados em obras no proprio
porto (dragagem, construcdo de terminais etc) e na implantacdo de
empresas prestadoras de servigcos e, principalmente, na instalacdo de

novas plantas industriais.

Noutros municipios da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro a
modernizacdo e a ampliacdo das atividades na rede logistica do porto de
Sepetiba também vém representando fator de dinamizac&o. Podemos
destacar a construcdo da TermoRio (producéo de polietileno), no Pdolo Gas-
Quimico, em Duque de Caxias, além da ampliacdo de outros
empreendimentos do setor como a Polibrasil, a Nitriflex e a Petroflex;
expansdo da Roche e da Servier em Jacarepagua; da Rambaxy, em
Campo Grande; implantacdo da Usina Termoelétrica da Eletrobolt em
Seropédica; construcdo de uma fabrica da Michelin (pneus de mineracao

e terraplenagem), junto a unidade industrial de Campo Grande.

De acordo com o Conselho de Desenvolvimento Econémico da
Baixada Fluminense, criado em 2005, o porto de Sepetiba é estratégico
a atracdo dos empresarios. Vale destacar que o Conselho conta com a
participacdo de um grupo de trinta e dois empresarios indicados pela
Firjan que irdo trabalhar junto as prefeituras e ao governo estadual e
federal na atracdo e implantacdo de novos projetos, reforcando o papel
daquela instituicdo na consolidacdo do porto de Sepetiba, conforme ja

destacado.

Apesar de o papel de porto concentrador atribuido ao porto de
Sepetiba, o que levaria a impactos menos sensiveis em seu entorno
imediato, sdo 0s municipios mais proximos a area portuaria aqueles que
percebem os maiores impactos das dinamicas territoriais estimuladas a
partir da modernizacédo do porto e da consolidacdo de sua rede logistica.

Entretanto, a observacdo do desenho da rede logistica e da distribuicédo
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de empreendimentos sinaliza no sentido de caracterizar o alcance
desses impactos noutras regides influenciadas diretamente pela rede

logistica do porto de Sepetiba.

7z

Este € o caso da regido sul fluminense, com destaque para os
municipios do Vale do Paraiba, outra regido particularmente beneficiada,
principalmente através da implantacdo de industrias de metal-mecéanica.
De acordo com Ivone Batista (2006) a partir de 1996, houve
significativo crescimento do niumero de empresas instaladas na regiao,

54,37% daguelas existentes atualmente.

O sul fluminense se destaca pela presenca de quatro grandes
empresas, CSN, Volks, Peugeot-Citréen e Brasfels, incluidas entre os
principais exportadores do estado®® (CAERJ, 2005). Além delas,
informacdes disponibilizadas pela CODIN apontam a instalacdo, nos
ultimos anos, da Sonoco Phoenix (embalagens de metal para alimentos
para exportacdo, com producdo comercializada através da EADI-
Resende), em Resende, da Austin Processos Metalurgicos (especializada
no processo metalurgico para alteracdo da estrutura de pecas produzida
pela Thyssen Krupp Fundi¢des), em Barra do Pirai, e da ampliacdo da

fabrica da Michelin (cabos e aros de a¢o), em Itatiaia.

Além desses a CODIN apresenta em seu relatério alguns projetos
industriais em negociacdo na regido: transferéncia da filial da Empresa
Cascadura Industrial Metalurgica (revestimentos metalicos) do Rio de
Janeiro para Volta Redonda; implantacdo da Iracome Brasil (cabos, fios
e componentes elétricos para equipamentos industriais e automaoveis);
MetalUrgica Metais do Vale e Siderurgica Resigusa (producdo de ferro

gusa), ambas em Barra Mansa; Equipasul (estruturas metalicas) e

% De acordo com dados de 2005 da Camara de Comércio e Inddstria do Estado do Rio de Janeiro, CAERJ, as
maiores exportadoras do Estado, responsaveis por 81% no total das vendas ao exterior, sdo a Petrobras, a
CSN, a BR Distribuidora, a Shell, a Peugeot Citroen, a Volkswagen, a Gerdau, a Maua-Jurong, a Galvasud
e a Michellin.
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Almeida Filho (beneficiamento de aco), em Volta Redonda; além do

Alto—Forno 4 da CSN, em Volta Redonda.

Outras informacdes confirmam o peso dessas regifes nas
dindmicas territoriais do estado do Rio de Janeiro. Nas regifes da
Baixada e Sul Fluminense, estd concentrada parte dos municipios do
estado do Rio de Janeiro que mais exportaram em 2005, Rio de Janeiro,
Duque de Caxias, Volta Redonda, Porto Real, Niter6i, Barra do Pirai,
Macaé, Sao Gongalo, Petropolis e Itaborai (RIBEIRO, 2005).

A escolha da localizacdo desses empreendimentos é indicada por
representantes das empresas, como efeito vantagens logisticas geradas
pelo porto de Sepetiba. Para os responsaveis pela construcdo da CSA,
por exemplo, a escolha de Itaguai é “estratégica”: o local ficara préximo
ao porto de Sepetiba que oferece rapidez e custos menores para 0O
recebimento de carvado e o despacho das placas aos clientes. A regido é
servida pela ferrovia MRS, que se encarregaria de trazer minério de

ferro das minas da CVRD em Minas Gerais.

As vantagens logisticas de Sepetiba também foram o elemento
decisivo para a definicdo da localizacdo de uma termelétrica junto ao
porto de Sepetiba (Valor OnLine de 19/10/2000, Rio ter4d mais uma
termelétrica, anuncia Garotinho). Também em &rea proxima ao porto de
Sepetiba, a construcdo da nova Usina da Gerdau teve como atrativo a
possibilidade de aproveitamento da infra-estrutura e da logistica ja

existentes. Para O presidente do Grupo Gerdau, Jorge Gerdau Johannpeter:

A decisao de instalar a nova usina dentro do pélo siderudrgico
teve como fator fundamental a sinergia entre as operacdes,
com destaque para a grande area disponivel, a infra-
estrutura, a logistica e o baixo impacto ambiental, que irdo
agregar diferenciais competitivos no mercado interno e
externo. (informagdes da assessoria de imprensa da Gerdau,
disponivel em www.gerdau.com.br, acessado em 20 de
dezembro de 2004)
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A referéncia feita pelos representantes das empresas mencionadas
pode se tratada geograficamente. A opcido estratégica por Itaguai
remete a problematica da localizacdo, enquanto a mencao a sinergia das
operacdes, resultado de multiplas conexfdes territoriais, pde em

destaque o papel dos elos na rede logistica.

Além disso, além dos estimulos diretos para a dindmica territorial
fluminense, a vinda de novos empreendimentos estimula os fluxos de
produtos na rede com efeitos sobre a modernizacdo/ampliacdo das
instalacbes portuarias e da infra-estrutura da rede de transportes e dos
elos. Um exemplo sdo as aquisicoes de vagdes e de locomotivas pela
MRS Logistica em resposta ao aumento no volume de produtos

movimentados.

Outra vantagem adicional seria, segundo informacdes da CODIN, a superposicao

da area de influéncia do porto de Sepetiba com a do Rio de Janeiro. Dessa forma as empresas
poderiam contar com as vantagens momentaneas de cada porto. Sendo assim, a concorréncia entre
os dois portos poderia se apresentar como mais uma circunstancia favoravel as dinamicas territoriais

no estado.

Vale destacar, que mesmo empreendimentos previstos para a
retroarea do porto e que tenham optado pela instalacdo de suas plantas
noutros municipios, como foi o caso do complexo industrial de gas
natural da Petrobrds (a ser construido em Itaborai, Niter6i)’®, poderéo

contar com as vantagens logisticas oferecidas pelo porto de Sepetiba.

Além desses empreendimentos, cabe destacar o desenvolvimento
de atividades que devem servir como fator de estimulo as atividades na
regido como a construcdo do Centro Universitario da Zona Oeste, em

Campo Grande, com cursos direcionados aos mercados produtores do

00 projeto de construcdo de uma Refinaria Petroquimica, destinada & producdo de derivados petroguimicos
basicos, diesel e GLP a partir do 6leo pesado de Campos, acabou sendo destinado ao municipio de Itaborai.
Ja na década de 80, falava-se da implantacdo em Itaguai de uma petroquimica, tendo sido cedido um terreno
a PetroRio, empresa criada para implantar o Pélo Petroquimico de Itaguai.
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Estado - siderurgia, polimeros, construcdo naval, farmacos,

biotecnologia e tecnologia da informacdo’*.

O surgimento daqueles elos e a atracdo de investimentos na
implantagcdo/modernizagdao de empresas industriais e de servigos
confirma o novo papel do porto de Sepetiba. Para além de uma infra-
estrutura moderna e com capacidade de movimentacido de crescentes
volumes de produtos e de circulacdo de grandes navios de carga, O
porto de Sepetiba se constitui efetivamente como né de uma rede
logistica com importancia crescente no territério fluminense e como

vetor para o estimulo de novas dinamicas territoriais.

Dinamica do territorio fluminense — algumas tendéncias

A partir da analise da configuracdo da rede e da identificacdo de
seus elos e dos empreendimentos em implantacdo ou em expansao
podemos apontar algumas tendéncias que se colocam com relacdo as
dindmicas criadas a partir da consolidacdo logistica do porto de

Sepetiba.

O setor siderurgico aparece como 0 que recebeu os maiores
estimulos, envolvendo a construcdo de quatro novas usinas, CSA, CSN,
Votorantin e Gerdau, cujos investimentos se destacam dentre aqueles
mapeados para o estado, pelo montante de recursos envolvidos. De
acordo com estudo da fundacao CIDE (2006), quando as usinas da CSA
e da CSN entrarem em operacado, a siderurgia respondera por 25% das
exportacoes fluminenses reforcando a participacdo deste setor nos

indicadores do comércio exterior do estado.

™ De acordo com informacéo disponivel no site da Secretaria de Estado Ciéncia, Tecnologia e Inovacéo do
Rio de Janeiro, a idéia seria de ministrar a parte final da formacéo dos novos profissionais diretamente nas
empresas.
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Entre os principais empreendimentos, alguns sdo concentrados em
uma so localizacdo, o que pode proporcionar a alteracdo da dinamica
territorial na regido onde estdo inseridos, com énfase na consolidacao
de um podlo siderurgico na retroarea do porto de Sepetiba. Declaragcao
do presidente da CODIN ao Jornal Valor Econdmico (Gerdau fard nova
usina de agos especiais, em 17/12/2004), reafirma a vocacao: "a regiao da
baia de Sepetiba comeca a se transformar em um novo pdélo siderurgico

nacional".

Em agosto de 2003, a Assembléia Legislativa do Estado do Rio de
Janeiro, ALERJ, através do entdo instituido FOorum Permanente de
Desenvolvimento Estratégico no Estado do Rio de Janeiro organizou um
levantamento sobre os investimentos estruturantes no estado. O
entorno do Porto de Sepetiba foi colocado em destaque e considerado
area prioritaria para a implantacdo de um novo polo siderurgico. Tal era
sua importancia que deveria ser criada a Companhia de
Desenvolvimento da Bacia de Sepetiba, CODETIBA, para atuar na
conducao das demandas econémicas e sociais surgidas em funcédo desse

projeto.

A concentracdo de investimentos em empreendimentos ligados
direta ou indiretamente ao setor siderdrgico no entorno do porto de
Sepetiba deve-se acrescentar a expansdo de atividades de metal-

mecanica no médio Vale do Paraiba do Sul.

A constatacdo do predominio do perfil siderargico das atividades
desenvolvidas na rede logistica ligada ao porto de Sepetiba, podemos
acrescentar outra que diz respeito a atracdo de empresas ligadas a
prestacdo de servicos de logistica e ao crescimento na movimentacédo de
contéineres. Além disso, a implantacdo de Terminais Multimodais e de
Estacdbes Aduaneiras Interiores se constitui como um elemento

estratégico a consolidacdo da rede logistica do porto de Sepetiba e a das
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conexdes entre o porto e algumas regifes vizinhas. As ligacbes com
outras regifes estimulam uma maior diversificacdo de produtos em
circulacdo na rede, criando outras possibilidades a ampliacdo de setores
pouco dindmicos no estado, a exemplo da agroindustria de graos
(unidades de armazenamento, novos terminais, usinas de esmagamento

da soja etc).
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CONSIDERACOES FINAIS

A analise empreendida neste trabalho sobre a modernizagdo do
porto de Sepetiba e seus impactos nas dinamicas territoriais do estado
do Rio de Janeiro nos permitem encaminhar algumas conclusdes. A
modernizacdo implementada no setor portuario nacional, conforme as
transformacfes operadas no transporte maritimo internacional, abriu
novas perspectivas de insercdo da economia brasileira no comércio
mundial. A consolidacdo de um modelo exportador no pais encontrou
um primeiro e grande obstaculo nas condi¢cdes institucionais e da
logistica portuaria dominantes até o inicio da década de 1990, tendo
levado a promulgacdo da Lei n°.8630 e, mais tarde, a proposicao de
projetos publicos e privados que apresentam a logistica como elemento

central na reestruturacdo do territorio.

As transformacfes implementadas no porto de Sepetiba, eleito
pelo governo, por empresarios e pela midia como um dos portos com
condi¢cdes de garantir maior fluidez e menores custos na circulagcdo de
produtos, demandou um volume de investimentos publicos e privados
bastante significativos. Entretanto, constatamos que ainda hoje os
resultados alcancados se comparados as metas estabelecidas para os
seus terminais deixam esse porto distante do modelo hub port e, por
isso, tem resultado em contribui¢cdes limitadas no que se refere as
dindmicas que deveriam resultar da movimentacdo de carga

conteinerizada.

Considerado, contudo, o novo papel atribuido aos portos na
organizacdo do espaco mundial, os impactos das transformacdes
operadas no setor puderam ser percebidos a partir da consideracdo do

porto como no principal de uma rede logistica. Da consideragado do porto
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de Sepetiba como uma infra-estrutura a percepcdo de sua posicao
central na rede logistica, foi evidenciada a sua capacidade de,
juntamente com seus elos, estabelecer importantes conexdes entre
espacos distintos e distantes, com destaque para seu alcance regional.
As redes logisticas ou mais especificamente seus noés e elos, mais do
que as infra-estruturas, tém importantes impactos sobre a organizacao

de territoérios.

A consolidacdo da posicdo do porto de Sepetiba como nd central
de uma rede logistica no estado do Rio de Janeiro, evidenciada pela
densidade das redes rodoviaria e ferroviaria e na existéncia de novos
elos de conex&o, EADIs e TMs, indica que sua modernizagao se constitui
como um importante vetor para as dinamicas territoriais no estado do
Rio de Janeiro. Nao se trata, portanto, da mesma logica utilizada quando
da implementacdo de politicas destinadas a consolidar corredores de
exportacdo. As relacbfes entre porto e territério foram analisadas
segundo uma perspectiva que considera sua vinculacdo ndo somente a
disponibilidade de redes ou de infra-estruturas de transportes, mas a
um conjunto de atividades industriais, de servigcos, dentre outras, que
configuram uma rede logistica, muito mais ampla, a qual resulta em

fortes impactos na dinamica territorial.

A intensidade dos fluxos de produtos e sua concentracdo em
produtos de baixo valor agregado n&o correspondem as metas
estabelecidas para o porto e deixam ociosas as possibilidades
assentadas na densidade da rede de transportes e na presenca de

importantes elos que conectam a rede a regides de economia dinamica.

Além disso, a hegemonia de empresas ligadas ao setor siderurgico
na administracdo e gestdo da atividade portuaria, destacadamente da
CSN e da CVRD, empresas concessionarios dos terminais portuarios,

acaba por reforcar o perfil siderurgico do porto, com predominio na
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movimentacdo de graneéis, principalmente minério de ferro e carvao.
Como efeito da movimentacdo em grandes tonelagens deste tipo de
carga, observamos na retroarea do porto a implantacdo e expansao de

empreendimentos direta ou indiretamente ligados ao setor siderurgico.

A movimentacdo de contéineres, que aparecia nas metas do
projeto de modernizagdo como a principal alavanca na dinamizacédo da
economia fluminense, tem apresentado crescimento significativo,
entretanto, ndo se constitui como o tipo de carga de maior destaque em
circulacdo na rede logistica de Sepetiba. O potencial de Sepetiba,
indicado por alguns estudos, para sua transformacdo em porto
concentrador e redistribuidor de cargas de alto valor agregado com
alcance regional ainda nao se realizou. Entretanto algumas tendéncias
observadas em termos de movimentacdo de cargas ndo nos permitem

descartar essa possibilidade.

Tais possibilidades sao evidenciadas a partir da analise das
transformacfes operadas na rede logistica de Sepetiba, na atuacao
institucional do Estado via politicas publicas e da FIRJAN através de seus
projetos destinados a pensar o desenvolvimento do estado do Rio de
Janeiro. A configuracdo da rede logistica organizada a partir do porto de
Sepetiba revela a predominancia do transporte rodoviario e perspectivas
para melhorias da logistica ferroviaria na medida da ampliacdo e
diversificacdo no fluxo de produtos em circulacdo. A presenca dos elos
analisados - o porto, as Estacdes Aduaneiras e os Terminais Multimodais
— indica a ampliacdo das conexfes que se estabelecem entre o porto de
Sepetiba e algumas regides do estado do Rio de Janeiro e de outros
estados do pais, com impactos importantes sobre o primeiro,
confirmados pela instalacdo de empreendimentos instalados na area de

influéncia do porto.
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Se por um lado, a analise dos dados nos mostrou que a atracdo de
investimentos e de novos empreendimentos tem sido direcionada no
sentido de reforcar o perfil siderdrgico do porto de Sepetiba, por outro,
a consolidacdo de sua rede logistica contribui para uma maior densidade

do territério fluminense, observada no surgimento de novos elos.

Do ponto de vista do estimulo as dindmicas territoriais, cabe
destacar que a competitividade estabelecida entre portos com a
transferéncia de cargas para Sepetiba, ndo representa um problema, ao
contrario pode resultar na incorporacdo de processos e equipamentos
mais modernos com consequente barateamento dos precos praticados
Nnos respectivos terminais portuarios. A0 mesmo tempo em que a
movimentacdo de algumas cargas foi transferida para o porto de
Sepetiba, outras, como o café e os automdveis, observaram aumento no
porto do Rio de Janeiro. A transferéncia de cargas possui um movimento
ciclico, ora num ora noutro porto, como no caso do agco que deixou o
porto do Rio e depois voltou. Os portos do Rio de Janeiro e de Sepetiba
tém caracteristicas diferentes atendendo a tipos distintos de cargas -
Sepetiba tende a atender navios maiores e o Rio unidades de médio

porte, movimentando produtos de aco de tamanho menor.

O papel dos agentes institucionais se revelou essencial na
consolidacdo da posicdo do porto no centro de uma rede logistica. De
um lado, a Lei n®°.8630/93 estimulando uma ampla modernizacao
portuaria, estendida desde o0s aspectos técnicos até aqueles
institucionais, e as politicas publicas, PNLT e PAC, que inserem a
discussdo dos investimentos necessarios a melhoria das redes de
transportes no Brasil em um espectro mais amplo relacionado ao
dominio da logistica e de suas redes de alcance regional e mundial. De
outro, o0s projetos desenvolvidos pela FIRJAN com importancia

fundamental como um condicionante institucional a consolidacdo da
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posicdo de destaque atribuida ao porto de Sepetiba na logistica do

estado do estado do Rio de Janeiro.

As investigacdes implementadas confirmam, dessa forma, a
importancia para a Geografia dos estudos sobre transportes e portos,
realizadas, contudo, em bases distintas daquelas indicadas pela
tradicional Geografia dos Transportes. De um lado, considerando os
portos como um objeto geografico distinto dos portos tradicionais, de
outro, destacando o papel da logistica, como mecanismo integrador e

vetor principal da reestruturacao dos territorios.

Desse modo, as discussbes em torno das possibilidades de
valorizagdo produtiva dos territérios deve estar associada as
possibilidades de desenvolvimento ao longo da rede logistica, associada
aos recursos disponiveis no territério, de atividades que agreguem valor

aos produtos em circulagao.

Deve-se considerar, contudo, que a logistica privilegia
determinados espacos que respondem as necessidades de
competitividade internacional, deixando de lado outros espacos. Nesse
contexto, cabe as instituicdes publicas papel central na configuracdo de
redes logisticas e nas relacdes que estabelecem com os territérios, 0s
quais resultem de maior participacdo nos processos decisérios de

variados segmentos interessados na questao.

A inclusdo da logistica do porto de Sepetiba na Agenda do governo
brasileiro deve pressupor sua consideracdo para além dos interesses
empresariais, com reducao da interferéncia das empresas na definicao
da natureza da rede logistica. Assim, o “futuro de Sepetiba” poderia
resultar em dinamicas territoriais que interessam ao conjunto da

populacdo do estado do Rio de Janeiro. Esse caminho pode ser
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conseguido se transformado o projeto do porto de um “projeto infra-

estrutural” em um projeto logistico para o Rio de Janeiro
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MT - www.transportes.gov.br

SECTI — www.cienciaetecnologia.rj.gov.br

Secretaria de Estado Ciéncia, Tecnologia e Inovacao do Rio de Janeiro -
www.rio.rj.gov.br/sedect

STSA - www.sepetibatecon.com.br
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	NUCLEP – Nuclebrás Equipamentos Pesados S.A.
	A área do porto organizado  de Sepetiba é composta pelas instalações portuárias terrestres (cais, docas, pontes e píeres de atracação e de acostagem, armazéns, edificações em geral e vias internas de circulação rodoviária e ferroviária) e pela infra-estrutura de proteção e acessos aquaviários (áreas de fundeio, bacias de evolução, canal de acesso).
	Das instalações previstas no Plano Diretor da CDRJ (figura 1), estão atualmente em operação quatro berços, em um píer, formando uma plataforma (540m x, 39,25m) com profundidade de 15m no lado sul e 12m na face norte. A área total para armazenagem de carga é de 177.000m² correspondendo a uma capacidade de armazenamento de 680 mil toneladas. A área portuária conta com cinco pátios descobertos para estocagem de carvão metalúrgico e coque, minério e múltiplo uso, silos verticais para alumina, armazéns para produtos siderúrgicos, para consolidação e desconsolidação de contêineres e para armazenagem de contêineres vazios. As operações de desembaraço aduaneiro são garantidas por bases locais da Alfândega, do Ministério da Agricultura, da Saúde e do Banco do Brasil.

	O sistema ferroviário brasileiro… depende basicamente da ligação de bitola larga, de uma ferrovia que contorne a grande São Paulo ...o tráfego pelo interior de São Paulo tornou-se absolutamente impeditivo ao movimento de cargas ferroviárias – uma das razões pelas quais o Porto de Santos está perdendo posição é o estrangulamento da passagem por dentro de São Paulo. É importante que se faça a ligação com a ferrovia Rio-São Paulo. Então privatizaram a Rio-São Paulo e o grupo que ganhou, ganhou pensando no binômio para o interior do Paraopeba. Não é um grupo ferroviário e, como tal, não está interessado em estruturar o negócio ferroviário. E a Rio-São Paulo, sem o eixo anel de São Paulo que é da FEPASA, é uma ferrovia que funciona mal. Então Sepetiba se atrasa pelas vantagens ferroviárias que não surgem. Que todo o jogo por Sepetiba seria fazer por ferrovia, carga do Brasil Central para Sepetiba. (LESSA, 2001, p.24)
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