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.ESAI.Q-LOG

N ESALQ-LOG e

O Grupo de Pesquisa e Extensdo em Logistica Agroindustrial - ESALQ-LOG,
institucionalmente ligado ao Departamento de Economia, Administracdo e Sociologia
da ESALQ/USP, tem como principal objetivo desenvolver estudos e pesquisas aplicadas
em logistica que promovam a facilitagdo de negdcios nacionais e internacionais,
principalmente no segmento agroindustrial.

O Grupo vem desenvolvendo atividades de pesquisa e extensdo nesse ambiente desde o
inicio da década de 90, destacando-se nos cenéarios internacional e nacional como uma
das principais referéncias nessa area de conhecimento.

O Grupo ESALQ-LOG foi reconhecido pela Comissdo de Cultura e Extensdo da
ESALQ/USP em 2003 e cadastrado como Grupo de Pesquisa pelo Conselho Nacional
de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico (CNPg) em 2004.

A formalizagdo de um Grupo de Extensdo no ambito do Servigo de Cultura e Extenséo
Universitaria da ESALQ é uma forma de possibilitar maior visibilidade e,
consequentemente, uma maior interacdo da comunidade académica com a sociedade em
geral no que se diz respeito ao aprofundamento da tematica “logistica agroindustrial”.

A nova sede do Grupo ESALQ-LOG foi inaugurada em 2011, na abertura dos trabalhos
do 82 Seminério Internacional em Logistica Agroindustrial, contando com a presenca do
Prof. José Roberto Postali Parra, Diretor da ESALQ; do Prof. Raul Machado Neto,
Vice-Diretor da ESALQ); do Prefeito do Campus, Prof. José Otavio Brito e do Prof. José
Vicente Caixeta Filho, Coordenador do Grupo ESALQ-LOG.

A sede do Grupo ESALQ-LOG se localiza na antiga Col6nia Sertdozinho, préxima do
Jardim Japonés e do Estacionamento dos Veiculos Oficiais da Escola Superior de
Agricultura “Luiz de Queiroz”.

Dentre suas principais atuacdes, destacam-se:
« Levantamento de dados primarios (fretes, tarifas de armazenamento, etc.);

» Desenvolvimento e implementacdo de modelos matematicos (de otimizacdo e/ou
economeétricos);

* Treinamento (semindarios, cursos, etc.);

* Estudos temadticos, normalmente relacionados a segmentos agroindustriais especificos.
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1. INTRODUCAO

O projeto Benin propde a mensuragdo das ineficiéncias logisticas existentes ao
longo de toda a cadeia de distribuicdo de commaodities no estado do Parana. Este projeto
é dividido em trés produtos. O Produto 1 foi voltado a questdo de armazenagem,
identificando tarifas de operacdes de grdos como pré-limpeza, secagem e limpeza. O
Produto 2 retratou o tramite de deslocamento do produto do armazém até o terminal
portuario, incluindo mensuragdes de frete rodoviario.Por sua vez, o Produto 3 tem o
intuito de apresentar a entrada do grdo no porto de Paranagua, identificando os custos
envolvidos com a operacdo de recebimento e armazenagem, chegando até o navio.
Além disso, o Produto 3 ira apresentar cenarios com alteracdes de capacidade de

movimentacao existentes no porto.

1.1 O Porto de Paranaguéa

O porto de Paranagué é o maior porto graneleiro da América Latina. Iniciou sua
histéria no antigo atracadouro de Paranagua, em 1872, com a administracdo de
particulares. Batizado de Dom Pedro Il, em homenagem ao Imperador do Brasil, em
1917, o Governo do Parana passou a administrar o Porto de Paranagud, que recebeu
melhorias que possibilitaram sua ascensdo que o tornou maior porto do sul
brasileiro. Essa inauguracdo aconteceu em 17 de marco de 1935, com a atracacao do
Navio “Almirante Saldanha”.

Em 1947 foi criada a Administracdo do Porto de Paranagua, 6rgdo estadual
modificado em 10 de novembro de 1971 para Administracdo dos Portos de Paranagua e
Antonina. O primeiro contrato de concessao, com vigéncia entre 1949 e 1992, com
prorrogacdo até 2002, foi substituido pelo Convénio de Delegacdo n°. 037/2001,
celebrado em 11 de dezembro de 2001 entre o Estado do Parana e a Unido com validade
de 25 anos, que vigorard até 1° janeiro de 2027, com possibilidade de prorrogagédo
(PDZPO, 2012).

Hoje o Porto de Paranagua é considerado um dos mais importantes centros de
comércio maritimo do mundo, unindo localizacdo estratégica a uma das melhores
infraestruturas portuérias da América Latina. Entre as principais cargas movimentadas
em Paranagud estdo: soja, farelo, milho, sal, acucar, fertilizantes, contéineres,

congelados, derivados de petréleo, alcool e veiculos (APPA, 2013).
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A Figura 1mostra os principais portos brasileiros organizados de acordo com a
movimentacdo dos ultimos trés anos. No ano de 2012, no porto de Paranagud, foram
movimentadas cerca de 40 milhdes de toneladas em cargas, um crescimento de 8% em
relacdo ao mesmo periodo de 2011. Os principais produtos movimentados foram: farelo
de soja, milho, soja, combustiveis e dleos minerais. Isso faz com que o porto de
Paranagud seja o0 terceiro maior porto de movimentagdo entre 0s demais portos

brasileiros analisados no estudo.

100 ~

Em milhdes de toneladas

90 A

H Santos
M ltaguai
H Paranagud
H Rio Grande

M [taqui

2010 2011 2012

Figura 1. Evolugdo da Movimentacgdo de Cargas nos Principais Portos.
Fonte: Anuarios Estatisticos Portuarios e Sistema de Informag8es Gerenciais da ANTAQ, 2012.

No porto de Paranagud o crescimento das exportagbes em 2012 foi de 2,4
milhdes de toneladas, 9,9% em relacdo ao ano de 2011, com destaque para as
exportacdes de farelo de soja (25,92%), milho (83,45%) e aclcar (4,23%). Ja as
importacdes apresentaram um crescimento de 4,58% em relagcdo a 2011, com destaque
para as mercadorias conteinerizadas (15,25%), combustiveis e 6leos minerais (33,81%).
(ANTAQ, 2013).

Devido a esta importancia do porto de Paranagud, seja em funcdo do seu proprio
crescimento, seja em sua importante representatividade quando se observa 0s portos
brasileiros, esta parte do estudo visa detalhar as operacdes existentes neste porto para a
exportacdo de commodities. Além da importancia do porto em si, Paranagua é o local de
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saida de grande parte da producdo paranaense, o que justifica a relevancia da
mensuracao destas atividades portuarias para o entendimento completo do impacto da
logistica na movimentacdo das commodities do estado.

Dessa forma, o presente relatorio tem como objetivo analisar as ineficiéncias
logisticas relacionadas as atividades portuérias, dando énfase & movimentacdo da soja.
O relatdrio esta dividido em cinco capitulos. Esta introducdo traz um breve histérico do
porto de Paranagud. O capitulo 2 ira caracterizar as estruturas portuarias, assim como 0s
agentes atuantes. O capitulo 3 mostra os materiais e métodos utilizados na pesquisa. O
capitulo 4, de resultados, evidencia as opera¢des em estudo. Por fim, o capitulo 5 traz as

consideracdes finais desta etapa do projeto.
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2. REVISAO DE LITERATURA
Neste tdpico serd feita uma descri¢do geral dos assuntos pertinentes ao projeto,
de forma a possibilitar um melhor entendimento dos resultados do mesmo. Visando
uma melhor didatica de exposi¢do do conteudo, o presente topico esta dividido em trés
frentes:
e Agentes Envolvidos;
e Estrutura do Porto Organizado;

e Navios.

2.1 Agentes Envolvidos

Para facilitar a padronizacdo de nomenclatura dos agentes que estdo envolvidos
nas operacdes descritas, este topico tem como objetivo apresentar um breve glossario de
guem sdo estes agentes.

Afretador: Diz-se daquele que tem a posse de uma embarcacdo a frete, no
sentido de aluguel, no todo ou em parte, com a finalidade de transportar mercadorias,
pessoas ou Coisas.

Agéncia Maritima: Representa 0 armador do navio no porto. E a pessoa juridica
contratada com o objetivo de agenciar 0 navio a partir do momento em que 0 mesmo
chega ao porto, de modo que todos os assuntos relacionados ao navio no porto sejam
resolvidos de forma répida. Pode ser contratado pelo armador do navio ou pelo
contratante do frete maritimo (importador ou exportador da carga). Como exemplo de
agéncia maritima, pode-se citar a Cargo Nave.

ANVISA: Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria. Um dos 6rgédos atuantes no
processo de exportagdo de alimentos no Brasil, por meio da emissdo dos “Certificados
de Livre Pratica”, os quais permitem a entrada e saida de pessoas a bordos dos navios, o
abastecimento das embarcacdes e a operacdo do porto em si.

APPA: Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina. E o agente que
administra e responde por todas as atividades que ocorrem dentro do porto organizado.
Também conhecido como Autoridade Portuaria, € a ela que compete a administragao
do porto e também outras atividades, como: pré-qualificar os operadores portuarios;
fixar os valores e arrecadar as tarifas portuarias; fiscalizar a execucdo ou executar as

obras de construcédo, reforma, ampliacdo, melhoramento e conservagdo das instalagdes
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portuarias; e estabelecer o horario de funcionamento no porto, bem como as jornadas de
trabalho no cais de uso publico.

Armador: Aquele que, fisica ou juridicamente, com recursos proprios, equipa,
mantém e explora comercialmente as embarcacGes mercantis. Na pratica pode-se
comportar como “Armador Real” ou “Armador Disponente”, sendo que este Ultimo
agencia o navio que é de posse do armador real.

Autoridade Maritima: E representada pela Guarda Marinha, e, entre suas
atividades, auxilia nos cuidados da area maritima do porto organizado.

CODAPAR: Companhia de Desenvolvimento Agropecuario do Parana. Esta
vinculada & Secretaria de Estado da Agricultura e do Abastecimento (SEAB). E o 6rgéo
responsavel por realizar a classificacdo dos produtos que passam pelo patio de triagem
antes de serem enviados aos terminais portuarios.

Controladora: Empresa contratada durante o processo de carregamento para
inspecionar o embarque do produto nos navios. Entre os servicos prestados por esse
agente, pode-se citar: inspecdo de peso e qualidade do produto, amostragem e lacracéo,
pré-inspecdo de embarque e inspecdo das condicdes de limpeza.

Despachante Aduaneiro: Agente que trata do desembaraco das mercadorias
junto aos orgdos alfandegarios. O mesmo é contratado pelo embarcador, para que a
carga a ser exportada seja liberada, de forma a permitir que ela saia do pais. Alguns
embarcadores de carga (empresas como Cargill, por exemplo) tém autorizagdo para
também atuar nesse procedimento.

Despachante Maritimo: Agente responsavel pela regularizacdo das
documentacBes do navio em territorio nacional. Normalmente, este servico é realizado
pela propria agéncia maritima.

Embarcador: Em linhas gerais, ¢ o dono da carga. E 0 agente interessado na
exportacdo da mercadoria (exportador).

Fretador: Agente que d& a embarcacéo a frete (quem vende o frete). Na maioria
das vezes, o fretador € o armador do navio.

Importador: Cliente final no processo de exportacdo. Responsavel pela compra
do produto dos embarcadores.

MAPA: Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento. De uma forma
geral, este 6rgdo é responsavel pela fiscalizagdo e inspecdo das normas sanitarias,

técnicas e legais no processo de producdo, exportacdo e importacéo.
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Operador Portuario: Agente que opera no porto por meio da recepcdo de
produtos em solo e o embarque dos mesmos no navio (atividade chamada de elevacéo).
Em Paranagua, os mesmos sdo classificados como “operadores sem teto”, que ndo
apresentam estrutura propria, mas realizam suas operacGes no terminal portuario
publico (sildo), ¢ “operadores com teto”, que possuem uma estrutura propria para a
operagéo.

Patio de Triagem: Area de recebimento de caminhdes carregados com granéis
solidos para futuro desembarque nos terminais portuarios de Paranagua. Essa area é
administrada pela APPA, e, além do controle dos veiculos que se direcionam a alguns
terminais portuarios, na mesma é feita também a amostragem das cargas de todos os
veiculos que ali adentram.

Prético: Profissional especializado, com grande experiéncia e conhecimentos
técnicos de navegacdo e de conducdo e manobra de navios, bem como das
particularidades locais, correntes, variagdes de marés, ventos reinantes, limitagdes dos
pontos de acostagem e 0s perigos submersos e outros. Assessora 0 comandante na
conducdo segura do navio em areas de navegacao restritas, no processo de atraque e
desatraque da embarcacéo.

Ship broker (Broker): E um corretor de navios e participa como intermediario
nos contatos entre o armador e o contratante do frete. Normalmente, estes contatos néo
sdo feitos diretamente entre as partes, sendo funcdo deste corretor realizar todas as
gestdes para a efetivacdo do aluguel do navio e transporte maritimo.

Transportador (rodoviario): E a pessoa juridica que transporta a carga que
chega ao porto pelo modal rodoviério. Faz a gestdo da frota de veiculos rodoviérios, seja
ela propria ou terceirizada. E contratado pelo embarcador para levar a carga ao porto.

Terminal Portuario: Local no porto com estrutura para realizar as atividades do

recebimento da carga transportada da origem, e também o carregamento dos navios.

2.2 Estrutura do Porto Organizado
A descrigdo do Porto sera dividida em etapas. A Figura 2apresentao mapa de
area do porto organizado de Paranagua, no qual também ¢ possivel visualizar o “Canal
de Galheta”, que ¢ o canal por onde os navios acessam o porto, o qual serd descrito

posteriormente com mais detalhe.
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Figura 2. Mapa de acesso maritimo do Porto Organizado de Paranagua.
Fonte: PDZPO, adaptado LabTrans, APPA (2012).
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De acordo com as convencdes cartograficas,0 acesso maritimo a estrutura do
porto organizado encontra-se & margem sul da baia de Paranagua.O canal de acesso
hidroviario ocorre através das bacias de evolugdo® e areas de fundeio®. O principal
acesso aos terminais do porto é feito pelo Canal da Galheta®, localizado ao sul da ilha do
Mel, com 29 km de extensdo e calado maximo de 12,5 metros. Este canal permite a
navegacdo segura dos navios que se destinam ao porto, assim como também dos navios
graneleiros de grande porte. Ainda existem outros dois canais de acesso, entretanto, com
menor influéncia. O canal Sudeste com profundidade de 9 metros encontra-se em
desuso, e o canal Norte é destinado para embarcacdes de pequeno porte (PDZPO, 2012).

Além do acesso maritimo, 0 acesso terrestre ao porto de Paranagud, via patio
de triagem, pode ser efetuado através da rodovia BR-277, ligando Paranagua a Curitiba
e conectando a BR-116 pelas rodovias PR-408, PR-411 e PR-410.

O acesso ferroviario é através da malha operada pela Concessionaria ALL —
América Latina Logistica, com extensdo de 2,2 mil quildmetros. Além disso, existe o
transporte para derivados de petréleo, o Oleoduto, com cerca de 90 km de extensdo, que
é utilizado pelo terminal de inflamaveis Petrobras/Transpetro (APPA, 2013).

De acordo com o decreto n° 4.558, de 30 de dezembro de 2002, a area do porto
organizado de Paranagud contempla 443,33 km?, identificada na Figura 2 pelas
limitacGes em azul. J& as estruturas portuarias de Paranagua (area primaria do porto),
identificadas em laranja, possuem area total de 2,35 km2. Esta area priméria* do porto
organizado de Paranagud, descrita na Figura 3,esta dentro da estrutura composta do
porto organizado®, e tem como objetivo efetuar a movimentacdo de diversos tipos de

!Bacia de evolugdo é a area fronteirica as instalacdes de acostagem, reservada para as evolugdes
necessarias as operagdes de atracacdo e desatraca¢do dos navios no porto.

*Areas de Fundeio, Fundear, Ancorar, manobra de lancar uma ancora ao fundo, para com ela manter o
navio seguro por meio de sua amarra2. Ancorar na baia de um porto, aguardando atracac&o.

%Canal da Galheta é a barra de entrada dos portos do Paran4, definido nas Cartas Nauticas de Marinha n°s.
1.821 e 1.822, com cerca de 200 metros de largura, 38 km (20 milhas nauticas) de extensdo e 15 metros
de profundidade, com um calado méaximo, autorizado pela Marinha Brasileira, de 12,5 m.

*E a 4rea que compreende as faixas internas de portos e aeroportos, recintos alfandegados e locais
habilitados na fronteira terrestre, além de outras areas nas quais sdo efetuadas operacOes de carga e
descarga de mercadorias, sob controle aduaneiro, procedentes ou destinadas ao exterior. Por recintos
alfandegados entendem-se os patios, armazéns, terminais e outros locais destinados & movimentacéo e ao
depdsito de mercadorias.

> E o complexo do porto construido e aparelhado para atender as necessidades da navegacdo e da
movimentacdo e armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado pela Unido, cujo trafego e
operacBes portudrias estejam sob a jurisdicdo de uma autoridade portudria. As fungBes no porto
organizado sdo exercidas, de forma integrada e harmdnica, pela a Administracdo do Porto, denominada
Autoridade Portuéria, e as autoridades aduaneira, maritima, sanitaria, de saide e de policia maritima.
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cargas a granel, frigorificada e carga geral, seja para embarque ou desembarque. E
importante observar que, dentro da &rea primaria, existem alguns silos horizontais, nos

quais as cargas sdo depositadas no nivel do solo.
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Area Primaria do Porto

Figura 3. Area primaria do Porto de Paranagua.
Fonte: PDZPO LabTrans(2012).

Além da estrutura terrestre (silos), ainda existem na area priméaria os shiploaders e os bercos de atracacdo. Os shiploaders s&o 0s
equipamentos utilizados para o carregamento dos navios. A area de bercos de atracacdo, € composta por 14 bergos, com extenséo total de 2.816
metros, e um berco délfins para operacfes de navios Roll-On/Roll-Off.

Além da area primaria do porto, mostrada na Figura 3, também é importante conhecer a area destinada ao Patio de Triagem, mostrada na

Figura 4.
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Figura 4. Area Porto Organizado e Patio de Triagem (Paranagua — PR).
Fonte: Wikimapia(2013).

O pétio de triagem, localizado a aproximadamente5km da entrada do porto, é
responsavel pelo recebimento, cadastramento e classificacdo de produto recebido para
posteriormente se dirigir ao complexo de moegas do Corredor de Exportacdo (COREX),
e também para alguns outros terminais fora desse complexo. De um modo geral, ao
chegar ao pétio de triagem, o veiculo, previamente cadastrado através de sua placa e 0s
dados do carregamento, tem seu cadastro e seus dados conferidos, e, estando tudo
dentro dos conformes, 0 mesmo ¢ autorizado a adentrar ao patio.

Ao adentrar no patio, o veiculo passa pela area de classificagdo do produto
(procedimento realizado pela CODAPAR — Companhia de Desenvolvimento
Agropecuério do Parand), e, ap6s essa etapa, 0 veiculo aguarda ser chamado para a
descarga nos terminais portuarios. Maiores detalhes sobre as atividades deste local serdo
expostos no decorrer do presente relatério.

Tendo em vista 0o conhecimento da area primaria e do patio de triagem, é
importante conhecer a delimitacdo do porto organizado, mostrado na

Figura 5. Esta area do porto organizado é administrada pela autoridade portuaria,
e compreende toda a extensdo da area primaria, além de outras estruturas.
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Figura 5. Delimitacdo da Area do Porto Organizado.
Fonte: PDZPO, Adaptado de LabTrans(2012).
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Pertinente a Figura 5, a linha em azul mostra a delimitacdo da area do porto
organizado. Toda a estrutura entre a linha em azul e o mar, como supracitado, é
administrada pela autoridade portuéria. As estruturas que estdo ap6s essa linha azul séo
dos operadores logisticos, que fazem sua propria administracdo. E importante ressaltar
que, para gque estes operadores facam movimentacoes pelo porto, eles necessariamente
passam pelo porto organizado.

Ainda com relagdo a figura acima, a area em laranja é destinada a movimentagéo
de cargas gerais. Os armazéns ali instalados utilizam-se dos bercos 202, 204, 205, 206 e
208. A éarea em lilds, que corresponde aos bercos 215, 216 e 217, é destinada a
movimentacdo de contéineres e veiculos. A area em azul claro é destinada a
movimentacdo de granéis liquidos, utilizando-se os piers de atracacdo 2 e 3. A area em
amarelo, denominada multipropdsito, serve para diversos fins. A area em vermelho €
destinada a estudos de potenciais novas estruturas portuarias. Por fim, a area em azul
mais escuro é denominada zona de desenvolvimento econdémico.

A é&rea sinalizada em verde é utilizada para movimentacdo de granéis sélidos,
que é o foco do presente estudo. Ela sera detalhada a seguir, e utiliza-se dos bercos de
atracacao 201, 209, 211, 212, 213, 214, além do pier 1.

Um resumo da utilizacdo dos bercos de atracacdo pode ser visto na Tabela 1,

abaixo.

Tabela 1. Composicdo do cais publico do porto de Paranagua.

Destinacéo Cais Publico Preferéncias

Carga Geral 202, 203 e 208 Carga geral, granel e sacaria

Contéineres 215¢e 216 Terminal de contéineres/full contéineres

Veiculos 217 Roll-on/Roll-off

Granel Solido 201 Gréos, farelo e agucar
Granel Sélido 204 Acucar granel
Granel Solido 205 Cargas frigorificadas
Granel Solido 206 e 207 Gréos, farelo e agucar
Granel Solido 209 e 210 Descarga e Granéis solidos
Granel Solido 211 Descarga e Granéis solidos
Granel Solido 212,213 e 214 Gréos e farelo

Fonte: Elaboracéo propria a partir dados da Appa (2013).

Estes bercos do porto de Paranagua conseguem atender simultaneamente de 12 a

14 navios. Além destes bercos, também existem os piers — representados na Figura 5em
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formato de circulo (de 1 a 3). Os piers 2 e 3 sdo destinados a produtos inflamaveis; ao

passo que o pier 1 € destinado a granel sélido (fertilizantes), como mostra a Tabela 2.

Tabela 2. Composicéo dos piers de inflamaveis do porto de Paranagua.

Destinacao Piers de Inflamaveis Preferéncias
Granel sélido 1 Fertilizantes
oo Oleo de soja, alcool, metanol, etanol e
Granel liquido 2

combustiveis aquecidos

Importacédo de dleo vegetal, etanol e

Granel liquido 3 combustiveis

Fonte: Elaboragdo propria a partir de dados da Appa (2013).

Ainda tratando da area verde, € possivel dividi-la em trés grandes segmentos. O
primeiro é localizado mais a oeste da Figura 5, e utiliza-se o pier de atragdo nimero 1.
Este é o terminal da Fospar, que ¢é utilizado exclusivamente para a movimentacdo de
fertilizantes.

O segundo segmento, dos bercos 201, 209 e 211, é utilizado por diversos
operadores para carregar ou descarregar granéis sélidos.

O terceiro segmento, mais importante para o presente estudo, ¢ denominado
Corredor de Exportacdo (COREX). O mesmo é de extrema importancia para todo o
complexo infraestrutural de granéis sélidos. Trata-se de um conglomerado de nove
terminais portuérios, publicos e privados, que, em funcdo de uma conectividade
estabelecida por linhas de carregamento e seis shiploaders, estabelecem um
carregamento integrado de gréos e farelo, ao longo de trés bercos do Porto (bercos 212,
213 e 214, como destacado anteriormente).

No tocante a cada um dos nove terminais, de modo a identifica-los, bem como
ressaltar algumas de suas respectivas caracteristicas, segue abaixo a Tabela 3, que

contém algumas informacdes pertinentes aos mesmos.
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Tabela 3. Terminais do COREX.

Capac. Nom. de Comp.
L Capac. pac. ' Bercos de |Calado| Max.
Terminais Embarque ~ ;
Armaz. (t) Atracacdo | (m) Navios
(t/hr)
(m)
AGTL 150.000
Cargill 120.000
Centro-Sul 72.000
COAMO 100.000
Cotriguagu 210.000
Interalli 100.000 9.000 2122’124136’ 12,3 245
Louis Dreyfus 103.000
APPA - Silo 48.000
Horizontal
APPA - Silo
Vertical (Silao) | 100000

Fonte: Elaboracdo propria a partir de dados da APPA e do PDZPO (2012).

Também de modo a apresentar mais detalhes, cada um destes trés bercos do
COREX ¢ abastecido por duas linhas de carregamento e dois shiploaders, que podem
operar simultaneamente em mais de um terminal. Toda essa integragdo, que também
possibilita 0 envio de mais de um tipo de produto por cada um dos terminais, possibilita
um maior dinamismo no processo de carregamento dos navios como um todo, e tal fato
se mostra mais relevante principalmente nos periodos de safra, dada uma maior
intensificacdo do envio de carga ao Porto. A Figura 6 exemplifica, genericamente, a
sistematizacdo do COREX, através da visualizacdo das ligacBGes existentes entre os

terminais e os ber¢os de atracacao.
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Figura 6: Esquema do funcionamento e dinamismo das operaces do COREX.
Fonte: Rovina (2008) apud Rosa (2010).

O resultado da estrutura do COREX associada as caracteristicas de cada um dos
seus 9 terminais, faz com que o mesmo tenha uma capacidade nominal de embarque de
9 mil toneladas/hora de granéis sélidos, além de uma capacidade total de recebimento
de carga pelos terminais girando em torno de 100,7 mil toneladas/dia, e capacidade
estatica de armazenagem de pouco mais de 1 milhdo de toneladas (APPA, 2013). Tais
numeros justificam a grande importancia desse local para a logistica de exportacdo de

granéis solidos em Paranagué.

2.3 Navios
Entre as definigdes existentes na literatura, considera-se que 0 navio é uma
embarcacao de grande capacidade de carregamento, destinada a navegacdo em alto mar.

Existem diversos tipos de navios, mas neste estudo serdo abordados apenas os aspectos
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sobre os navios graneleiros, exemplificados na Figura 7. Estes sdo destinados ao
transporte de carga homogénea a granel, como gréos, carvdo, minério e cimento, por

exemplo.

Figura 7. Exemplo de navio graneleiro.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

Os navios graneleiros, de uma forma geral, sdo agrupados de acordo com
intervalos de capacidade de carga, adotando-se grupos, em ordem crescente de volume
de carga. Os principais tipos de navios graneleiros estdo listados abaixo, com base em
dados obtidos na literatura, de forma com que seja possivel observar as capacidades de
carregamento de cada um deles.

e Mini Bulkers - Sdo navios pequenos que carregam menos de 10.000
toneladas, empregados, na maioria das vezes, em navegacdo costeira entre
pequenos portos;

e Handy Sized - Navios de pequeno porte, que chegam a carregar 35.000
toneladas, podendo trabalhar com facilidade em pequenos portos;

e Handymax - S&o navios graneleiros de porte entre 40.000 e 60.000
toneladas, possuindo em média cinco pordes de carga, tradicionalmente
empregados no mercado de carga seca. Suas dimensGes sdo menores
comparadas a navios de grande porte, deste modo, sdo navios praticos

para navegacao entre portos internacionais;
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e Panamax - Navios que possuem tamanho maximo aceitavel para transitar
através das eclusas do Canal do Panama, as quais limitam a largura em,
aproximadamente, 32,3 metros, o comprimento em 275 metros, e a
profundidade (calado), em 12 metros. A capacidade de carga destes
navios varia entre 60.000 e 80.000 toneladas, divididas geralmente em
sete porOes de carga. Geralmente,, eles carregam carvédo, grdos e em uma
menor escala, produtos de ago, material de floresta e ainda fertilizantes;

e Capesize - O termo “capesize” esta relacionado com a grande largura ou
profundidade de navegacdo exigida por esses navios que excedem 0s
limites das eclusas dos canais do Panamé e de Suez. A capacidade deste
tipo de navio varia entre 150.000 e 175.000 toneladas, e por causa de seu
tamanho apenas alguns portos no mundo possuem infraestrutura para

recebé-los. O Porto de Paranagua nao comporta esse tipo de embarcacao.

Atualmente, o Porto de Paranagua so6 esta autorizado a receber embarcagdes com
até 300 metros de comprimento, ou seja, comporta, no maximo, navios de tipo
Panamax. No entanto, segundo informacdes obtidas durante as entrevistas, uma nova
operacdo de dragagem tem previsdo para ser iniciada a partir de janeiro de 2014, através
da qual devem ser retirados mais de sete milhdes de metros cubicos de areia e
sedimentos. O aprofundamento serd realizado na bacia de evolugdo, nos canais de
acesso e nos bercos de atracacdo, de forma a facilitar o acesso de navios de maior
calado ao porto (GAZETA DO POVO, 2013).

No que se diz respeito a construcdo dos navios, o local onde 0s mesmos sao
construidos e seus componentes sdo fabricados, montados e integrados, é chamado de
estaleiro. E importante salientar que as embarcacdes ndo sdo inteiramente montadas
sobre a 4gua — 0 processo de construcdo em blocos se inicia em terra, nas oficinas dos
estaleiros. Posteriormente, tais partes sdo unidas no local de edificacdo do casco. A

Figura 8ilustra um estaleiro localizado em Ipojuca (PE).
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Figura 8. Estaleiro em Ipojuca - PE.
Fonte: Estaleiro Atlantico Sul (2013).

Outro tépico sempre mencionado quando o assunto diz respeito aos navios € a
“bandeira do navio”. A nacionalidade da embarcacdo € determinada por seu registro de
propriedade, e pode ser identificada pela bandeira hasteada na popa do navio. Ao
carregar a bandeira de uma nagdo, 0 navio torna-se parte integrante do territério onde
foi registrado, sujeitando-o as leis e convencBes internacionais determinadas pelo
Estado de Registro.

Tem-se como exemplo o navio NAVI8 MALOU, retratado na Figura 9, que
estava atracado em Paranagua no periodo da segunda viagem de campo. Apesar de ter
sido construido pelo estaleiro sul-coreano SPP Shipbuilding Co Ltd., esse navio foi
registrado no porto de Valeta, capital da Republica de Malta. Em func¢éo disso, 0 navio
hasteia a bandeira maltesa e leva em seu casco o nome do porto de registro, conforme
pode ser observado na Figura 9. O armador do navio em questdo é a empresa grega

Pyxis Maritime Corp., e o afretador € o Navig8 Group, de Cingapura.
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Figura 9. Bandeira de Malta hasteada na popa do navio Navig8 Malou.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

Paises como Dinamarca, Portugal, Bélgica, Inglaterra, Alemanha e Brasil
permitem que seja realizado um segundo registro do navio. Este segundo registro
permite que um navio registrado em um pais e afretado “a casco nu” a empresa de outra
nacdo hasteie a bandeira do pais afretador, desde que ndo haja incompatibilidade de leis
entre as nacOes de origem e de afretamento.

Quando atracados nos portos brasileiros, além de precisarem manter a bandeira
do pais de origem hasteada na popa durante as 24 horas do dia, as embarcacdes
estrangeiras devem, obrigatoriamente, hastear uma bandeira brasileira no mastro
principal, de acordo com as normas da Marinha Brasileira. Esse fato por ser observado
na Figura 10. Outras regras existem no que diz respeito ao hasteamento de bandeiras
nos navios, e as agéncias maritimas sdo 0s responsaveis por alertar os navios sobre as

regras nacionais.
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Figura 10. Bandeira brasileira hasteada no mastro do navio Navig8 Malou.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

2.3.1 Modalidades de operacao e tipos de afretamento dos navios
Conhecidas algumas caracteristicas pertinentes aos navios, € importante ressaltar
que o transporte maritimo normalmente é dividido em trés modalidades de operacao do
navio. Cada uma dessas modalidades possuem caracteristicas especificas, as quais

podem ser verificadas na Tabela 4.

Tabela 4. Modalidades de operacéo dos navios.

Modalidade de Operagéo Caracteristicas

Refere-se a grandes produtores que sdo proprietarios
tanto do navio quanto da carga. No Brasil, como
exemplo de empresa que opera nessa modalidade, pode-
se citar a Petrobras.

Sdo aqueles navios que obedecem um itinerario fixo,
repetindo continuamente a mesma rota. Na maioria das
vezes 0 navio é preenchido com mercadorias que
diferem tanto no seu tipo como no seu proprietario.
Como exemplo, é possivel citar navio que transportam
contéineres.

S&o aqueles navios sem rota fixa, que vao ao encontro da
carga. Sao preenchidos inteiramente com uma Unica
Tramp shipping carga que pertence ao mesmo dono. Este é o caso do
transporte de commodities, e serd o alvo do presente
estudo.

Fonte: Elaboracdo prépria, baseado em informagdes obtidas em RONEN (2002).

Industrial operations

Linner shipping
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Conforme visto na Tabela 4, 0s navios que transportam commodities operam na
modalidade tramp. Nesse tipo de modalidade, o dono da carga ndo é o mesmo dono do
navio, o que faz com que o exportador necessite contratar uma embarcacdo para o
transporte de sua mercadoria.

Para isso, a negociacdo do navio se da por meio de contratos de afretamento, nos
quais o fretador torna disponivel sua embarcacdo para o afretador, que faz uso dela de
acordo com suas necessidades. Dessa forma, “afretamento (chartering) é o processo de
alugar um navio, geralmente com o proposito de transportar cargas por vias
aquaviarias” (SARACENI (2006) apud FONSECA (2009)). Séo trés os tipos de

afretamento, como pode ser visto na Tabela 5.

Tabela 5. Tipos de afretamento.

Tipos de Contrato de

Afretamento Definicao

O afretador tem a posse, 0 Uso, 0 gerenciamento e
o0 controle da embarcacédo, por um periodo pre-
determinado, incluindo o direito de designar o

comandante e a tripulacdo, apesar de ser mantida a

propriedade real e registrada do navio em nome do

armador original. O afretador passa a ser 0
armador disponente da embarcacao.

Afretamento a casco nu (bareboat
charter)

O afretador recebe a embarcacgdo armada e
tripulada, ou parte dela, para opera-la por tempo
determinado. Esse tipo de afretamento pode variar
desde o tempo necessario para uma simples
viagem ou até longos periodos. O aluguel do navio
(hire) é pago antecipadamente em periodicidade
mensal ou quinzenal.

Afretamento por tempo ou por
periodo (time charter)

O fretador se obriga a colocar o todo ou parte de
uma embarcacao, com tripulagdo, a disposi¢édo do
afretador a efetuar uma ou mais viagens. Se mais
de uma viagem é efetuada sob contrato, configura-
se uma das duas submodalidades de afretamento:
"viagens consecutivas™ ou "contrato de
afretamento (COA - Contract of Affreighment)".

Afretamento por viagem (voyage
charter - possui dois subtipos)

Fonte: Elaboragdo propria, baseado em dados de FONSECA, 2009.

Quanto as submodalidades do afretamento por viagem, tem-se:
e Viagens consecutivas: em um Unico contrato, um sé navio realiza mais de
uma viagem, sempre com 0 carregamento da nova viagem ocorrendo em

continuidade a descarga da viagem anterior.
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e Contrato de Afretamento (COA - Contract of Affreighment): Compromisso
do afretador em movimentar, dentro de um determinado periodo de tempo,
um volume de carga entre areas ou portos de carga e descarga pré-
estabelecidos, sem que haja a nomeacdo de uma embarcacdo especifica para
executd-lo. E a contratacdo de uma capacidade de transporte, nio de

determinado navio.
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3. MATERIAL E METODOS

Realizou-se um estudo bibliografico sobre a metodologia para realizacdo de
pesquisa de campo, forma pela qual as informagOes obtidas na revisdo de literatura
foram validadas na préatica. Desse modo, foi feita a revisdo dos possiveis instrumentos
de coleta de dados existentes, para a escolha dos métodos que irdo atender os objetivos

deste estudo.

3.1 Pesquisa de Campo

De acordo com Marconi e Lakatos (1996), a pesquisa de campo é uma fase que é
realizada ap6s o estudo bibliogréafico, para que o pesquisador tenha conhecimento sobre
0 assunto, pois é nesta etapa que ele vai definir os objetivos da pesquisa, as hipoteses,
definir qual é o meio de coleta de dados, tamanho da amostra e como 0s dados serdo
tabulados e analisados. As pesquisas de campo podem ser dos seguintes tipos:
quantitativas-descritivas, exploratdrias e experimentais.

As pesquisas quantitativas tém como objetivo conferir hipdteses, delineamento
de um problema ou mesmo analise de um fato. As pesquisas exploratdrias tem como
finalidade a elaboracdo de um questionéario para servir de base para futuras pesquisas,
formulacdo de hipoteses ou problemas de pesquisa. Sendo que as duas pesquisas
utilizam técnicas de coleta de dados como entrevistas, questionarios, formularios, entre
outros. E por fim, as pesquisas experimentais, ttm como objetivo controlar ao maximo
os fatores pertinentes utilizando grupo de controle, amostras probabilisticas e
manipulacdo de variaveis independentes, podendo ser realizada em laboratério ou em

estudo de campo. Para este estudo, foi utilizada a pesquisa do tipo exploratdria.

3.2 Elaboracéo de Questionario

Foram criados alguns questionarios utilizando uma linguagem clara de féacil
entendimento com termos técnicos de conhecimento do entrevistado, e ainda atendendo
0s seguintes cuidados: verificar se a pergunta é importante para a pesquisa (MARCONI
& LAKATOQOS, 1996), analisar se existe necessidade de ter mais de uma pergunta sobre
o0 assunto (MATTAR, 1996) e verificar se os participantes tem o conhecimento técnico
necessario para responder a questdo (BOYD & WETFALL, 1964; MARCONI &
LAKATOS, 1996). Além disso, o questionario foi elaborado para conseguir extrair o

maximo as informagGes necessarias do escopo do projeto.
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Quanto a escolha do tipo de questdo utilizou-se a classificacdo proposta na
literatura estudada, podendo as perguntas ser: abertas, fechadas (dicotdmicas), fechadas
(tricotdmicas) ou de mdltipla escolha(MARCONI & LAKATOS, 1996; MATTAR,
1996; BOYD & WETFALL, 1964).

Na elaboracdo dos questionarios foram agrupadas as perguntas, em que se
priorizou 0 uso de respostas abertas, procurando sempre seguir uma sequéncia logica,
deixando as perguntas mais simples e gerais no inicio da entrevista, e as mais dificeis e
especificas para o final, com o intuito de obter grande quantidade de informacdes e ndo
influenciar os entrevistados com respostas pré-determinadas.

Buscando um maior aprofundamento nos detalhes das informagdes pesquisadas,
foi elaborado um total de seis questionarios, cada um dos quais, especifico para cada
tipo de agente que seria entrevistado. Sendo assim, elaboraram-se 0s seguintes
questionarios:

e Questionario para os Terminais;

e Questionario para as Agéncias Maritimas;
e Questionario para os Armadores;

e Questionario para os Motoristas;

e Questionario para o Patio de Triagem;

e Questionario para a APPA;

3.3 Escolha da Amostra

Os questionarios foram aplicados em cada um dos agentes envolvidos na
exportacdo de commodities agricolas. A finalidade da entrevista foi entender como
ocorrem as movimentagoes logisticas dentro do porto organizado, desde a nomeacéo do
navio, distribuicdo de cotas, recebimento de produto, descarga em terminal até sua
movimentacdo via correias transportadoras ao seu destino, o pordo do navio. Além
disso, pesquisaram-se também as tarifas existentes na operacdo portuarias, todos 0s
agentes, direta e indiretamente, envolvidos, tempo de movimentacdo de produto pelo
corredor de exportagdo (COREX), disposicdo da estrutura oferecida dentro do porto

organizado.
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3.4 Visitas Realizadas

Para um levantamento mais detalhado das informacGes desta etapa do projeto,

foram realizadas duas viagens de campo pelos pesquisadores do ESALQ-LOG em

Paranagua.

Na primeira viagem, as visitas foram realizadas por pesquisadores do grupo entre
os dias 05 a 07 de junho de 2013.
As visitas realizadas ocorreram como especificadas abaixo:

Trés visitas a Administracdo dos Portos de Paranagud e Antonina
(APPA);

Visita ao Corredor de Exportacdo (COREX) e ao Armazém Publico
(SILAO APPA);

Quatro visitas a operadores portuarios de granéis solidos.

Referente a segunda viagem, a mesma ocorreu entre os dias 28 e 30 de outubro

de 2013, e as visitas foram feitas da seguinte forma:

iv.

V.

Vi.

Visita a Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina (APPA);
Visita ao Patio de Triagem;

Trés visitas a terminais portuarios;

Visita ao Sindicato dos Despachantes Aduaneiros;

Visita a um armador;

Visita a area portudria (por terra e por mar).

Além da viagem, também foram realizadas entrevistas por telefone com uma

série de agentes ligados ao setor, as quais também tiveram uma grande importancia para

a solidificacdo dos resultados.
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4. RESULTADOS
Neste capitulo serdo apresentados os principais resultados decorrentes das
pesquisas do produto 3 do Projeto Benin. Visando facilitar o entendimento de todas as
operacdes e atividades que ocorrem no porto, bem como a abrangéncia de custos e
alguns cenarios, area de estudo desse produto, optou-se por dividir o presente topico em

algumas frentes especificas, como sera observado abaixo.

4.1 Relagbes Contratuais entre Embarcador e Importador

Primeiramente, para solidificar o entendimento das relacBes existentes no
processo de exportacdo de carga, € necessario visualizar como ocorrem 0s acordos
comerciais entre 0s embarcadores (exportadores de carga) e os clientes finais
(importadores de carga).

Por meio da pesquisa de campo, ficou claro que existem algumas variacGes no
processo de exportacdo, que acabam por transferir custos e responsabilidades entre os
lados do vendedor e do exportador. Dentro do acordo contratual, feito com base nos
contratos da ANEC (Associagdo Nacional dos Exportadores de Cereais)®, no caso da
soja, além das especificacbes de volume, qualidade do produto e prazos, existem
também padrdes internacionais pertinentes as obrigacdes de cada uma das partes no
processo comercial. A definicdo de um padrdo no comércio internacional, como modo
de promover uma maior harmonia das relacGes entre os agentes, vem dos chamados
“Incoterms”, “International Commercial Terms”, traduzido para o portugués como
“Termos Internacionais do Comercio”.

Baseado nos Incoterms é que é definida a estrutura do contrato de compra e
venda internacional, bem como os direitos e obrigac6es reciprocos do exportador e do
importador. Por meio do mesmo, € estabelecido um conjunto-padrédo de definicbes com
carater uniformizador, que determinam as regras do contrato, como por exemplo: onde o
exportador deve entregar a mercadoria, quem paga o frete e quem € o responsavel pela
contratagdo do seguro (MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO, INDUSTRIA E
COMERCIO EXTERIOR, 2013).

® A ANEC foi criada em 1965, com o objetivo de promover o desenvolvimento das atividades
relacionadas aos gréos e cereais no Brasil, bem como defender os interesses de seus associados perante
autoridades publicas e privadas. No site da ANEC é possivel visualizar os contratos existentes, 0s quais
sdo utilizados por exportadores brasileiros para o fechamento dos acordos comerciais com compradores
externos. No caso da soja, por exemplo, existem os contratos “ANEC 41” e “ANEC 42”.
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Existe um total de 11 termos comerciais definidos no Incoterms (Incoterms
2010), cada um dos quais com suas regras e padrGes especificos, tanto para o
exportador, como para o importador. A abrangéncia dessas regras varia desde o local de
producdo, até o local de consumo final dos produtos, e as mesmas estdo exemplificadas

na Figura 11, abaixo.
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Apesar de serem varias as modalidades comerciais existentes, no caso especifico
da soja, o mais utilizado, segundo informagdes obtidas na viagem de campo, é a
modalidade FOB (“Free on Board”). Nessa modalidade, como é possivel observar na
figura acima, o embarcador encerra suas obrigacdes quando a mercadoria é carregada
no navio. Ou seja, todas as etapas entre a saida do produto do local de producdo até a
entrada do mesmo no navio é de responsabilidade do embarcador. De uma forma geral,
nessas etapas estdo inclusos:

e Armazenagem da carga — topico de estudo apresentado no Produto 1 do
projeto;

e Transporte do produto até o porto acordado — topico de estudo
apresentado no Produto 2 do projeto;

e Custo de embarque do produto no navio — também chamado de “Custo de
Elevacdo”, o qual sera detalhado ao longo deste relatério.

A entrega do produto se consuma a bordo do navio, que € contratado pelo
comprador, na data e no porto de embarque acordado. Com o produto embarcado, 0
comprador assume todas as responsabilidades que incidem sobre o mesmo, como o
transporte maritimo em si, além da questédo dos riscos associados a carga.

Vale ressaltar que pertinente ao desembaraco da mercadoria para a efetividade da
exportacao, tal responsabilidade recai sobre o exportador, o qual deve garantir que todos
os procedimentos que autorizam a exportacdo da carga sejam realizados. O responsavel
pela realizagdo de todo esse procedimento ¢ o ‘“despachante aduaneiro”, agente
contratado pelo embarcador, que faz esse tramite antes do carregamento do navio se

iniciar.

4.2 Fluxograma das Operacdes da Carga

Dando continuidade no entendimento das principais relacbes existentes no
processo de exportacdo de carga, o presente topico ird apresentar detalhes das atividades
e dos custos portuarios, que sao de responsabilidade do exportador.

Este item tem como objetivo desenhar o fluxograma das operacGes portuarias,
para que seja possivel identificar, primeiro, as operacfes existentes e, em seguida, as
tarifas que incidem sobre estas operagOes. Optou-se, neste estudo, em desenhar esta
cadeia da forma mais tradicional possivel — no entanto, sabe-se que existe uma serie de

excecdes, em virtude dos caminhos de negocia¢fes tomados entre cada empresa. Para
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simplificacdo do processo, os fluxogramas a seguir explicam o caminho que o gréo de

soja faz para sair do interior e chegar até o pordo do navio.

4.2.1 Liberacdo de Cotas
O primeiro passo para movimentacdo de produtos no porto de Paranagua
consiste na liberacdo das cotas, as quais irdo determinar o nimero de veiculos possiveis
para o transporte de soja. Esta liberagdo ocorre conforme fluxograma apresentado na
Figura 12.

Line up

I

Reunido Publica

R/

Liberagao de Cotas

Figura 12. Fluxograma para liberacgao de cotas.
Fonte: Elaboracéo propria.

A primeira atividade realizada é a reunido publica. Sdo duas reunifes realizadas:
a primeira com participacdo dos operadores portuarios do COREX e a APPA, os quais
definem as cotas que serdo liberadas para cada operador, em fungéo de suas respectivas
necessidades de carga; a segunda trata-se de uma reunido composta por membros da
APPA, Agéncias Maritimas e alguns Terminais Portuarios, onde é discutida a ocupagao
de todos os bercos de atracacdo do Porto. Este evento ocorre a medida que for
necessario, sendo em média duas reunides semanais.

De uma forma geral, nas reunides, a APPA apresenta o line up (fila de navios

atracados no porto) e as agéncias maritimas e operadores portuarios ‘“nomeiam” quais
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sdo seus respectivos navios. Com isto, &€ possivel saber quais 0s proximos navios a
serem atracados e quem € o dono da carga que serd embarcada em cada um deles.
Conforme a nomeacao dos proximos navios, para fins de planejamento do recebimento
de carga dos terminais, é feita uma conferéncia com o volume armazenado de cada
embarcador. A APPA faz o cruzamento destas informacdes, ou seja, verifica o volume
que sera carregado e 0 volume existente no silo da empresa. Com esse cruzamento, é
determinado o numero de veiculos que sdo necessarios para deslocarem o volume até o
porto, de modo a completar o volume de carga necessario para o carregamento do navio,
gerando o numero de cotas a serem liberadas para cada terminal portuério.

E importante ressaltar que existe um limite maximo de cotas a serem liberadas
pela APPA, em funcdo da capacidade de recepcao de produto no patio de triagem e nos
terminais portuarios. Segundo informacg6es dos terminais visitados, existe um total de
1.300 cotas diarias, e esse nimero € dividido entre os varios terminais que recebem o
produto.

Dessa forma, durante a reunido publica, a liberacdo de cotas é feita respeitando o
limite maximo de recep¢do no porto e dando prioridade para os embarcadores que irdo

atracar o navio mais rapidamente, conforme line up.

4.2.2 Distribuicéo das Cotas
Com as cotas liberadas, os terminais portuarios passam o montante de cotas
liberadas ao embarcador, e 0 proximo passo € a organizacdo de cada embarcador para a
distribuicdo destas cotas para que o produto chegue até o porto. Essa atividade esta
exemplificada na Figura 13. E importante ressaltar que este € um modelo observado
durante as visitas de campo, mas cada empresa tem sua propria forma de fazer a gestédo

das cotas que possui.
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de Triagem

Figura 13. Fluxograma para distribui¢do de cotas.
Fonte: Elaboragdo propria.

Como supracitado, com as cotas que possui, o terminal portuario ira distribui-las
aos seus clientes (embarcadores), e estes, por sua vez, irdo distribui-las entre suas
transportadoras contratadas. Essa distribuicdo esta relacionada a negociacdo do frete
rodoviério (alvo do Produto 2 deste projeto).

A partir do momento em que o transportador possui sua cota, é obrigatorio que
ele faca o cadastramento de todos os veiculos que irdo transportar a mercadoria. A
medida que os veiculos sdo carregados, as notas fiscais do transporte sdo emitidas. O
transportador tem um dia para fazer este cadastramento e o veiculo possui sete dias apés
a emissdo da nota fiscal para chegar ao patio de triagem. O cadastro dos veiculos €
realizado no sistema “Carga OnLine” — vale ressaltar que esse tipo de sistema utilizado
em Paranagua € pioneiro no Brasil, e tem como objetivo principal a reducéo da fila de
veiculos que normalmente era observada nos acessos do porto, principalmente no
periodo de safra.

Com o veiculo carregado e devidamente cadastrado no sistema de carga online,

0 mesmo esta liberado para adentrar no patio de triagem, e aguardar até que seja
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direcionado para a descarga. O cadastro € a condicdo minima para que o transportador
tenha seus veiculos descarregados no porto. Caso o veiculo chegue ao patio de triagem
sem 0 pré-cadastro do carregamento, € cobrada uma taxa de R$200,00, e o veiculo
precisa aguardar, nas proximidades do patio (em postos de gasolina e/ou terminais de
retaguarda), até que o responsavel pelo cadastramento do mesmo realize o cadastro.
Essa taxa é cobrada do operador portuario, e € uma regra imposta para que 0
comprimento da exigéncia do cadastro seja efetiva, possibilitando uma melhor
organizacdo das condicdes de trafegabilidade das vias de acesso ao porto.
Posteriormente, segundo informacGes obtidas nas entrevistas, os operadores portuarios
penalizados com essa taxa repassam esse custo ao embarcador responsavel pela carga
presente no veiculo.

Referente aos processos de carregamento e transporte, os mesmos ja foram
explicados no Produto 2, de modo que o proximo passo a ser aqui analisado é a chegada

do veiculo ao patio de triagem.

4.2.3 Descarga dos Veiculos
O fluxograma da chegada do veiculo no pétio de triagem até o grao ser colocado

nos silos esté exibido na Figura 14.
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Figura 14. Fluxograma para a descarga do produto.
Fonte: Elaboracéo propria.

Na chegada ao pétio de triagem, e com o veiculo previamente cadastrado, o
motorista do veiculo passa pela portaria onde recebe um cddigo de barras, que contém
as informac0es sobre veiculo, a carga, e também sobre o local dentro do patio ao qual o
veiculo deve se direcionar para permanecer estacionado. A Figura 15 mostra o local do
recebimento de veiculos no patio de triagem, e a Figura 16 mostra o exemplo do

documento recebido pelo motorista ao adentrar no patio.
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Figura 15. Veiculos na recepcao do péatio de triagem.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

~ APPA
Carga On-Line

28/10/2013 11:09:11

9786633
__ Produto: )
SOJA TRANSGENICA
Placa do Cavalo:
CIT-5074
Placa da Carreta:
AEX-8767

Terminal de Destino:
INTERALLI

64

Reimpressao de Ticket Setor

Sr. Motorista @

Nao sair do Patio sem a liberagao.

E proibido desengatar o cavalo
mecanico enquanto no Patio.

Estacionar fora do setor indicado no ticket
ou de forma irregular, acarretara em

r ficces o cada Ao natio
restricoes de saiia do patio.

Figura 16. Exemplo do documento recebido pelo motorista ao adentrar no patio de
triagem.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).
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Ap0s passar por este processo de recepcdo no patio, o veiculo segue para a area
de classificacdo, sob a responsabilidade da CODAPAR, para fazer a classificacdo do
produto transportado’. Neste ponto, sao retiradas amostras da carga presente no veiculo,
pelas quais serdo analisadas as caracteristicas fisicas do produto, verificando se as
mesmas estdo de acordo com as normas para exportacao, no que diz respeito a impureza
e umidade — no que diz respeito a impureza, o limite maximo aceito é de até 1% da
carga.

Em caso positivo, com a carga dentro do padrédo, o veiculo passa para a proxima
etapa. Em caso negativo, 0 veiculo precisa aguardar no proprio patio de triagem para
que o embarcador solicite 0 processo de reclassificacdo e dé o devido direcionamento a
carga®. A Figura 17 ilustra a area de classificacdo dos veiculos presente no pétio de
triagem, sob a responsabilidade da CODAPAR.

| (1~
R m'u'xl-llll| y

Figura 17. Area de classificagio dos veiculos.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

Todos os veiculos sdo amostrados e as analises dos lotes dos respectivos
embarcadores sdo feitas por uma média ponderada dos carregamentos que adentraram

ao terminal nas ultimas 120 horas. Caso a carga presente no veiculo faca com que a

” De acordo com as informagdes obtidas na pesquisa de campo, a CODAPAR faz anélise dos seguintes
produtos: soja, milho e farelo de soja do tipo 2.

® Com a recusa do veiculo, o embarcador pode solicitar uma reclassificacdo da carga, para uma analise
mais aprofundada. Tal procedimento tem um custo de R$ 1,72/tonelada. Se ficar constado que a carga
estava em condicGes adequadas (erro analitico na primeira amostragem), esse custo ndo é cobrado do
embarcador. Caso a segunda andlise confirme que a carga realmente ndo estd nas condi¢des ideais, o
veiculo ndo tem o direito de seguir para o terminal e é redirecionado para a origem ou algum armazém de
retaguarda.
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média ponderada das analises anteriores ultrapasse o limite de 1% de impureza, 0
veiculo é recusado. Tal padrdo de anlise tem uma boa aceitacdo e garante a qualidade
do produto que vem sendo exportado por Paranagua.

Além do mais, existe uma taxa de R$ 0,525/tonelada que a CODAPAR cobra
dos operadores portuarios para cobrir 0s custos das amostragens dos veiculos. Essa taxa,
por sua vez, ja esta inclusa no custo de elevacdo que os operadores portuarios cobram
dos embarcadores.

Existe também, ainda em processo de consolidacdo, uma op¢do em que O
veiculo é amostrado e analisado em sua origem, ou seja, no local do carregamento.
Quando é adotada essa opg¢do (ainda sdo poucos os clientes que sdo auditados pela
CODAPAR nesse caso), os veiculos tém sua cacamba lacrada, e os lacres sdo
conferidos pela CODAPAR quando os veiculos chegam ao patio. Se ndo houver
rompimento dos lacres, o veiculo é liberado para aguardar no patio. Caso haja
rompimento de algum lacre, o veiculo é submetido a uma nova amostragem da carga.

No préximo passo, apds os procedimentos de amostragem da carga, o veiculo
fica aguardando no patio de triagem a liberacdo para o direcionamento e descarga no
porto. Essa liberacdo depende do numero de veiculos que estiverem descarregando
naquele terminal especifico no momento. Em periodo de maior movimento,
principalmente no pico da safra, 0 tempo aproximado de espera no péatio de triagem é de
10 a 12 horas. Todo o controle desta operacdo de chamada dos veiculos para a descarga
¢ feita pelas operadoras portuérias, as quais possuem guichés dentro do patio de

triagem, conforme mostrado na Figura 18.
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Figura 18. Guichés das operadoras portudrias presentes no patio de triagem.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

Outro ponto interessante, é que os veiculos podem ficar no maximo 24 horas
estacionados no patio de triagem. Se esse periodo for excedido, é cobrada uma multa de
R$ 1.000,00 das operadoras portuarias. Tal procedimento visa fazer com que se tenha
um giro maior de veiculos dentro do pétio, de forma que mais veiculos possam ser
recebidos, aumentando a eficiéncia das operac¢des de descarregamento no porto.

Dando continuidade, por sistema de SMS (mensagem de celular), o motorista é
avisado quando o veiculo estd autorizado a se dirigir ao terminal portuario, e apos o
aviso 0 mesmo tem duas horas para sair do patio com destino ao porto. Além disso, o
patio também dispde de autofalantes os quais avisam que o veiculo esta liberado para
seguir até o porto. Apos sair do patio, o veiculo se dirige até seu terminal de descarga, ja
previamente agendado, onde aguardara uma nova fila até chegar sua vez de descarregar
na moega do terminal em questdo. Normalmente, a fila para entrada nos terminais é bem
reduzida, em funcdo do bom controle dos veiculos realizado pelo péatio de triagem. A
Figura 19 ilustra a descarga de um veiculo em um dos terminais presentes em
Paranagué.
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Figura 19. Descarga de caminhdo na moega.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

Apds ser descarregado, estando vazio, o veiculo é liberado para seguir para o
interior novamente, para realizar outro carregamento. Caso o veiculo ainda seja
carregado com fertilizante para retornar ao interior, ele se dirige para outras estruturas
(terminais portuarios que importam fertilizantes e/ou misturadoras) para fazer este
carregamento. Este processo, denominado “frete de retorno”, ndo serd alvo do presente
estudo, mas € um meio encontrado no mercado para uma redugdo nos custos com o
transporte.

A partir do processo de descarga descrito acima, o grdo de soja encontra-se no

terminal portuario. O proximo passo é que este grao seja direcionado ao pordo do navio.

4.2.4 Carregamento do Navio
A Figura 20 mostra o caminho que o grdo de soja faz para sair do armazém e

chegar até o portdo do navio.
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Figura 20. Fluxograma para carregamento do navio.
Fonte: Elaboracéo propria.

Ao chegar ao armazém, o gréo ficara estocado até o momento de ser carregado
no navio. Esta estocagem depende de cada negociacao, variando entre empresas e entre
0s periodos do ano.

Com o navio atracado em um dos trés ber¢os do Corredor de Exportacdo, o
terminal responsavel pelo carregamento do navio, através de esteiras, promove 0 envio
de carga do seu respectivo armazém até o shiploader, sendo este ultimo controlado pela
APPA. Os terminais do COREX tém suas esteiras interligadas até um sistema central, o
qual recebe a carga que chega até o equipamento de carregamento, e finaliza a
transferéncia de carga até o pordo do navio, conforme ilustrado pela Figura 21. Por
balanca de fluxo presente no shiploader, faz-se o controle da quantidade de carga que

vem sendo embarcada no navio.

PROJETO BENIN 49



Figura 21. Carregamento do navio através do shiploader.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

4.3 Fluxograma das Operacdes do Navio

O tdpico anterior retratou o caminho que o grao de soja faz para sair do armazém
no interior e chegar até o pordo do navio. Esse caminho retratado leva em consideracéo
que o0 navio esteja devidamente atracado no bergo. Este tdpico busca explicar e
flexibilizar esta premissa, ou seja, € necessario entender quais sdo 0s tramites
necessarios para que o navio de fato esteja atracado no berco. Porém, antes de
apresentar em detalhes todas as operacGes que o navio faz no porto, pretende-se
demonstrar as relacdes através das quais ocorre a chegada do navio. Resumidamente,
pretende-se mostrar como funciona a contratacdo do frete maritimo.

Como ja mencionado, nas comercializagdes realizadas na modalidade FOB, o
cliente final necessita fazer contato com o responsavel pelo agenciamento e
disponibilizacdo de navios em Paranagua, para que seja efetuado o transporte maritimo
do produto até o seu destino final, na data ja acordada com o embarcador. O responsavel
pela negociacdo do frete maritimo com o importador é o “Shipbroker”, também
denominado “Broker”, o qual agencia os navios no mercado maritimo. O broker, por

sua vez, capta navios do mercado, através de contratos com o “Armador” do navio,
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através dos quais estdo detalhadas as necessidades do contratante do frete (como a rota,
tipo de produto, quantidade do produto a ser carregado, porto de destino etc.).

O armador pode ser o dono do navio (nesse caso ele ¢ chamado de “armador
real”), ou ele pode contratar o navio de outro agente terceirizado (algum outro armador
real), sendo chamado, nesse caso, de “armador disponente”. Com isso, a pessoa juridica
do armador pode se comportar das duas maneiras perante o broker, sendo o armador
real ou o armador disponente, conforme ilustra a Figura 22. Além do mais, na mesma
figura destaca-se também o “exportador”, pois quando a modalidade de comercializagdo
adotada é a CIF(“Cost, Insurance and Freight”, que em portugués significa “Custo,
Seguro e Frete”), € este agente que vai contratar o frete maritimo através o shipbroker.

Fretador l J
ARMADOR etame:
= f: SHIPBROKER :] FOB ! |MPORTADOR
REAL [q — J
'\. .
% Afretamento _f H
Y - “nfretamento Lesessesnnsnnnn, CF . EXPORTADOR*
'y ARMADOR |,
DISPONENTE

-

Figura 22. Tipos de relagdes existentes entre 0 armador e o contratante do frete.
Fonte: Elaboracéo propria.

Ao broker, o importador paga o frete maritimo. Na composi¢do desse montante,
de uma forma geral, estdo inclusos: os custos do transporte em si, a margem de lucro
(e/lou margem de agenciamento) do broker e do armador, e também o0s custos
pertinentes a todos os tramites do navio que ocorrem no porto, relacionados a
autorizagdes e manobras do navio, como exemplos. Maiores detalhes sobre a dinamica
de precificacdo do frete maritimo serdo apresentados posteriormente.

Em suma, o importador da soja no exterior contrata o shipbroker, de modo que
este Ultimo tome todas as acdes necessarias para a efetividade do transporte maritimo.
Este contrata 0 armador do navio, que tem, entre suas obrigagdes:

e Armacdo/disponibilizacdo de navios no porto para serem carregados;
e Acompanhamento do transporte maritimo, garantindo que a carga chegue
ao seu destino dentro dos prazos previamente acordados, e com o produto

na qualidade especificada;
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e Acobertamento de todos os custos do navio - custos de transporte, custos
portuarios e custos de despacho da carga etc.;

De uma forma abrangente, os custos listados acima tém variagdes em funcdo das
necessidades especificas de cada contrato comercial estabelecido entre exportador e
importador (podem ocorrer diversos tipos de variacdes em funcdo do pais de destino da
carga, por exemplo, cujas leis podem ou nédo exigir alguns documentos especificos). De
forma a facilitar o controle do armador sobre todos estes tramites, ocorre a contratacao
de uma “Agéncia Maritima”, a qual ira cuidar de todos os tramites do navio no porto.
Essa contratagdo é feita antes mesmo de que 0 navio esteja no porto. No tocante a
contratacdo da agéncia, a mesma pode ser contratada tanto pelo armador como pelo
comprador da carga, caso este Ultimo prefira delegar essa responsabilidade para uma
agéncia maritima que ja seja de sua confianga. A agéncia maritima tem a obrigacdo de
agenciar o navio no porto e de repassar todos esses custos para 0 armador, 0s quais ja
estdo inclusos no frete maritimo. Como sera possivel observar na sequéncia do texto, a
agéncia maritima tem sua atuacdo desde antes da chegada do navio no porto, até a saida
do mesmo.

Retomando as operagdes do navio em si, a Figura 23traz um fluxograma de como

ocorrem as principais atividades, que serdo apresentadas em maiores detalhes a seguir.
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Figura 23. Fluxograma para atracacao e liberagcdo do navio.
Fonte: Elaboracéo propria.

Ao chegar a Paranagud, o navio encontra-se em navegacao, € 0 primeiro passo €
a chegada do navio “ao largo” (fundeadouro interno e fundeadouro externo). Os navios
ficam aguardando a liberacdo de uma vaga no largo, que funciona como um
estacionamento de navios, mais proximo ao porto. Na entrada do navio ao largo, o
mesmo ja comeca a gerar custos, e por isso ele ja comeca a ser assessorado pela agéncia
maritima previamente contratada, a qual recebe o aviso de chegada do navio.

Com a entrada no largo, a agéncia maritima alimenta o line up, que € listagem
dos navios por ordem de chegada (fila de navios). Com essa lista sendo atualizada, a
APPA coordena as movimentacGes do navio no Porto de Paranagua e as cobrangas de
algumas taxas quem incidem sobre tal navio. Esse line up é levado na reunido publica —
a mesma reunido que define a liberacdo das cotas de veiculos explicada anteriormente.
Na reunido publica, verificam-se quais sdo 0s primeiros navios da fila e os mesmos séo
nomeados por seus respectivos embarcadores. De outro lado, verificam-se também os
bercos do Porto de Paranagud e suas respectivas ocupagdes. Neste momento, sdo

definidos quais navios irdo atracar em quais bergos e em quais datas. De modo a ilustrar
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os resultados dessa reunido, a Figura 24traz um exemplo do croqui utilizado na

definicdo das atracacBes nos bercos do Porto de Paranagua.
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Figura 24. Imagem do croqui utilizado na reunido de atracacdo.
Fonte: ESALQ-LOG (2013), APPA.

Conforme explicado no capitulo 2, cada terminal atua em determinado berco do
porto. Ou seja, para que 0 navio contratado atraque, € necessario que o berco daquele
terminal portuario contratado pelo embarcador esteja disponivel naquele momento. Em
outras palavras, é possivel que, em determinado ber¢co ndo se tenha nenhum navio para
atracar ao passo que em um berco vizinho a fila de navios para atracacdo seja enorme.
Devido a infraestrutura instalada no porto, ndo € possivel fazer uma readequacdo na
operacdo de atracacdo — ou seja, 0 navio que ira carregar no terminal portuario A nao
pode atracar no berco operado pelo terminal portudrio B, uma vez que ndo existe a
possibilidade se transferir o produto do presente no primeiro pelo shiploader do
segundo.

A excecao ocorre justamente no corredor de exportacdo, uma vez que 0 mesmo €
totalmente ligado por correias transportadoras. Neste caso, o0 navio de qualquer
embarcador que opera no COREX pode atracar em qualquer berco do mesmo, que sera
possivel fazer o carregamento.

Entre o periodo de aguardo na fila do line up e a nomeacdo do navio na reunido

publica, o agente maritimo ja esta cuidando de todos os tramites, de modo que o navio
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seja liberado para a atracacdo quando chegar a sua vez, para que 0 carregamento
comece 0 mais rapido possivel.

Nessa etapa de preparacdo do navio para o carregamento, a agéncia maritima
paga todas as taxas (Policia Federal, Inframar, Infracais, taxa do farol etc.), e contrata
todos os servicos (despachante do navio, supervisdo de embarque, praticagem, aluguel
de lancha etc.) demandados para a liberagdo do carregamento. Todos esses custos,
posteriormente, sdo repassados ao armador do navio, conforme ja mencionado. Dessa
forma, a agéncia maritima atua como uma agenciadora do navio no porto, de forma a
possibilitar que o carregamento ocorra da maneira mais agil possivel, e que os assuntos
pertinentes ao navio no porto sejam solucionados de maneira rapida.

Retomando a operagdo do navio, com 0 navio no largo, uma empresa
controladora (muitas vezes a propria empresa despachante das documentacdes
necessarias, que é contratada pela agéncia maritima — ou pode ser a propria agéncia
maritima) vai até o navio vistoriar se 0 pordo do mesmo esta limpo e sem odor. Feito
isso, o proximo passo e fazer o “teste da mangueira”, no qual, apds fechadas todas as
portas dos pordes do navio, é jogada agua nas frestas do mesmo, para testar se ele esta
completamente vedado. Todo esse processo de verificacdo é realizado de forma visual, e
com registros fotograficos, que posteriormente serdo encaminhados, em formato de
relatério, para o armador e o destinatario da carga. Realizado esse procedimento, o
navio recebe a liberacdo da controladoria, e também é liberado para a atracacdo quando
a sua vez chegar.

Na atracacdo, a operacdo é realizada pelo pratico. Essa manobra geralmente leva
em torno de 2 horas (nesse tempo, normalmente o navio atraca e faz as amarragdes no
berco, ficando pronto para ser carregado). Esse servico, como todos os outros, também é
contratado pela agéncia maritima. A atracacdo em si depende da maré — em algumas
situacdes, € necessario esperar a maré subir para que o navio possa se dirigir ao berco,
devido a profundidade do calado do porto.

Com o navio atracado, as liberagbes das documentagdes do navio e da carga ja
estdo adiantadas. No caso do navio existe o “despachante do navio” (muitas vezes a
propria agencia maritima j& tem esse servico), e no caso da carga a ser embarcada existe
o “despachante aduaneiro”. Este ultimo é responsavel por realizar todos os tramites de
documentacOes da carga, juntamente com a Receita Federal, a ANVISA (Agéncia
Nacional de Vigilancia Sanitaria) e o0 MAPA (Ministério da Agricultura, Pecuéria e

Abastecimento). O tempo de liberacdo destes documentos varia de acordo com oS
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agentes envolvidos e também ao horério de funcionamento dos préoprios 6rgédos, porém
0 despacho comeca a ser feito com certa antecedéncia, para ndo comprometer o pleno
carregamento do navio.

No que diz respeito aos documentos propriamente ditos, a quantia dos mesmos
também depende do destino da carga. Os relatados verificados nas entrevistas é que
existem paises, como a China, por exemplo, que exigem algumas documentacdes
especificas na importacéo de soja do Brasil.

Feita a liberacdo da carga e do navio, inicia-se de fato a operacdo de
carregamento. Essa operacdo envolve basicamente trés agentes: a APPA na operagdo do
shiploader, que tem uma importante restricdo de volume carregado por hora; os TPAS
(Trabalhadores Portuarios Avulsos) que ficam dentro do navio®; e os préprios
funcionarios dos terminais portudrios que estdo acompanhando o carregamento
viabilizando a movimentacdo da mercadoria.

No processo de carregamento do navio tambem se faz necessaria uma atividade
denominada de “Supervisdo de Embarque”. Esse servico é feito pelo agente conhecido
como “Controladora”, que ¢é certificado pelo Ministério da Agricultura, Pecuéria e
Abastecimento (MAPA), e 0 mesmo é contratado para dar uma garantia do produto que
esta sendo embarcada no navio ao comprador/destinatario da carga. Essa garantia € dada
apenas por empresas certificadas, uma vez que o dono da carga, por si s6, ndo pode
certificar a prépria carga (existem algumas empresas que apresentam essa certificacdo).

Pertinente ao trabalho desse agente, 0 mesmo é realizado em um local bem
préximo e um pouco antes do shiploader, de forma a garantir, com exatiddo, que o
produto que vem sendo amostrado é 0 mesmo produto que estad sendo embarcado. Sdo
coletadas amostras a cada 500 toneladas que passam nas esteiras, de forma a se ter uma
amostragem completa da carga. Esse agente normalmente é nomeado pelo exportador e
0 custo desse trabalho também esté incluso no custo de elevacéo.

Apos ser carregado, o volume de carga presente no navio é conferido. Nessa
conferéncia, é usada a técnica conhecida como “Draft Survey”, através da qual alguns

peritos, apos realizarem as medi¢des do calado no navio abaixo do nivel do mar e outras

% No caso dos TPA’s, os mesmos sio geridos pelo OGMO (Orgio Gestor da Mio-de-Obra). Os
operadores requisitam a contratagdo dos TPA’s ao OGMO. No carregamento do havio, normalmente sdo
contratados 3 trabalhadores por berco, com exce¢do de quando é necessario fazer o rechego da carga nos
pordes do navio (espalhar a carga para que a mesma fique nivelada), momento em que é necessario a
contratagdo de 8 trabalhadores. Quanto ao pre¢o dos TPA’s, o mesmo estd em torno de
R$78,00/homem/periodo (no caso do rechego o custo é o equivalente a R$35,00/homem/periodo), e esse
custo ja estd embutido no custo de elevagdo cobrado pelo operador portuario.
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variaveis, conseguem estimar o montante de carga presente no navio. O custo dessa
operacdo também estd embutido no custo de elevacdo pago pelo exportador. Essa
estimativa ¢ comparada com o “valor de terra”, que é o valor que o shiploader alega
estar carregado. A Figura 25, apenas para exemplificar, mostra os niveis do calado

usados nas medicdes e estimativa de volume embarcado.

Figura 25. Marcas no casco do navio, utilizadas para o célculo do volume embarcado.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

Estando tudo dentro das conformidades, é feito o fechamento e a lacracdo dos
porbes do navio e seus corredores de acesso. Todo esse procedimento, geralmente
realizado pela agéncia maritima em conjunto com a controladora, também ¢é
documentado por fotografias. Apds isso € emitido um documento conhecido como
“Mate’s Receipt”, que, em linhas gerais, ¢ o documento que comprova o recebimento da
carga a bordo do navio. Uma copia desse documento ficard com o comandante do navio.

Coma emissdo do Mate’s, 0 navio € liberado para seguir viagem até o destino
final. Apds isso, j& com 0 navio em viagem, existe um prazo de 48 horas para a
liberagdo do “B/L” (Bill of Landing), que é o documento final, que tem basicamente trés

funcoes:

Comprovacao do carregamento do navio;

Documento de titulo — 0 armador torna-se o dono/responsavel pela carga;

Evidencia os termos de contratagdo do transporte maritimo.
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Esse documento € enviado ao armador do navio e ao importador da carga,
formalizando a efetividade do carregamento e garantindo que a carga ja esta presente no
navio.

No desatraque, vale ressaltar que a presenca do préatico é solicitada novamente,
de forma que este leve o navio até o fundeadouro externo, para que 0 navio possa seguir
viagem. Com a saida do navio do porto, a agéncia maritima consolida todos os custos
pertinentes ao navio, detalhando-os, e cobrando o valor pertinente aos mesmos do

armador (contratante).

4.4 Mensuracdo dos Custos Portuérios

Pertinente aos custos portuarios, 0 embarcador, ao exportar sua soja, esta sujeito
ao “Custo de Elevagdo” da carga, termo jd mencionado no capitulo anterior. No seu
planejamento logistico, definido o porto pelo qual a exportacdo ocorrera, o exportador
necessita realizar um acordo comercial algum terminal portuario, para que este receba a
sua carga e a carregue no navio.

No caso de Paranagud, no Corredor de Exportacdo, como ja mencionado neste
relatorio, existem alguns terminais portuarios com o0s quais o embarcador pode
negociar. Sao sete terminais privados, e dois terminais publicos controlados pela APPA,
0s quais estdo presentes varios operadores portuarios conhecidos como “sem teto”. No
caso destes, eles ndo possuem estrutura de armazenagem e, por isso, utilizam o sildo,
que ¢ publico. Estes operadores “sem teto” vendem o servico de elevacdo aos
embarcadores e pagam as tarifas devidas a APPA.

Em termos monetérios, o custo de elevacdo € cobrado do embarcador por
tonelada embarcada. Nas entrevistas com os operadores portudrios de Paranagud,
verificou-se que a tarifa de elevacdo cobrada pelos terminais privados gira em torno de
US$ 10,00/tonelada, ao passo que, no sildo, a tarifa cobrada é de US$ 9,00/tonelada.

No caso dos operadores portuarios, que geram sua receita através do custo de
elevacdo, os mesmos pagam algumas taxas a APPA, para que esta use essa receita para
fazer toda a gestdo da area do porto organizado. Como exemplo das tarifas recebidas
pela APPA dos operadores portuarios, pode-se citar os custos de arrendamento (no caso
dos operadores portuarios que apresentam estrutura de armazenagem) e a tarifa
conhecida como INFRAPORT, os quais estdo diretamente ligados aos custos de

elevacdo que o embarcador enfrenta.
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Dando continuidade no que diz respeito a geracdo de receita por parte da APPA,
existem, além da INFRAPOT, mais duas taxas principais: INFRACAIS e INFRAMAR.
Abaixo, na Tabela 6estdo apresentados alguns detalhes dessas trés principais taxas
recebidas pela APPA.

Tabela 6. Principais tarifas portuarias.

Tarifas
principais Descricéo Devedor Valores
Utilizada para almanutengao da R$ 2,15 por
estrutura maritima (canal, Armador, afretador
INFRAMAR . . tonelada
dragagem, boias; ou seja, todo o OU Seu preposto .
movimentada
acesso ao porto)
Usada para manutengéo e R$ 2,18 por
INFRACAIS melhorias de estrutura de Armador tonelada
acostagem movimentada
Cobrada pelo uso da estrutura de R$ 0,92 por
INFRAPORT | operacédo portuéria pelo operador | Operador Portuario tonelada
portuario movimentada

Fonte: Elaboragdo propria, a partir de Tabelas Tarifarias O.S. n° 212/2007 — APPA (2013).

Além dessas tarifas, a APPA também gera receita por meio da cobranga de
armazenagem de carga de projeto que sdo importadas por Paranagua, e também existem
outras taxas, de carater especifico, que estdo disponiveis no site da Associacdo, por
meio da O.S. 273/01, vigente a partir de 01/01/2002.

Outro ponto que merece destaque € pertinente ao patio de triagem. Foi verificado
que ndo € cobrado do motorista 0 custo de permanéncia do veiculo no patio e nem o
custo da classificacdo do produto que é feita pela CODAPAR. Com isso, no caso do
custo gerado pela permanéncia do motorista no patio, 0 mesmo € financiado pela APPA
(ela que mantém as instalacbes do patio de triagem), a qual gera sua receita para
cobertura deste e de outros custos, a partir dos mecanismos citados acima. Quanto ao
custo da classificacdo do produto, 0 mesmo tem um valor de R$ 0,525/tonelada do
produto carregada no caminhdo, e é cobrado dos operadores portuarios — ou seja, esse
custo tambeém esté incluso no custo de elevagéo.

Tracando um comparativo do funcionamento do péatio de triagem em Paranagua
com o Ecopatio, patio utilizado por alguns terminais portuérios localizados no Porto de
Santos, no caso deste ultimo o custo relativo ao uso do patio é pago pelos motoristas.

Ou seja, 0 custo do patio estd diretamente relacionado com o custo do transporte
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rodoviario de carga. No caso do porto paranaense, pode-se afirmar que o custo de patio
esta incluso no custo de elevacao pago pelo exportador.

Ainda no que se diz respeito ao patio de triagem de Paranagud, caso o veiculo
chegue ao patio sem que seja realizado o pré-cadastro por parte da transportadora,
ocorre a incidéncia de uma taxa punitiva de R$200,00 por veiculo. Esse custo
inicialmente recai sobre o operador portuério que, por sua vez, faz o repasse do mesmo
ao embarcador. Portanto, esta taxa refere-se a um custo portuério, que ndo é fixo, e é
evitado com planejamento e controle eficiente na distribuicdo das cotas de
carregamento. Além deste, como ja mencionado, ocorre também outro custo caso o
veiculo fique mais de 24 horas no péatio. Essa cobranca, no valor de R$1.000,00, é paga
pelos operadores portudrios e visa incentivar o operador a agilizar a descarga em seu
terminal. Também se trata de uma multa, que, com planejamento e controle, pode ser
evitada.

Por fim, um custo portuario importante, que sempre impacta na receita final do
embarcador, é o custo pertinente a cobranca da demurrage. Demurrage é uma multa
paga pelo contratante do navio ao armador, quando o tempo de embarque total & maior
que o tempo acordado nas clausulas de contrato. Segundo informagdes obtidas com as
pesquisas a campo, o valor cobrado gira em torno de US$ 20.000,00 por dia de atraso
(valor dependente do acordo contratual).

Apesar de a multa inicialmente recair sobre o contratante do navio, que, no caso
dos contratos FOB, é o cliente final, esse montante ja é algo esperado nos fechamentos
de contratos com entrega do produto em Paranagua, e 0 embarcador j& tem a sua receita
diminuida na venda do produto. O prémio® do porto (tépico que sera detalhado no
relatorio de unificacdo dos produtos do projeto Benin), por exemplo, que é algo que
poderia gerar incrementos de receita final do produtor, acaba menor (ou até mesmo
egativo), entre outros fatores também pela demurrage, e o produtor passa a receber uma
receita menor com a venda de sua producdo. Com base nessas afirmacdes, a demurrage
é considerada um custo portuario muito impactante na receita final do embarcador, que,
em grande parte das vezes, ndo consegue evitd-lo. De acordo com informacdes obtidas
na pesquisa de campo, geralmente o embarcador ja considera uma margem de perda por

demurrage girando em torno de US$ 0,40/tonelada.

19 No caso do Prémio do porto, o mesmo é amplamente variavel, e varia de negociacdo para negociagao,
sempre sendo diretamente relacionada as caracteristicas operacionais dos portos. Resumidamente, quando
0 prémio é positivo, 0 embarcador recebe uma margem maior com a comercializagdo do produto, ao
passo que quanto o prémio é negativo, ocorre uma perda de margem de comercializagao.
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A Figura 26, abaixo, ilustra os custos portuarios existentes no processo de

exportacao, os quais foram detalhados acima.

CUSTOS PORTUARIOS \

CUSTO DE ELEVAGAO

- INFRAPORT;
- Custo de manutencdo do Patio de Triagem;

- Custo de classificacdo do produto (CODAPAR);
Contratacdo dos TPA’s.

TAXA PU N ITIVA (ndo realizagdo do cadastro dos carregamentos)
\ DEMURRAGE /

Figura 26. Custos portuarios.
Fonte: Elaboragdo propria.

Pelo exposto acima, nota-se que, de uma maneira geral, o embarcador, ao
embarcar a carga no navio, esté sujeito ao custo de elevagdo da carga. Este custo, por
sua vez, ja inclui uma série de taxas e servicos que sdo de responsabilidade dos
operadores portuarios (contratagdo dos TPA’s, custo do patio e custo da andlise dos
veiculos, por exemplo). Esse custo, somado aos custos estudados nos produtos 1 e 2
desse projeto, fecha os custos de exportacdo encontrados pelo embarcador, quando é
praticada a modalidade de comercializagdo FOB:

e Custo de armazenagem;

e Custo de transporte;

e Custo de elevacéo da carga.

4.5 Frete Maritimo
Uma importante frente de custos pertinente as exportagdes diz respeito ao frete
maritimo. No caso das negociagdes FOB esse custo fica a cargo do importador da carga.
Porém, existem outros tipos de negociagdes menos corriqueiras, no caso da soja, nas
quais o custo do transporte maritimo também acaba sendo de responsabilidade do
embarcador. Como exemplo disso, podem-se citar as negociacGes que se dao através do

Incoterm CIF, termo pelo qual o embarcador € responsavel pela entrega do produto até
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0 porto de destino no exterior. A ilustracdo desse termo ja foi apresentada na Figura 11.
Em funcédo da possibilidade de ocorréncia desse custo ao embarcador paranaense, é que
0 mesmo se torna um item importante para ser estudado, e sera detalhado no presente
topico.

Entende-se por frete maritimo a remuneracdo paga ao broker pelo servico de

transporte de mercadorias e/ou pelo espago no navio.

45.1 Formacao do frete maritimo

No tocante a formacdo do frete maritimo, 0 mesmo varia de acordo com as
diferentes rotas, preco e disponibilidade do combustivel, oferta e demanda de navios no
mercado, tipo de navio a ser utilizado, caracteristicas do produto a ser transportado,
tempo de line up no porto, entre outros fatores. Produtos de frigorificos, por exemplo,
precisam ser transportados em contéineres refrigerados, exigindo um tipo de navio
diferente, por exemplo, daquele utilizado no transporte da soja; ja no caso da soja,
produto em estudo neste trabalho, a mesma pode ser transportada em um navio
graneleiro, onde o produto é colocado nos por6es das embarcacades.

Sendo assim, a formacéo do pre¢o do frete maritimo para um navio graneleiro de
soja ocorre, em linhas gerais, pela variacdo das seguintes variaveis, conforme € ilustrado

pela Figura 27:

Baltic Index

9P

Frete Maritimo = Custos Portuarios

o
Oleo Bunker

Figura 27. Composicao do frete maritimo.
Fonte: Elaboragéo propria.

e Baltic Index: Trata-se de um indice de frete maritimo, o qual é elaborado e
divulgado diariamente pelo “The Baltic Exchange” (BE). Esse indice funciona como um
balizador do mercado de frete maritimo no mundo, medindo a sazonalidade entre oferta

e demanda pelo servigo de transporte no mercado.
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Segundo o The Baltic Code 2002 (Codigo do Baltico) e o Manual of Panellists
(Manual dos Informantes), a The Baltic Exchange teve origem na Virginia, e em 1744 ja
era utilizada por mercadores que navegavam pela costa baltica. Desde 1900 a BE é uma
empresa privada com agfes que pertencem a seus membros. Atualmente, sediada em
Londres, é composta por corretores de navios e fretes (80%) e donos de navios e de
cargas, advogados de navegacao, seguradoras, registradores de navios, financiadoras e
sociedades classificadoras de navio.

A maior parte dos informantes é formada por corretores, uma vez que
proprietarios de mercadorias e navios ndo sdo apropriados para este tipo de atividade,
pois possuem interesses préprios nos negocios.

Com as informagdes sdo formados seis indices diérios, os quais sdo divulgados
no mercado:

e Baltic Panamax Index (BPI);

e Baltic Capesize Index (BCI);

e Baltic Supramax Index (BSI);

e Baltic Handysize Index (BHMI);
e Baltic Dry Index (BDI);

e Baltic International Tanker Routes (BITR).

Desta forma, através desses indices, a BE determina quanto devera ser pago pelo
navio. Se o afretamento for por viagem, o Baltic Index é dado em US$/t. No caso de
afretamento por tempo, o Baltic Index é dado em US$/dia, que é o padrdo que sera

utilizado posteriormente.

e Custos Portuéarios: A parte pertinente aos custos portuarios é composta por uma
série de tarifas especificas de cada um dos portos (algumas tarifas cobradas pela APPA
em Paranagua, por exemplo, as quais estdo presentes Tabela 6), as quais sd@o de
responsabilidade dos armadores e afretadores. Ocorrem variacOes nesse custo em
funcdo das condig¢Oes impostas pelos portos e agentes que atuam no mesmo. No caso
desses agentes, por exemplo, o “pratico” (responsavel por guiar o navio para o atraque e
desatraque no porto) é um deles, e o custo da praticagem geralmente varia entre 0s
portos. Foi mencionado nas entrevistas que essa atividade em alguns portos do nordeste,

como Santarém, por exemplo, é muito mais cara do que em Paranagud. Isso porque, no
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caso de Santarém, o navio tem que adentrar no Rio Tapajés para acessar o porto, o que
torna a atividade do pratico mais demorada e de maior risco.

Quanto a esses custos portudrios em si, como ja foi descrito nesse relatorio, 0s
mesmos sdo contabilizados pela agéncia maritima responsavel pelo navio no porto, que
0S repassa ao armador do navio. Por isso a agéncia maritima tem uma atuagdo
importante no processo de exportacdo de carga por vias maritimas.

Além do mais, outro custo portuério ja mencionado anteriormente é a demurrage.
Como visto, é importante a ordem de grandeza desse custo na mensuracdo dos custos
totais, e 0 mesmo vem por comprometer a margem de comercializacdo obtida com a
venda do produto. No caso de Paranagud, foi verificado pelo line up dos navios que o
tempo que um navio demora para carregar acaba chegando a 110 dias (tempo entre a
chegada no porto e o fim do carregamento), tempo este que gera um demurrage

importante na receita final da comercializacéo.

e Oleo Bunker: O 6leo bunker &, tecnicamente, o combustivel do navio. Trata-se
de um dleo viscoso e de alto teor de enxofre em sua composicao, € 0 Seu consumo e
preco tem um grande impacto no preco do frete maritimo.

No Brasil o 6leo bunker é distribuido e precificado pela Petrobras. Se preco tem
variacdes diarias, em funcdo da oferta e demanda do produto no mercado maritimo
brasileiro. Os precos sao divulgados pela Petrobrés através do “Bunker Daily Report”, e,
em outubro de 2013, o preco esteve no patamar dos US$ 650,00 por tonelada métrica
(6leo do tipo IFO 380CST).

No caso desse combustivel, os agentes que efetuam a compra do 6leo em grande
escala alegaram, nas entrevistas, que se trata de uma questdo muito delicada, e, muitas
vezes, ocorre a falta de oferta adequada do produto em Paranagua. Isso faz com que,
muitas vezes, 0s navios precisem parar no Rio de Janeiro para abastecer, ou também que
haja a necessidade de se comprar o combustivel de outros paises, como a Africa do Sul,
por exemplo.

No que diz respeito ao seu consumo pelo navio, a embarcacdo estando parada
consome™ em média 4 toneladas de 6leo por dia, a0 passo que 0 navio em navegacgao

tem seu consumo girando em torno de 25 toneladas por dia.

1 Mesmo com o navio estando parando, os motores ndo sdo totalmente desligados, uma vez que o navio
precisa manter um sistema de energia elétrica funcionando no seu interior, e por isso continua ocorrendo
0 consumo de combustivel mesmo com a embarcacéo estacionada.
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De forma a possibilitar dimensionar uma ordem de grandeza dessas variaveis no
custo total do frete maritimo, abaixo serd demonstrado como o célculo do frete é feito,
segundo informacGes passadas por alguns agentes que trabalham diretamente na
contratacdo do frete. Trata-se de um exemplo padréo, que visa evidenciar o peso de cada
variavel na composicao final do custo do transporte. Diversos tipos de variacbes podem
ocorrer, porém o que sera exposto faz referéncia a um cendrio basico dos custos
envolvidos no frete maritimo pertinente as seguintes rotas:

e Paranagua (Brasil) — Xangai (China);

e Paranagua (Brasil) — Rotterdam (Holanda).

Como premissas utilizadas, o navio considerado no estudo sera o Panamax, que
contém uma capacidade total (CT) de carregamento da ordem de 70.000 toneladas,
conforme descrito anteriormente. Além do mais, outro custo utilizado no célculo foi o
custo diario de uso do navio (CDN), cujo valor utilizado nos céalculos foi de US$
15.000,00 por dia (valor médio de mercado, em outubro de 2013). Quanto ao 06leo
bunker, adotou-se o valor US$ 650,00 por tonelada, como custo desse combustivel, o
qual j& teve o seu consumo no navio especificado anteriormente. A Tabela 7, abaixo,

traz um resumo dessas premissas citadas.

Tabela 7. Premissas utilizadas nos calculos de exemplificacdo do frete maritimo.

Premissas adotadas

Tipo de Navio Panamax
Capacidade Total do Navio (CT) 70.000,00 t
Custo Diéario do Navio (CDN) US$ 15.000,00
Preco do Oleo Bunker (pOB) US$ 650,00/t
Consumo de Combustivel com o Navio Parado (CNp) 4 t/dia
Consumo de Combustivel com o Navio em Movimento (CNm) 25 t/dia

Fonte: Elaboragéo propria.

No calculo, € preciso levar em consideracdo também os tempos de viagem de
cada uma das rotas, de forma que seja possivel estimar os tempos de ciclo do navio.
Nesse ciclo sdo computados também os tempos estimados para o carregamento e 0
descarregamento dos navios. A Tabela 8 mostra esses tempos, conforme informagdes

obtidas nas entrevistas com armadores.
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Tabela 8. Tempos de ciclo dos navios nas rotas especificadas.

Paranagud - Xangai |Paranagua - Rotterdam
Processo Tempo (dias) Tempo (dias)
Viagem de Ida (Vi) 35 15
Carregamento (C) 110 110
Viagem de Volta (Vv) 35 15
Descarregamento (D) 10 10
Tempo Total de Viagem (TTV) 190 150

Fonte: Elaboracéo propria.

Vale ressaltar que, para efeitos de comparacao do exemplo em questdo, adotou-se
0 mesmo valor de tempo nos processos de carregamento em Paranaguéa e tempo de
descarregamento nos destinos finais (Xangai ou Rotterdam). No caso do tempo de
carregamento, 110 dias é o tempo médio que um navio que carregou em outubro de
2013 em Paranagud, esperou para que o carregamento fosse efetuado. Tal fato foi
observado nas entrevistas realizadas, nas quais foi possivel observar o line up de navios
do porto.

E importante salientar que esse tempo de 110 dias representa a realidade dos
navios que carregaram em Paranagua entre os meses de setembro e novembro de 2013.
Em épocas anteriores do mesmo, o observado foram tempos menores entre a chegada e
o desatraque dos navios. A Figura 28, abaixo, tras, ao longo do ano de 2013, como foi a
distribuicdo desses tempos, onde € possivel notar que os navios que chegaram a partir
do inicio do segundo semestre de 2013, em termos gerais, demoraram mais de 100 dias

para sairem carregados de Paranagua.

PROJETO BENIN 66



160

120 +

100 v'm‘t
4 “‘ s

o
M

8
‘0
.,

Periodode tempo(dias) entre a chegadae o
desatraque donavioem Paranagua
8
i
bo e,
Q
*o

+*
+

+
+*
%

8
Y
. |e

M + . * * o

01/01/2013 20/02/2013 11/04/2013 31/05/2013 20/07/2013

Dias de chegada dos navios

Figura 28. Analise estatistica do periodo de tempo entre a chegada e o desatraque dos

navios em Paranagud, no ano de 2013.
Fonte: Elaboracdo propria, a partir de dados fornecidos pela APPA.

Os dados acima séo pertinentes aos navios gque sairam carregados do COREX até
o final do més de outubro de 2013. Buscando fundamentar ainda mais a analise em cima
desses dados fornecidos pela APPA, abaixo, na Figura 29, pode ser observado que a
maioria dos navios que carregaram no Corredor de Exportacao tiveram um tempo entre

a chegada e o desatraque de 76 a 100 dias.
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Figura 29. Namero de navios por periodo de tempo de espera, no ano de 2013.
Fonte: Elaboracdo prépria, a partir de dados fornecidos pela APPA.
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Nota-se, em 2013, um tempo elevado para a saida do navio de Paranagua. Nos
anos anteriores foram observados tempos menores entre a chegada e o desatraque dos
navios no COREX. Em 2011 a média desses tempos girou em torno de 20 dias, ao passo
que em 2012 a média esteve no patamar de 35 dias. A justificativa para a elevacao desse
tempo em 2013 é que houve um volume de carga maior sendo embarcada pelo COREX
em 2013, bem como uma quantidade maior de embarcacfes, as quais também sairam
mais carregadas do porto.

Baseado nas premissas expostas anteriormente, as trés partes componentes do
frete maritimo, conforme ilustrado pela Figura 27, serdo calculadas de maneira

individual, de forma que a soma dessas partes irdo formar o valor do frete em si.

a) Baltic Index (BI): o calculo desse componente do frete maritimo é feito pela
multiplicacdo do Tempo Total de Viagem (TTV) com o Custo Diario do

Navio (CDN), conforme demostrado abaixo:
Bl =TTV X CDN
Onde:
Bl = Balic Index;
TTV = Tempo Total de Viagem;

CDN = Custo Diario do Navio

Nas rotas que estdo sendo exemplificadas, os valores dos respectivos Baltic

Index estdo dispostos abaixo, na Tabela 9.

Tabela 9. Baltic Index das rotas exemplificadas.

Xangai Rotterdam

Baltic Index US$ 2.850.000,00 US$ 2.250.000,00
Fonte: Elaboragéo propria.

b) Custos Portuarios (CP): esse montante é constituido pela soma de todos os
custos e taxas que o0 navio, quando presente no porto, gera. Tais valores,
como ja explicado, séo recolhidos pela agéncia maritima, a qual faz a

cobranca desses custos ao armador do navio.
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Para continuidade do estudo em questdo, foi feito contato com uma agéncia
maritima presente em Paranagud, e buscou-se o valor final pertinente aos custos
portuérios em um navio que carregasse, no porto, 70.000 toneladas de soja. A agéncia
informou, através de um exemplo real ocorrido no més de setembro em Paranagua, que
0 custo portuario total do navio do exemplo em questdo gira em torno de US$
50.000,00.

Quanto a divisdo dos custos, os mesmos apresentam algumas variacbes em
funcdo, entre outros fatores, das necessidades da tripulacdo do navio. Porém, no
exemplo passado pela agéncia maritima entrevistada, observou-se 0 seguinte

comportamento dos custos, ilustrado pela Figura 30.

3% qug

5%

14%
54%
M Despacho do Mavio M Policia Federal (Taxa) ¥ Taxa do Farol
B Aluguel de Lancha M Vigias + OGMO M Pratico (Custo Total)
W Infracais W Qutras Taxas e Comissoes da Agéncia

Figura 30. Divisao dos custos portuarios.
Fonte: Elaboracéo propria, a partir do exemplo passado pela Agéncia Maritima entrevistada.

Vale ressaltar que a distribuicdo dos custos acima mostrado é pertinente a apenas
um navio que saiu de Paranagua carregado com soja. Os custos acabam tendo variacdes
de caso a caso, porém utilizou-se deste exemplo para mensurar os custos portuarios do
caso em questéo.

Sendo assim, o custo portudrio (CP) adotado no exemplo sera o de US$
50.000,00.
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CP = US$%$50.000,00

Onde:
CP = Custos Portuarios.

c) Oleo Bunker (OB): agora de modo a quantificar a Ultima parte restante do
frete maritimo, o custo total do 6leo bunker é dado pela multiplicacdo do
consumo de combustivel do navio (CNp e CNm) pelo preco do 6leo bunker
no mercado (pOB). Sendo assim, o calculo dessa parte do frete é feito da

seguinte maneira:

OB = (C+ D) X CNp X pOB + (Vi+Vv) X CNm X pOB

Onde:

OB = Custo total do 6leo bunker;

C = Tempo para carregamento do navio em Paranagua;

D = Tempo para descarregamento do navio em Paranagud;

Vi = Tempo de viagem de ida;

Vv = Tempo de viagem de volta;

CNp = Consumo diario de combustivel com o navio parado;

CNm = Consumo diario de combustivel com 0 navio em movimentac&o;

pOB = Prec¢o do 6éleo bunker no mercado.

Efetuado os célculos, foram observados, para as rotas em estudo, os valores

pertinentes ao custo com dleo bunker, que seguem apresentados na Tabela 10.

Tabela 10. Custo do 6leo bunker nas rotas exemplificadas.

Xangai Rotterdam

Custo com Oleo Bunker ~ US$ 1.449.500,00  US$ 799.500,00
Fonte: Elaboragéo propria.

Com os custos que compdem o frete maritimo calculados individualmente, o
custo total da viagem (CTV) é obtido através da soma de cada uma das partes

calculadas, conforme é possivel observar abaixo.
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CTV =Bl +CP + OB

Onde:

CTV: Custo total da viagem;
Bl = Baltic Index;

CP = Custos portuarios;

OB = Oleo bunker.

O custo total da viagem (CTV) observado para Xangai e Rotterdam estdo

expostos abaixo, nas Tabela 11 e Tabela 12, respectivamente.

Tabela 11. Custos da rota Paranagué - Xangai.

Xangai
Custos %
Baltic Index (BI) US$ 2.850.000,00 65,50%
Custos Portuarios (CP) US$ 50.000,00 1,20%
Custo com Oleo Bunker (OB) US$ 1.449.500,00 33,30%
Custo Total da Viagem (CTV) US$ 4.349.500,00

Fonte: Elaboragdo propria.

Tabela 12. Custos da rota Paranagua - Rotterdam.

Rotterdam
Custos %
Baltic Index (BI) US$ 2.250.000,00 72,60%
Custos Portuarios (CP) US$ 50.000,00 1,60%
Custo com Oleo Bunker (OB) US$ 799.500,00 25,90%
Custo Total da Viagem (CTV) US$ 3.099.500,00

Fonte: Elaboragdo propria.

Por fim, o frete maritimo, em US$/t, é obtido pela divisdo do custo total de
viagem (CTV) pela capacidade total de carregamento do navio (CT), conforme

mostrado abaixo:

Frete(US$/t) = CTV = CT
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Onde:
CTV = Custo total da viagem;
CT = Capacidade total de carregamento do navio.

Sendo assim, dando continuidade a andlise do exemplo, a rota Paranagua —
Xangai tem o frete maritimo da ordem US$ 62,14/tonelada, ao passo que a rota
Paranagué — Rotterdam tem o valor do frete girando em torno de US$ 44,28/tonelada.

Baseado nos valores expostos acima é possivel observar que os custos portuarios
observados em Paranagua correspondem a menor fatia dos custos envolvidos, para
ambas as rotas em analise. Como fator de maior peso nos custos totais do transporte
maritimo tem-se o custo pertinente ao Baltic Index, o qual é diretamente relacionado
com o tempo de ciclo do navio.

No caso do tempo de ciclo do navio, o notado foi 0 que mais impacta em um
ciclo alto é o tempo que o navio fica aguardando para carregar em Paranagua. Além da
demurrage, esse tempo elevado impacta diretamente no custo do transporte maritimo,
encarecendo ainda mais 0s custos de exportacdo da producdo. Nota-se que uma reducéo
no tempo de carregamento do navio podera contribuir de forma significativa para a
reducdo dos custos do transporte maritimo.

Tratando-se de cenarios comparativos, mantendo-se todos os outros dados
constantes, caso 0 tempo de carregamento dos navios fosse reduzido para 40 dias o
observado nos frentes para Xangai e Rotterdam seriam valores de aproximadamente
US$ 44,54/toneladas e US$ 26,68/tonelada, respectivamente. Nessa comparacdo 0S
fretes maritimos teriam uma reducdo girando em torno de 29% no caso de Xangai, e
40% no transporte sentido Rotterdam, apenas em decorréncia da reducdo do tempo entre
a chegada e a saida do navio em Paranagué.

Considerando esse comparativo, é possivel observar o grande impacto que as
extensas filas de navios em Paranagua causam no frete maritimo, encarecendo toda a
cadeia de exportacdo agroindustrial brasileira. A APPA, recentemente, alterou as regras
do line up em Paranagua. Na regra antiga havia tanto navios com carga ja negociada
quanto navios que ndo tinham realizado a negociacao da carga para embarque. Isso fazia
com que a fila de navios ficasse muito extensa no Porto, e 0s navios que ainda néo
haviam negociado o embarque da carga tinham um amplo poder de barganha para

vender os fretes maritimos (ao passo que 0s mesmos fossem ficando mais préximos na
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do local de embarque, eles, na negociagdo do frete, cobravam um valor maior no
mercado, encarecendo a logistica de exportagdo nacional).

A medida adotada pela APPA foi a criacdo de duas filas de navios: uma para os
navios que ja tem o carregamento negociado quando chegam ao Porto, e a outra para 0s
navios que chegam ao Porto sem ter a carga para embarcar. Essa foi a forma encontrada
para a reducéo da fila de navios em Paranagu, e a minimizagdo do inflacionamento do
frete maritimo que vinha ocorrendo no Porto.

Outro ponto interessante para ser citado diz respeito a fatia dos custos pertinentes
ao Oleo bunker. Os célculos dos exemplos mostraram que 0 impacto desse montante nos
custos finais chega a 30%. Porém, nas entrevistas, foram ressaltadas muitas vezes que o
6leo bunker, em funcédo da oscilacdo dos precos desse combustivel, chega a equivaler a
até 50% do custo total da viagem (CTV). Esse item, segundo alguns agentes do setor, é
0 item que, muitas vezes, tem o maior impacto no frete maritimo, justamente pelo fato

de que a fila de navios em Paranagué ja ser algo esperado no mercado.

4.6 Perdas

Outro ponto de relevancia no estudo diz respeito a ocorréncia de perdas.
Fisicamente, com a movimentagdo da carga pelas esteiras, desde a recepcdo da mesma
na moega até o embarque pelo shiploader, é impossivel ndo haver perdas da carga. As
perdas no porto, de modo préatico, sdo vistas nas ruas, principalmente nas proximidades
dos locais por onde as esteiras rolantes. A Figura 31 retrata uma das esteiras rolantes
presentes no Porto de Paranagud, e abaixo dela é possivel visualizar um acimulo de
produto no canto da rua que fica embaixo da esteira. Tal acimulo se da em funcdo da
soma das perdas pertinentes as movimentacdes de produtos pelas esteiras e das perdas

pertinentes ao transporte de carga até o porto.
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Figura 31. Esteiras utilizadas na movimentacao de cargas em Paranagua.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

O nivel das perdas acaba variando de produto para produto — no caso do farelo de
soja, por exemplo, por se tratar de um produto de densidade menor, os niveis de perdas
sdo maiores no processo de movimentacdo carga, quando se compara com as perdas da
soja em graos.

Por meio das entrevistas realizadas, o observado foi que a mensuragéo das perdas
(ou quebras) totais ocorridas no porto é algo muito dificil de ser quantificado, e as
empresas trabalham com estimativas. Nessa estimativa, 0s operadores portuérios, de
uma maneira geral, contabilizam a quebra pela diferencga entre o volume de carga que
adentrou nos terminais pela moega de recepgéo e o volume de carga que €é carregado no

navio pelos shiploaders, calculo exemplificado pela férmula disposta a seguir.
Quebra = Qr — Qe

Onde:

Qr = quantidade de carga recebida no terminal portuario (sem a incidéncia de quebra);

Qe = quantidade de carga embarcada no navio (com a incidéncia de quebra).

Dessa forma, cada terminal/operador portuario faz o céalculo de suas

movimentac6es, fazendo um controle de suas respectivas operacoes.
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E importante destacar também que no acordo realizado entre o embarcador e o
operador portudrio existe uma clausula que estipula o nivel de toleréncia da quebra.
Normalmente, segundo informacdes relatadas pelos operadores portuérios entrevistados,
esse limite gira em torno de 0,25% do volume recebido pelo terminal.

De modo a exemplificar, considerando que o terminal receba 60.000 toneladas do
exportador, a quebra maxima permitida em contrato é o equivalente a um total de 150
toneladas (0,25% do volume enviado ao terminal pelo embarcador). Ou seja, o terminal
tem o direito de perder esse montante no processo exportacdo. Caso a quebra extrapole
esse limite, o terminal, responsavel pela carga, paga a diferenca ao embarcador,
montante o qual é contabilizado pelo valor da mercadoria presente na nota fiscal.

De modo a facilitar o entendimento da proporcado que as quebras podem tomar,
adota-se como premissa inicial um embarcador que deseja exportar exatamente 60.000
toneladas de soja por Paranagué — essa quantia de carga representa boa parte dos navios
que carregam no porto em questdo. Para que o valor exato das 60.000 toneladas seja
carregado no navio, o embarcador deve enviar um pouco mais de carga ao terminal
portuario, de modo a compensar o limite contratual das perdas. Ou seja, as 60.000
toneladas que serdo embarcadas no navio correspondem, nessa analise, a 99,75% do
total de carga que o embarcador envia ao porto.

Com isso, como volume total de carga que o embarcador envia ao porto (100%
do volume que adentra ao terminal), no exemplo em questdo, 0 mesmo deveria enviar

um total de 60.150 toneladas de soja, conforme calculo efetuado pela férmula abaixo:

_ Qe
"~ 0,9975

Qr

Onde:
Qr = quantidade de carga recebida no terminal portuario (sem a incidéncia de quebra);
Qe = quantidade de carga embarcada no navio (com a incidéncia de quebra).

No exemplo em questdo, o embarcador paranaense que exporta soja por
Paranagué deixou de exportar 150 toneladas do produto, que ficaram computadas como
quebra pelo operador portuario contratado para realizar a elevagdo do produto. Em
termos de porcentagem, trata-se de um valor pequeno, mas, para o volume exportado

considerado no exemplo, observa-se que 0 montante de carga conseguiria encher pouco
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mais do que 4 caminhdes que carregam em média 35 toneladas de soja. Ou seja, a cada
navio de 60.000 toneladas, o produtor tem que enviar por volta de 4 carregamentos de
soja a mais ao porto (pagamento do custo de transporte dessas cargas), 0s quais acabam
sendo contabilizados como perdas contratuais.

Apesar de ser um ndmero representativo, principalmente quando se leva em
consideragdo um periodo de safra completo, esse tipo de clausula contratual é observada
nos outros portos brasileiros também, justamente pelo fato de ser fisicamente
impossivel evitar em 100% a ocorréncia de perdas no processo de movimentagdo do
produto. Em funcdo disso, o embarcador, no seu planejamento, ja antecipa em seus
calculos a inclusdo das quebras, ao fechar o contrato para o embarque da carga.

No caso do farelo de soja, a questdo € um pouco mais complicada. Nesse
produto, devido as suas caracteristicas fisicas, a ocorréncia de quebras é mais facilmente
observada. Com isso, o limite contratual pode chegar a até 1% do total de produto
recebido no porto, também segundo informac@es de alguns agentes portuarios.

Outro ponto importante no que diz respeito a ocorréncia de quebras é que elas
também ocorrem no transporte rodoviario, e, em termos gerais, 0 que é observado no
mercado é que o limite contratual para a ocorréncia dessas quebras ¢ de 0,20% do
volume carregado no veiculo. Porém, esse nimero também pode variar de contrato para
contrato, e também em funcdo das caracteristicas do produto.

De modo a enriquecer as andlises das perdas, agora envolvendo também o
transporte do produto em si, nota-se que existe um limite girando em torno de 0,45%
(quebra do transporte + quebra no porto). Ou seja, para completar um navio de 60.000
toneladas, o exportador acaba tendo que enviar um montante de carga que gira em torno
de 60.271 toneladas. Nesse caso, durante o processo de exportacdo como um todo, 0

exportador acaba perdendo ao longo do caminho o equivalente a 7,74 caminhdes.

4.7 Cenarios
Tratando-se de cenarios, inicialmente foi solicitado a APPA que fossem passadas
as estatisticas do COREX, de forma que os dados pudessem ser analisados. Com isso, 0
banco de dados utilizado para as analises que estdo apresentadas abaixo foram os
arquivos passados por essa instituicdo. Entre os dados estdo, por exemplo, o histérico do
recebimento de carga pelos terminais do COREX, o histérico de carregamento dos

navios e a contabilizacdo dos tempos da operacao.

PROJETO BENIN 76



Primeiramente, antes de entrar no mérito dos cenarios propriamente ditos, optou-
se por fazer um comparativo entre as capacidades nominais existentes no processo de
exportacdo sob a influéncia do porto e as suas respectivas capacidades reais, observadas
pelo histérico obtido. Como ja mencionado no presente documento, a sequéncia ldgica
de ocorréncia das operacfes da carga no porto comeca com a chegada do veiculo ao
patio de triagem, seguido pelo recebimento e descarga desse veiculo pelos terminais
portuérios, e, por ultimo, ocorre o carregamento dos navios pelo shiploader, conforme

ilustracéo apresentada na Figura 32.

PATIO DE TERMINAIS CARREGAMENTO

TRIAGEM | PORTUARIOS | DOS NAVIOS

Figura 32. Sequéncia das operacdes de carga no porto.
Fonte: ESALQ-LOG.

Cada uma dessas operacBes no porto acontece respeitando seus respectivos
limites de capacidade. No que diz respeito as capacidades em si, existe uma diferenca
significativa entre 0s numeros reais e 0s hominais de cada operacdo. Uma visdo geral

disso esta representada, em toneladas/dia, na Figura 33, a seguir.

216.000

115.200

Pitio de Triagem Recepgé o nos Terminais Carregamento COREX

M Real ™ Nominal Divulgado

Figura 33. Comparativos entre as capacidades existentes no Porto de Paranagud.
Fonte: Elaboraco propria, através de dados obtidos com a APPA e com as entrevistas realizadas.
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No tocante ao patio de triagem, 0 mesmo tem, na média, um giro de 1.300
veiculos por dia. Considerando 35 toneladas como capacidade média de carregamento
dos veiculos, o patio normalmente envia para a area portuaria aproximadamente 45.000
toneladas por dia. Porém, de acordo com as informacBes obtidas nas entrevistas
realizadas, o patio ja chegou, em periodos de maior intensidade nas movimentagdes, a
enviar em torno de 1.600 veiculos a area portuaria, o que faz com o que péatio tenha uma
capacidade estatica para giro de veiculo em torno de 56.000 toneladas.

Trata-se de um efetivo operacional bem préximo ao limite nominal da operacéo
do patio, o que faz com que sua atual estrutura ndo comporte grandes alteracdes de
capacidade nas etapas restantes da cadeia.

No que diz respeito a capacidade de recepcdo de carga pelos terminais portuarios,
nota-se uma acentuada diferenca entre o real e o nominal. Somadas as capacidades de
recebimento de carga de todos os terminais portuarios do COREX, o observado é que o
Complexo tem uma capacidade de recebimento maior do que 100 mil toneladas por dia,
como ¢é apresentado na Tabela 13.

Tabela 13. Capacidades de recebimento dos terminais do COREX.

Terminais Capacidade de
recebimento (t/dia)

AGTL 10.000
Cargill 14.000
Centro-Sul 19.350
COAMO 5.400
Cotriguacgu 10.000
Interalli 14.000
Louis Dreyfus 13.220
APPA (pool) 14.800
Total 100.770

Fonte: Elaboracdo prépria a partir dos dados da APPA.

Porém, antes de se direcionarem aos terminais, 0s veiculos necessitam passar
pelo patio de triagem, o qual apresenta uma capacidade de giro de veiculos menor do
que a capacidade observada no recebimento dos terminais, tornando obsoleta boa parte
da capacidade de recebimento dos mesmos. Pela Figura 33¢é possivel notar que s6 tem
sido utilizada em torno de 45% da capacidade nominal de recebimento dos terminais,

possibilitando aumentos no fluxo de carga no porto, por parte destes.
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Com base nisso, é possivel concluir que um patio de triagem com uma
capacidade de giro maior seria interessante para o aumento do fluxo de carga no
Corredor de Exportacdo. Porém, esse fato ndo deve ser observado isoladamente, uma
vez que o carregamento efetivo dos navios também apresenta sérias restri¢oes.

Observando o carregamento dos navios em si, o verificado na literatura € que o
COREX apresenta uma capacidade de embarque de 1.500 toneladas/shiploader/hora, o
que garante a esse Complexo uma capacidade de embarque diaria de 216.000 toneladas,
conforme ilustrado em verde na Figura 33. Porém, nas visitas realizadas a Paranagua,
constatou-se que os operadores portuarios consideram como capacidade nominal dessa
operacdo o nimero de 800 toneladas/hora. Ou seja, por esses nimeros, a capacidade
nominal diaria de embarque do COREX estd em torno 115.000 toneladas.

Como justificativa dessa consideracdo sobre o “gap” existente entre essas duas
capacidades nominais, 0s agentes portudrios alegaram que a estrutura atual do
Complexo é relativamente antiga, e ndo garante a efetividade das operagdes em um
ritmo maior do que 800 toneladas/hora. E o problema nédo esta somente no shiploader:
as esteiras utilizadas nas movimentagdes da carga dos armazéns até o equipamento que
faz o embarque dos navios também sdo antigas, e ha riscos se as mesmas forem
utilizadas em uma velocidade de carregamento maior que a usual. Entre os riscos, a
maior preocupacdo é com a ocorréncia de incéndios nos equipamentos da operacdo de
carregamento, uma vez que 0s produtos transportados pelas esteiras possuem
consideravel poder de combustéo.

Pertinente a esse problema de capacidade de movimentacdo das esteiras, nas
visitas realizadas foi possivel verificar, em fase de construcdo, uma esteira de maior
capacidade de movimentacdo, a qual sera ligada ao COREX. O investimento, segundo
informac@es obtidas, esta sendo realizado por parte da empresa Rocha Top, a qual terd
um terminal portudrio ligado diretamente ao COREX, com uma capacidade de
embarque superior as dos terminais portuarios atuais. A Figura 34 ilustra a estrutura que

vem sendo construida atualmente em Paranagua.
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Figura 34. Esteira de movimentacdo de carga em fase de construcdo, em Paranagua.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

Com relacdo a capacidade efetiva de carregamento do COREX, o observado pelo
historico dessa operacédo é que, no ano de 2013 (até o més de outubro), a mesma girou
em torno de 313 toneladas/hora. A Figura 35, abaixo, mostra como foi a variacdo, em

toneladas por hora, do carregamento de navios no COREX, de janeiro a outubro de

2013.
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Figura 35. Analise mensal do carregamento de navio do COREX em 2013.
Fonte: Elaboragdo prépria com base nos dados enviados pela APPA.
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Pela figura acima, é possivel observar que, em abril de 2013, més de maior
desempenho de carregamento de navio nos meses apresentados, o carregamento efetivo
foi de 394 toneladas/horas, ou seja, menos de 50% da capacidade nominal considerada
de 800 toneladas/hora. Nota-se, com isso, que existe no processo de carregamento uma
diferenca significativa entre as capacidades real e nominal de carregamento do COREX.

Na andlise do histérico da operacdo do shiploader, através dos tempos obtidos
pelo “Relatério Estatistico de Ocorréncias de Embarque” passado pela APPA, foi
possivel observar que o equipamento, em 2013 (até outubro), operou em apenas 45,96%
do tempo. No consolidado do ano de 2012, a operacdo efetiva se deu em 47,16% do
tempo.

Quanto ao restante, o tempo em que o carregamento ficou parado pela ocorréncia
de chuvas foi de 26,6% e 24,18%, em 2013 e 2012, respectivamente. Outras ocorréncias
de maior impacto dizem respeito ao aguardo de atracacdo do navio, aguardo de maré e
defeitos em equipamentos, por exemplo. A Figura 36 mostra as propor¢des de cada uma
das principais ocorréncias de embarque.
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N OPERANDO B AGUARDANDO MARE BAKAR

B CHUWVA HAGUARDANDO DESATRACACAD

B AGUARDANDO LINHA DE EMBARCUE W DEFEITO SHIPLOADER AFPA

N AGUARDANDO ATRACACAO DEFEITO NA CORREIA TRANSPORTADORA - APPA
B MUDANCA DE PORAD N QUTROS

Figura 36. Estatistica das ocorréncias de embarque em 2013.
Fonte: Elaboracdo propria, baseado em dados fornecidos pela APPA.

Na figura acima, a fatia “outros” correspondeu, para melhor visualizagdo do
gréafico, a pouco mais de 10% do total. De modo a detalhar melhor essa parte das
ocorréncias, a Tabela 14, abaixo, traz os valores de cada ocorréncia separadamente.
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Tabela 14. Ocorréncias de embarque 2013 (Gltimos 10,25%).

Ocorréncias

% do Tempo Total

Mudanga de terminal 1,20%
Limpeza da correia transportadora 1,07%
Preparativos a bordo 0,95%
Falta de energia elétrica APPA/COPEL 0,87%
Verificacao do calado 0,86%
Manobra de embarcacgéo 0,52%
Aguardando ajustar sequéncia bem - Silos APPA 0,42%
A disposicao de bordo 2h EXP 0,40%
Aguardando linha de embarque - FINAL EMB. - LIMIT. 6 hs 0,34%
A disposicdo de bordo 0,31%
Preparativos no terminal 0,29%
Posicionamento da torre movel 0,28%
Visita aduaneira 0,28%
Termino da operacdo do shiploader 0,28%
Defeito na correia transportadora da Contriguacu 0,27%
Falta de energia elétrica (Terminal privado) 0,27%
Falta de documentacao 0,21%
Abertura/fechamento dos pordes 0,19%
Defeito na correia transportadora da AGTL 0,14%
Defeito na correia transportadora da COAMO 0,12%
Greve 0,11%
Aguardando estiva 0,10%
Mudanca de linha 0,10%
Rechego 0,09%
Aguardando posicionamento do shiploader 0,09%
Defeito na balanca de fluxo (APPA) 0,08%
Defeito na correia transportadora da COINBRA 0,08%
Draft Survey 0,07%
Aguardando carga 0,06%
Falta de carga 0,05%
Defeito na correia transportadora da CARGILL 0,05%
Defeito na correia transportadora da CBL 0,03%
Defeito na balanca de fluxo (Terminal privado) 0,02%
Aguardando sinalizacdo da APPA 0,02%
Defeito no guindaste de bordo 0,01%
Colocacédo de maquina no poréo 0,01%
Defeito na correia transportadora da Centro Sul 0,01%

Fonte: Elaboracdo propria, através dos dados passados pela APPA.
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Como observado na tabela acima, e também j& mencionado no texto, o maior
problema para a ndo efetividade dos carregamentos é a ocorréncia de chuvas. Por ser
um fendbmeno natural, a ocorréncia do mesmo ndo pode ser controlado, o que faz com se
busque uma melhor utilizacdo do tempo restante para incrementos no carregamento.

Quanto as demais ocorréncias, ficou evidente nas entrevistas que ja se faz de tudo
para que se perca 0 menos tempo possivel com as mesmas. Existem uma série de
cobrancas e metas para reducdo do tempo gasto com a ndo-operacdo do shiploader, e
essa questdo é tratada com o maximo de cuidado possivel pelos agentes portuarios.
Além do mais, problemas operacionais, como a quebra de algum equipamento, por
exemplo, sdo fatos indesejados, mas que acabam ocorrendo, mesmo com as
manutengdes sendo feitas. Com isso, estes, atualmente, ndo sdo 0s principais entraves
do carregamento dos navios nos ber¢os do COREX.

Apenas no que diz respeito ao aguardo da maré, tal ocorréncia tem certa
representatividade. A solucdo para tal estd diretamente relacionada com a realizacdo de
novas dragagens na area do porto de Paranagud, de forma a aumentar o calado dos
bercos de atracacdo e canais de acesso. Trata-se de um investimento importante para o
porto, poréem o mesmo, isoladamente, ndo trard ganhos significativos de produtividade
de carregamento.

Pelo exposto acima, é possivel evidenciar que um ganho de produtividade no
carregamento dos navios seria visualizado com a modernizacdo das estruturas de
carregamento como um todo. Tal modernizacdo deveria contemplar os shiploaders e
também as esteiras que fazem a movimentacdo dos produtos dos armazéns portuarios
até eles. A modernizacdo traria uma nova velocidade de embarque de produto, o que
aumentaria a eficiéncia do carregamento na propor¢do de tempo que ocorre atualmente
(em torno de 46% do tempo total), uma vez que ganhos nessa proporc¢édo sdo dificeis de

serem obtidos ao longo do ano todo.

Objetivando uma analise sobre os possiveis incrementos de produtividade em
cada uma das trés etapas da operagdo portudria, abaixo serdo apresentados alguns
cenarios elaborados de forma a mensurar 0s reais ganhos e 0s principais entraves
existentes em um possivel investimento de melhoria que venha a ocorrer nas operagdes.

Como premissa bésica para a elaboragdo dos cenarios no que diz respeito a

atividade de carregamento dos navios, independente da capacidade de operagdo dos
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equipamentos, os célculos serdo realizados considerando a ocorréncia da mesma em

46% do tempo total, conforme justificativa supracitada.

4.7.1 Cenario 0 (base)

O presente cenario evidenciara o funcionamento atual das operacdes portuarias,
com base em dados reais.

Quanto ao pétio de triagem, foi considerado um giro de 1.300 veiculo/dia no
local, o que significa um envio de 1.896 toneladas de soja por hora para 0s terminais
portuarios. Esse volume representa 45,18% da capacidade de recebimento de todos os
terminais do COREX, ou seja, toda essa carga foi prontamente recebida no Complexo.

Dando continuidade nas operacbes portuarias, o Corredor de Exportacdo como
um todo tem uma capacidade de carregamento da ordem de 2.208 toneladas por hora
(considerando que o COREX tem trés bercos, com dois shiploaders em cada um, com
capacidade de movimentacdo de 800 toneladas/horas/shiploader, e uma efetividade
operacional de 46%). A Figura 37, abaixo, ilustra os nUmeros das operagdes portuarias

do cenario em questao.

1296 t/h
45,18%
= 1200 3,96 dias/navio
Patio de 1806 - i
tri > e e
riagem t/h 2
. Carregamento
Heceblm?ntn Navio
no terminal

Shiploader: 200 t/h
Efetividade: A6%

Figura 37. Cenario 0 (cenario base).
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

Considerando tais dados, é possivel observar que, nas condi¢bes operacionais
atuais, as operacgOes portuarias do COREX estdo funcionando com uma margem de

folga grande no que diz respeito ao recebimento dos terminais. Em toneladas por hora,
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os indices da operacdo estdo praticamente no mesmo patamar, entre 1.900 e 2.200
toneladas por hora, o que faz com que o fluxo de carga ocorra de maneira quase que
equilibrada.

Forcando um pouco mais o giro de veiculos no péatio (capacidade efetiva bem
préxima da nominal), caso esse nimero estivesse no patamar de 1.500 veiculos por dia,
seria verificado um envio um pouco maior de carga aos terminais portuarios, girando
em torno de 2.188 toneladas do produto. Tal nimero ficaria ainda mais equilibrado com
a capacidade de carregamento atual do Corredor.

Por fim, vale destacar também que, no cenario atual, o recebimento de carga dos
terminais do COREX est4 funcionando bem abaixo da capacidade de recebimento
maxima que eles apresentam. 1sso é observado mesmo quando a fluxo de veiculos no

patio é maximizado.

4.7.2 Cenariol
Quanto ao cenério 1, ele considerara a capacidade do péatio de triagem duplicada,
em relacdo a capacidade atual. Com isso, ao invés de um giro de 1.300 veiculos por dia,
os calculos serdo feitos com 2.600 veiculos sendo liberados pelo patio de triagem

diariamente. A Figura 38, abaixo, exemplifica os nimeros desse cenario.

3792 t/h
= 2500 3,96 dias/navio
Patio de 3702 - |
i > ”ﬂ‘ I > H
triagem t/h [
) Carregamento
Recebimento Navio

no terminal

Shiploader: 800 t/h
Efetividade: 46%

Figura 38. Cenario 1.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

Com um giro de 2.600 veiculos no patio de triagem, com destino ao COREX, o

que se observa é gque o0 recebimento de carga pelos terminais girou em torno de 3.792
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toneladas por hora. Tal nimero representa em torno de 90% da capacidade méxima de
recebimento dos terminais do Corredor. Nota-se, nesse caso, um melhor aproveitamento
da capacidade de recebimento existentes nos terminais, se comparado com o cenario 0,
anteriormente demonstrado.

Porém, o0 que se observa agora € que a operacdo de carregamento dos navios,
mantida igual ao cenario base (800 toneladas/hora/shiploader, com uma efetividade de
46%), atua como um gargalo logistico. A entrada de carga nos terminais, nesse caso,
estd em torno de 1.500 toneladas/hora, maior que a expedicdo de carga,
comprometendo, assim, o fluxo de carga no Porto de Paranagua.

E possivel concluir que, se os investimentos de aumento de capacidade forem
feitos apenas no péatio de triagem, o fluxo de carga no porto como um todo
provavelmente ndo sera aumentado. A operacdo de carregamento dos navios limitara
esse fluxo de carga, pelo fato de a expedicdo de produto pelos terminais estar muito
abaixo da sua recepcéo de carga.

Por fim, vale salientar que, na entrevista realizada no péatio de triagem, foi
ressaltado que ja existe um plano de aumento de capacidade do patio. O projeto ainda
encontra-se em fase de estudos, porém ja existe uma perspectiva de que o patio, no
longo prazo, tenha sua capacidade operacional aumentada, contribuindo para um maior

envio de veiculos aos terminais portuarios.

4.7.3 Cenario 2
O presente cenario considera apenas um aumento na capacidade nominal de
trabalho da operagdo de carregamento dos navios. Sera mostrado como ficaria o fluxo
de carga em Paranagua caso os shiploaders funcionassem com uma capacidade de
carregamento de 1.500 toneladas por hora. Quanto as demais variaveis, elas foram
mantidas as mesmas do cenario base (1300 veiculos no giro do pétio de triagem, e 46%
de efetividade dos equipamentos de carregamento dos navios).

A Figura 39 traz 0s nimeros obtidos com a analise desse cenario.
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Figura 39. Cenario 2.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

Pela andlise dos dados apresentados acima, nota-se que a capacidade de
carregamento do COREX como um todo praticamente duplicou, com relacdo aos
cenarios anteriores. No cenario atual, a capacidade é da ordem de 4.140 toneladas/hora.
Esse incremento na capacidade de carregamento fez com que um navio de 70 mil
toneladas tenha seu carregamento finalizado em 2,11 dias. Isso se da pelo fato de que a
velocidade de carregamento de um berco do COREX gira em torno de 1.380
toneladas/hora — cada berco de atracacdo faz o carregamento de um navio, e apresenta
dois shiploaders, cada um operando efetivamente a 690 toneladas/hora (1.500
toneladas/horas de capacidade nominal). No cenério base, como ja ilustrado, 0 navio
demora praticamente 4 dias para ter seu carregamento finalizado.

Apesar do ganho no carregamento dos navios, o fluxo de carga no terminal, nesse
cenario, ficou comprometido. Isso se deu pelo fato de que o recebimento de carga pelos
terminais ficou em torno de 1.895 toneladas/hora, muito abaixo de sua capacidade de
expedicdo (aproximadamente 55% abaixo). Nesse sentido, haveria um sério problema se
COREX como um todo demandasse um alto volume de carga para a continuidade do
carregamento dos navios, podendo haver interrup¢do do carregamento por falta de
carga.

Esse problema se deu pelo fato do patio de triagem ter se comportado como um
gargalo, uma vez que este ndo conseguiu suprir o volume de carga demandado pela

operacdo de carregamento dos navios. Isso ressalta que um investimento
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individualizado, feito apenas para aumento da capacidade de embarque de carga do

Porto, ndo aumentaria o fluxo de carga no COREX como um todo.

474 Cenario 3

No cenario 3, foram considerados incrementos nas duas pontas da operacao de
fluxo de carga no porto: patio de triagem e carregamento dos navios. Pertinente ao patio
de triagem foi adotado um valor de 2.600 veiculos/dia sendo liberados para se
direcionarem aos terminais. Quanto ao carregamento dos navios, adotou-se como
capacidade nominal da operagédo o valor de 1.500 toneladas/hora, mantendo-se a mesma
eficiéncia do carregamento observada nos outros cenarios (46%).

A Figura 40, mostrada abaixo, ilustra os dados observados no presente cenario.

3702 tfh
= 500 2,11 dias/navio
Patio de 3792 - |
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Heceblm:entn Navio
no terminal

| COREX: 4140 t/h
| 01Berco: 1380 t/h !

Shiploader: 1500 t/h
Efetividade: A6%

Figura 40. Cenario 3.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

Ao contrario dos cenarios 1 e 2, o cenario 3 trabalha com a hipétese de melhorias
nas duas pontas do fluxo de carga, como ja destacado. Verifica-se que o fluxo de carga
no COREX ocorre de maneira quase equilibrada, o que contribui para que todo o
processo portuario tenha um ganho de produtividade, se comparado com o cenario base.
Além do mais, ainda em comparacdo com o cenario base, o recebimento de carga pelos
terminais ficou mais proximo da capacidade maxima, havendo uma melhor utilizagéo da

capacidade ja existente.
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Ainda no que diz respeito ao cenario 3, o numero de veiculos liberados pelo péatio
poderia chegar até 2.800 veiculos por dia, de forma que o equilibrio do fluxo de carga
no terminal ndo fosse comprometido. Porém, tal nimero pode ser considerado como o
limite maximo, uma vez que haveria a liberacdo de aproximadamente 4.080 toneladas
de soja por hora, sendo este nimero o equivalente a 97% da capacidade méxima de
recebimento dos terminais.

Investimentos nas capacidades do péatio e de embarque maiores que 0s
considerados no cenario 3 s6 poderiam existir caso também houvesse investimentos que

garantissem aumento na capacidade de recebimento dos terminais portuarios.

475 Cenério4

O cenario 4 ird apresentar como seria 0 fluxo de carga do COREX caso 0s
impactos causados pela ocorréncia das chuvas fossem desconsiderados, ou seja, caso
houvesse alguma estrutura que evitasse que o carregamento ficasse exposto as
intemperes climaticas. Vale lembrar que, como ja mencionado, a ocorréncia de chuva é
o principal fator que impacta na efetividade dos carregamentos em Paranagua — 0s
carregamentos ficam parados cerca 25% do tempo total por causa das chuvas.

Para fins de célculo, sera considerada uma eficiéncia de carregamento igual a
71% (46% de eficiéncia normalmente observada + 25% de eficiéncia em funcéo das

chuvas néo atrapalharem o carregamento). A Figura 41 ilustra o presente cenario.
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Shiploader: 200 t/h
Efetividade:

Figura 41. Cenario 4.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).
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Observa-se que, sem a perda de produtividade em decorréncia das chuvas, é
obtido um ganho significativo de produtividade nos carregamentos dos navios, com a
mesma velocidade de carregamento do shiploader (800 toneladas por hora). No cenario
base, foi observado que um navio de 70.000 toneladas demora 3,96 dias para ser
carregado, ao passo que no cenario 4 foi verificado que o carregamento do mesmo navio
se deu em aproximadamente 2,57 dias.

Com base nessa analise, é possivel concluir, mais uma vez, que a ocorréncia de
chuva tem um impacto muito grande na produtividade dos carregamentos nos bercos do
COREX. Sendo possivel a aquisi¢do de algum tipo de estrutura que reduza o impacto
das chuvas no carregamento, poderia se observar um aumento significativo na
produtividade do COREX.

Porém, no exemplo atual, os ganhos de produtividade no carregamento dos
navios fizeram com que o fluxo de carga no COREX ficasse desnivelado. Ou seja,
observou-se uma velocidade de carregamento dos navios muito maior do que a
velocidade de entrada de carga no complexo. Isso pelo fato de que ndo foram
consideradas melhorias no giro de veiculos do patio de triagem, mantendo o
recebimento de carga nos terminais em torno de 1.895 toneladas por horas, ao passo que

0 COREX apresenta um fluxo de carga no carregamento quase 80% superior.

476 Cenariob
Para andlise do cenério 5, além da melhoria considerada no cenario 4, sera
considerado também um aumento de produtividade no patio de triagem. Para fins de
célculo, foi considerado um giro de 2.600 veiculos por dia no patio. A Figura 42,

abaixo, ilustra os dados do cenario atual.
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Figura 42. Cenario 5.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).

Pela imagem acima, é possivel observar que a duplicacédo da capacidade atual do
patio de triagem equilibraria o fluxo de carga no COREX, considerando uma
capacidade de trabalho dos shiploaders em torno de 800 toneladas por hora, com uma
efetividade de carregamento de 71% (sem as chuvas atrapalharem o processo). Nota-se
um fluxo de carga melhor balanceado entre as operagdes de recebimento e expedicdo do
Corredor de Exportacéo.

No exemplo em questdo, os terminais portuarios do COREX tém um fluxo de
recebimento de carga da igual a 3.792 toneladas por hora, fluxo este que é um pouco
mais que o fluxo de carga observado no carregamento dos navios (3.408 toneladas por
hora). Tal diferenca é pequena, o que faz com que o fluxo de carga no COREX se
apresente de maneira eficiente.

Com base nas analises desse cenario, juntamente com as analises do cenario 4, é
possivel concluir que, no caso da adogdo de uma estrutura que neutralizasse o efeito das
chuvas no carregamento dos navios, haveria a necessidade também da adocdo de
investimentos no péatio de triagem. Apenas com a melhoria nas duas pontas do fluxo de
carga (recebimento e carregamento) é que seria observada melhoria efetiva no fluxo de
carga do COREX.

4.7.7 Cenario 6
Os cenérios anteriormente apresentados trataram das capacidades do COREX

como um todo. O presente cenario tem como principal premissa a realizacdo da analise
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considerando apenas um terminal do Complexo. Ou seja, serdo feitas analise do
recebimento de carga de apenas um terminal (cargas inicialmente passadas pelo pétio de
triagem), o qual ir& carregar o navio presente em um dos bercos do Corredor.

Como ja verificado em tépicos anteriores deste relatdrio, as cotas para o envio de
carga ao porto sdo divididas entre os terminais portuarios, conforme conclusédo das
reunides pablicas. Com isso, existe um limite de cotas a serem liberadas para cada um
dos terminais portuérios, uma vez que existem diversos operadores que utilizam o
servigo do patio de triagem. Tais contas variam conforme as necessidades, porém, para
o0 célculo do cenario em questdo, sera considerada a liberacdo de 250 cotas para o
terminal do COREX que sera analisado. Sendo assim, de todos os veiculos que
passarem pelo patio, 250 seguirdo para o terminal em questao.

Na chegada dos veiculos ao terminal, é preciso que ele tenha capacidade de
recebimento da carga. As capacidades de recebimento dos terminais do COREX ja
foram mostradas na Tabela 13, e, para fins de célculo, no cenério seréa considerada uma
capacidade de recebimento de 12.500 toneladas/dia (valor médio das capacidades de
recebimento dos terminais do COREX).

Quanto a operacgdo de carregamento dos navios, serdo consideradas a capacidade
e eficiéncia atual dos bergos do Corredor.

A Figura 43 apresenta os calculos obtidos com a analise do cenario em quest&o.

365 t/h
= 3,96 dias/navio
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| 01 Bergo: 736 tfh '

Shiploader: 200 t/h
Efetividade: A46%

Figura 43. Cenario 6.
Fonte: ESALQ-LOG (2013).
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Em linhas gerais, foi observado que o fluxo de carga ndo se encontra balanceado.
Nota-se um fluxo maior no carregamento dos navios (em torno de 736 toneladas por
hora em cada berco de atracacdo), ao passo o fluxo de entrada de carga no terminal
considerado hipoteticamente girou em torno de 365 toneladas por hora.

Diante da capacidade de recebimento do terminal, o recebimento real ficou no
patamar de 70% da capacidade total. Isso permite concluir que mais carga poderia ser
enviada ao terminal, porém a capacidade operacional, no exemplo, encontra-se bem
préxima ao limite. Isso faz com que o terminal considerado precise ter uma logistica
eficiente na organizacéo do recebimento de carga, de forma que quando o embarque do
navio for iniciado, todo o volume de carga ja esteja armazenado, de forma a ndo haver
uma demanda muito grande de carga para receber no sistema.

Na realidade, todos os operadores portuarios trabalnam com a estratégia de
acumulo de estoque antes do carregamento do navio ser iniciado — tal medida é uma
exigéncia da Receita Federal. Sendo assim, ndo ha problema de o carregamento dos
navios ocorrer em uma velocidade maior do que o recebimento de carga nos terminais,
0 que ressalta a ideia de que uma produtividade maior no carregamento dos navios €

algo necessario em Paranagué.

4.7.8 Comparativos entre os Cenérios
Abaixo, a Tabela 15 traz um consolidado das premissas consideradas para a
elaboracdo de cada um dos cenarios que analisaram o fluxo de carga no COREX
(cenarios de 0 a 5), e a Tabela 16 traz um consolidado dos resultados de cada um desses
cenarios, destacando, em vermelho, a etapa que se comportou como gargalo do fluxo de

carga do Corredor.

Tabela 15. Resumo das premissas adotadas nos cenarios.

Patio de Triagem Shiploader
Veiculos/dia T/h Opgizg;gggld?% )
Cenéario 0 1300 800 46%
Cenério 1 2600 800 46%
Cenario 2 1300 1500 46%
Cenario 3 2600 1500 46%
Cenério 4 1300 800 71%
Cenario 5 2600 800 71%

Fonte: Elaboragao propria.
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Tabela 16. Consolidado dos resultados dos cenarios.

Pé-tio de Recebimento de Carregamento dos Navios
Triagem Carga (COREX)
T/h T/h % T/h (COREX) T/h (1 bergo) Dias/navio

Cenario 0 1895 1895 45,2% 2208 736 3,96
Cenério 1 3791 3791 90,3% 2208 736 3,96
Cenério 2 1895 1895 45,2% 4140 1380 2,11
Cenario 3 3791 3791 90,3% 4140 1380 2,11
Cenério 4 1895 1895 45,2% 3408 1136 2,57
Cenario 5 3791 3791 90,3% 3408 1136 2,57

Fonte: Elaboracéo propria.

Pela analise do que foi exposto até o momento, fica evidente que existe uma
demanda por melhorias na capacidade de carregamento dos navios. Porém, com uma
capacidade maior de carregamento dos navios, a atual estrutura do péatio de triagem nao
acompanharéd a nova velocidade imposta pelo fluxo de carga do Corredor. Por outro
lado, os cenarios mostraram também que, se fossem realizadas melhorias apenas na
capacidade de giro de veiculos do patio de triagem, a operacdo de embarque dos navios,
por sua vez, funcionaria como um gargalo as operacfes portuérias, limitando o fluxo de
carga.

Com isso, como principal conclusdo dos dados mostrados, existe uma demanda
por melhorias no fluxo de carga atual, e os pontos de melhorias estdo relacionados com
as operacOes de recebimento de veiculos e de carregamento dos navios. Porém ficou
evidenciado que as melhorias nesses dois pontos necessitam ocorrer de forma conjunta.
Investimentos isolados, que aumentem a capacidade de apenas uma das duas pontas da

operacdo, ndo irdo viabilizar o aumento do fluxo de carga no COREX.

4.8 Benchmarking
O presente topico tem como objetivo tracar alguns comparativos do Porto de
Paranagua com outros portos, brasileiros e internacionais, de modo a evidenciar alguns

pontos em que esse porto se encontra em nivel melhor ou pior.
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Com relagdo ao Brasil, a Lei de Modernizacdo dos Portos®, de 1993, é
considerada um dos primeiros passos do setor no sentido de permitir essa
descentralizagdo do poder, com o0 aumento da participagdo privada nas movimentagoes e
armazenagem de cargas nos portos. Com tal medida, assim como foi possivel observar
em outros paises, foi notdria a melhoria no atendimento ao comércio exterior por parte
dos portos brasileiros (NASCIMENTO, 2005).

Agora, no que se diz respeito a um comparativo entre o Porto de Paranagua e
outros portos brasileiros, como ja apresentado no presente trabalho, um grande
impedimento para que os carregamentos dos navios em Paranagua ocorram em uma
situacdo Otima esté relacionado com o clima. O verificado foi que os carregamentos sao
paralisados na ocorréncia de chuva e isso compromete em muito a efetividade do
carregamento do Porto. Tal fato também ocorre em outros portos brasileiros, a exemplo
do Porto de Santos, que apresenta uma grande importancia para o setor agroindustrial
brasileiro, e tem suas atividades interrompidas com inicios das precipitac@es, por cerca
de 110 dias no ano, segundo noticias publicas na midia.

Por se tratar de um fendmeno natural, a ocorréncia das chuvas ndo tem como ser
impedida. Com isso, uma forma de contornar essa problematica, encontrada pela Rumo
Logistica, (empresa do grupo COSAN, operadora de um terminal no Porto de Santos),
foi dar inicio a construcdo de uma cobertura em um dos bercos de atracacdo utilizado
pela empresa. Tal projeto, atualmente, encontra-se em fase de construcdo, e, segundo
dados divulgados pela empresa, tem um aporte total de investimento de
aproximadamente R$ 65 milhdes. A Figura 44, abaixo, ilustra a estrutura desse

investimento.

12 | ei 8.630 sancionada em 25 de fevereiro de 1993 sobre o regime juridico de exploracdo dos portos
estabelecendo um novo marco legal para o setor com a descentralizacdo da administracdo e participagdo
da iniciativa privada nas atividades do setor portuario brasileiro.
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Figura 44. Projeto da cobertura do berco de atracacao no Porto de Santos.
Fonte: Rumo Logistica.

A ideia é que, com o projeto finalizado, um novo ritmo de carregamento de
navios seja observado no porto em questdo, sendo reduzida a diferenca entre a
capacidade nominal e a capacidade efetiva de carregamento. Como ja ressaltado nos
cenarios 4 e 5, anteriormente apresentados, é possivel considerar que o Porto de
Paranagué teria incrementos em sua produtividade de carregamento com a construgao
de um tipo de cobertura no berco de atracacao, de forma a impedir que o carregamento
seja interrompido em funcdo de intempéries — de modo a ressaltar a importancia da
preocupacao com a redugéo da diferenga entre a capacidade nominal e a capacidade real
de carregamento, no item anterior ja foi analisado um cenario de impactos desse tipo.

Além desse tipo de investimento, que é fixo, essa mesma empresa atuante tem
investido também em uma estrutura retratil, acoplada ao shiploader, que, quando
acionada, ira cobrir a abertura do pordo do navio, impedindo a entrada de 4gua da chuva
e conferindo continuidade ao carregamento dos navios. Tal projeto, conforme resultados
da pesquisa, é conhecido como ECOloading e ainda estd em fase de desenvolvimento
em conjunto com uma empresa paranaense (GAZETA DO POVO, 2012). Trata-se de
um investimento de menor porte, em comparagdo com o primeiro, e também € apontado
como uma possivel solucdo a baixa eficiéncia dos carregamentos dos navios em funcéo
do clima.

Dando continuidade da comparacéo entre os Portos de Paranagua e Santos, outro
ponto observado diz respeito a recepcao de veiculos nos portos. O verificado é que, em

Paranagud, o sistema “Carga OnLine”, ja mencionado neste relatorio, mostra-se muito
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importante para um maior controle de toda a carga que chega no porto, possibilitando
uma melhor planejamento de recebimento, uma vez que torna-se possivel quantificar,
instantaneamente, o volume de carga que se direciona para os terminais portuarios.

No caso do porto paulista, em conversas com pessoas ligadas ao setor portuario
e ao setor de transporte de carga, e com dados publicados na midia, foi constatado quea
criagdo de um sistema eficaz de agendamento comecou em 2013, em funcdo de uma
medida adotada pela CODESP (autoridade portuaria em Santos). Segundo as mesmas
fontes, em meados do segundo semestre de 2013 o agendamento dos veiculos para a
descarga ainda ndo se encontrava em uso efetivo, estando em fase de ajustes. Espera-se,
em Santos, que os problemas com excesso de filas na descarga sejam minimizados com
o desenvolvimento de tal agendamento, assim como o que ocorre em Paranagua. No
caso do porto paranaense, o observado nas visitas realizadas foi que o problema de
acumulo de veiculos nos acessos portuarios esta muito bem gerido com o sistema
implantado, e os problemas com acumulo excessivo de veiculos estdo, em parte,
solucionados.

Além do mais, a organizacdo desse sistema em funcionamento no Porto de
Paranagua também traz a tona a caracteristica de efetuacdo de analises nas cargas da
todos os caminhdes que adentram no patio de triagem, dando uma garantia maior ao
cliente final sobre a integridade das cargas que adentram nos terminais. Relatos obtidos
nas pesquisas de campo indicaram que um sistema de analise eficiente € um cenério
desejado em outros portos do pais, mas que ainda ndo ocorre por completo — o que
ocorre na maioria dos casos é que cada terminal atua da maneira especifica ao
conduzir/demandar as analises veiculares.

Outro ponto de destaque em Paranaguéa diz respeito a organizacdo do Corredor
de Exportacdo, em que 9 terminais, por intermédio de um sistema Unico de
funcionamento das correias de abastecimento dos shiploaders, sdo capacitados para
carregar simultaneamente em qualquer um dos trés bercos de atracacdo do COREX. Tal
nivel tecnologico proporciona uma maior eficiéncia de utilizacdo dos equipamentos
pelos terminais, justamente em funcdo de uma melhor organizagdo do local. Essa
estratégia organizacional ndo é observada na maioria dos portos brasileiros, nos quais as
possibilidades de carregamento dos terminais sdo mais restritas, muitas vezes havendo
apenas uma possibilidade (cada terminal carrega no seu respectivo berco de atracacao).

Ainda no tocante a realizacdo de comparagdes, foi ressaltado nas entrevistas

realizadas o fato de que os navios do tipo Panamax sdo 0s maiores navios que atracam
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em Paranagua. Tal navio tem uma capacidade de carregamento em torno de 70.000
toneladas, porém existem outros tipos de navios com uma maior capacidade de
embarque, a exemplo dos navios Capesizes. Agentes ligados ao setor, por diversas
vezes, mencionaram que seria muito interessante o atraque de navios maiores no Porto,
uma vez que, havendo uma capacidade de carregamento maior, o custo do transporte
seria diluido, reduzindo ent&o o custo em US$/tonelada embarcada.

Esses navios de maior porte ndo s@o uma realidade em Paranagué pelo fato de as
profundidades dos canais de acesso e dos bercos de atracacdo nao serem compativeis
com tais equipamentos de transporte. O Porto de Itaqui, localizado no Maranhdo,
nordeste brasileiro, € um exemplo de porto brasileiro que tais navios conseguem
acessar. De modo a mensurar essas profundidades, a Tabela 17 permite comparar as

mesmas entre os portos de Paranagud, Santos e ltaqui.

Tabela 17. Comparativo entre as profundidades dos canais de acesso e dos bercos de
atracacéo.

Porto de Paranagua | Porto de Santos Porto de Itaqui
Profundidade do | Entre 13,00 a 15,00 | Entre 12,20 a 13,30 | Em torno de 27

canal de acesso metros metros metros
Profundidade | o0 66061230 | Entre 7,30 e 15,00 | Entre 9,50 e 19,00
dos bercos de
metros metros metros

atracacao
Fonte: Elaboragdo prépria, com base em dados da Confederagdo Nacional do Transporte (CNT, 2013).

Como outros exemplos de portos brasileiros que conseguem receber navios
maiores, podem ser citados os portos de Ubu e de Tubardo, ambos no Espirito Santo, e
porto de Ponta da Madeira, que, assim como Itaqui, esta localizado no Maranhdo. No
caso do Porto de Ponta da Madeira, o calado mede em torno de 25 metros, o que
permite 0 acesso dos navios do tipo Chinamax, atualmente considerados os maiores
navios de carga existentes — tal navio tem uma capacidade de embarque de 388 mil
toneladas de carga a granel. A Figura 45, abaixo, ilustra o comparativo acima descrito,

permitindo visualizar também um comparativo entre os tamanhos dos navios citados.
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Figura 45. Comparativo dos calados existentes em alguns portos.
Fonte: Adaptado de LLX.

O Porto de Rotterdam, citado na Figura 45, também tem um calado que
possibilita receber os navios de grande porte. Essa capacidade, somada com o fato de
este porto possuir um nivel tecnolégico mundialmente reconhecido, faz com que
Rotterdam seja o principal porto da Europa, com um intenso fluxo de mercadorias. Em
termos de movimentacdo mundial de carga, ele é considerado o 10° maior porto do
mundo, com uma participacdo de 2,08% nas movimenta¢fes mundiais (REVIEW OF
MARITIME TRANSPORT, 2012).

Ainda a tecer comparagGes com portos do exterior, o porto de New Orleans, nos
Estados Unidos, local responsavel por exportar uma quantia significativa da soja
americana, tem um custo de elevacgdo equivalente a metade do observado em Paranagua.
Segundo pesquisa divulgada em reportagem da Globo em 2010, o custo de elevagéo
deste porto americano é de US$5,00/tonelada. Trata-se de um custo portuério de menor
impacto na cadeia de exportacdo como um todo, favorecendo os exportadores daquele
pais.

Por fim, conclui-se que Paranagua, no que diz respeito ao recebimento de carga
no porto, apresenta uma série de vantagens competitivas, em comparagdo com outros
portos brasileiros, como o Porto de Santos, por exemplo. Isso pelo fato de possuir um
nivel tecnoldgico e organizacional superior, 0 que garante uma maior continuidade do
fluxo de veiculos que acessam ao porto, e também uma garantida de qualidade da carga
que adentra nos terminais. Por outro lado, Paranagué ainda necessita de avancos que

garantam uma maior eficiéncia operacional e de recebimento de navios no porto, de
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forma a otimizar ainda mais o processo de exportacdo de soja, e outros produtos,

brasileira.

PROJETO BENIN 101



5. CONSIDERACOES FINAIS

Como consideragéo inicial, vale ressaltar que, de uma forma geral, a modalidade
de comercializagcdo tem uma influéncia muito grande em todo o processo de exportacdo
de soja. Tal influéncia se relaciona, direta ou indiretamente, com todas as etapas do
processo, sendo impossivel uma analise realista que ndo considere como premissa a
modalidade de comercializacdo adotada. Ou seja, faz-se necessario o entendimento
profundo das modalidades de comercializagéo existentes e adotadas no processo de
exportacdo, permitindo uma melhor visualizacdo da divisdo das tarifas, custos e
responsabilidades existentes no processo como um todo.

Inserida nos acordos comerciais existentes, uma primeira consideracdo faz
referéncia as perdas existentes. Ficou evidente, ao longo do relatério, que as perdas sdo
consideradas como parte do processo de exportacdo, e 0s exportadores ja trabalham
cientes dessa ocorréncia perda — ja consideram a perda de 0,25% do total de soja
entregue no porto como uma margem de comercializacdo. A principio, em uma analise
isolada do montante perdido no processo de exportacdo, trata-se de um percentual
pequeno; porém, ao considerar o total de soja exportado por Paranagua em uma safra, o
montante perdido toma proporcdes consideraveis. Nesse caso, nota-se 0 quanto 0s
embarcadores, paranaenses e de outras regides do pais, deixam de ganhar com a néo-
geracdo de renda pela ndo venda dessa parte do produto previamente produzido.

Em uma andlise geral, considerando o pre¢o da soja como R$ 60,00/saca, 0s
embarcadores deixam de ganhar aproximadamente R$150.000,00 por navio exportado.
Tal numero representa apenas o valor proveniente da nédo-efetividade da venda do
produto. Além deste montante, buscando o valor total das perdas desde o local de
producdo até o porto, poderiam também ser acrescidas as perdas existentes no transporte
de cargas e o frete pago pelo transporte do produto que acabou sendo perdido no
caminho — gerando assim um ndmero ainda mais significativo.

Dessa forma, em decorréncias das clausulas contratuais no estabelecimento de
uma negociacdo, as perdas sdo naturalmente consideradas como parte do processo de
comercializa¢do. Diante disso, a ado¢do de uma politica de boas praticas portuérias
poderia ser um caminho para viabilizar a reducdo deste fator, mesmo que em uma
porcentagem pequena. Inserida nessa politica a ser considerada, poderia estar a adogéo
de investimentos em equipamentos, como correrias transportadoras e elevadores de
carga, com um nivel de perda menor do que os atualmente utilizados, o que

possibilitaria a reducdo da atual margem de perda considerada nos contratos entre 0s
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embarcadores e os terminais portuarios. E vélido ressaltar que este tipo de perda ocorre
em praticamente todas as alternativas de transporte, por ser uma caracteristica da
infraestrutura com o pequeno volume de grdos unitario. Ainda assim, a recomendacéao
de investimento para minimizacao deste fator € de grande importancia para o porto de
Paranagua.

Ainda tendo como premissa 0s termos utilizados na comercializagdo, os mesmos
acabam refletindo ao longo da cadeia e podem ser classificados entre diretos e indiretos.
Na modalidade FOB, pertinente a fatia de custos relacionados diretamente ao
embarcador, existe a tarifa de elevacdo da carga no porto. Em tal tarifa, como ja
relatado, estdo inclusos uma série de taxas e servigos. Porém, o “fator mercado” também
esta inserido na tarifa de elevacéo. A principal conclusdo que se chega é que a reducao
de algumas das taxas e/ou custos de servicos que estdo inclusos nessa operacao de carga
ndo garantem a reducdo efetiva da tarifa praticada para o servico de elevacao.

O verificado é que, no caso dos terminais portudrios privados, na préatica a tarifa
de elevacdo varia entre US$10,00 e US$12,00/tonelada. Essa negociacdo de prego, no
dia-a-dia do mercado, varia em funcdo da negociagdo entre o embarcador e o terminal
portuario, e as variacdes se ddo em funcdo do volume contratual, do periodo do ano e
também do tipo de cliente, podendo, em alguns casos, chegar a valores menores do que
os US$10,00/tonelada. Com isso, o mercado em si é o principal componente na
formacdo da tarifa de elevacdo, e, normalmente, um maior volume de carga negociado,
por proporcionar um giro maior de carga no terminal portuario, reduz a tarifa por
tonelada embarcada nos navios. Tal fato faz com que os demais componentes dessa
tarifa de elevagdo se comportem como custos indiretos, uma vez que a variacdo dos
mesmos nao necessariamente afetard o preco desse servico no mercado. Entre estes
custos, cita-se 0 pagamento dos TPAs, a tarifa de Infraport, a classificacdo feita pela
Codapar e o periodo de estadia dos veiculos no péatio de triagem. Com isso, vale
ressaltar que existe uma diferenca importante entre o preco pago pela elevacdo da carga
e 0S custos aos quais esta operagdo esta sujeita.

Existem também outros custos indiretos que acabam incidindo no frete maritimo,
0 qual é de responsabilidade do importador da carga. Porém, nas negociagdes entre
exportador e importador, esses custos acabam sendo repassados, e recaindo, de forma
indireta, na precificagdo do produto no porto.

No caso destes, o tempo de espera em Paranagud, por afetar diretamente no

Baltic Index (a parcela mais representativa dos trés componentes do frete maritimo),
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tem um impacto muito grande no custo total do transporte maritimo. Como
consequéncia de um frete maritimo elevado, o importador, ao fechar a compra com o
embarcador, definindo como porto de retirada da carga o Porto de Paranagua, ira pagar
um valor menor de prémio do porto. Tal valor varia em funcdo das condi¢des portuarias
existentes, e, em épocas em que 0 porto apresenta condigdes para carregamento muito
ruins, ele € muito reduzido, podendo também ser negativo. O prémio do porto pago pelo
importador, que deveria funcionar como uma bonificacdo ao exportador para que ele
exporte por Paranagua, pode funcionar como um 6nus, reduzindo a receita gerada com a
venda de sua producdo. Além do mais, 0 excesso de filas gera também grandes
prejuizos com demurrage e, quando se trata dos portos brasileiros, esse prejuizo muitas
vezes ja é considerado como custo natural do processo.

O segundo componente mais impactante no frete maritimo diz respeito ao preco
e consumo do oleo bunker. No Brasil, esse combustivel é produzido e distribuido
exclusivamente pela Petrobras, e os demandantes desse produto, muitas vezes, sofrem
em decorréncia dessa concentracdo de mercado. Varios relatos evidenciaram que
existem épocas em que a oferta desse combustivel em alguns portos fica deficitaria,
podendo haver também a escassez do produto, o que faz com que haja a necessidade de
compra desse 6leo de outros paises. Tal atividade, de carater emergencial, encarece em
muito o preco final desse combustivel, refletindo, por consequéncia, no frete maritimo.
Isso faz com que, muitas vezes, a fatia de custos pertinentes ao 6leo bunker assuma o
maior valor entre 0os componentes do frete maritimo.

Além do mais, ainda sobre o 6leo bunker produzido e comercializado no Brasil,
0 mesmo possui um alto teor de enxofre em sua composicdo. Devido a maior emissao
de poluentes no ambiente, alguns portos internacionais ndo aceitam navios com esse
tipo de combustivel. Isso faz com que, em algumas rotas, 0s navios que Sairam
carregados do Brasil necessitem parar para abastecer em outros paises, de modo a
utilizarem combustiveis com um menor teor de enxofre.

Pelo exposto acima, haveria, no Brasil, a necessidade de reformulacdo da politica
nacional no que diz respeito a producdo e distribui¢do do 6leo bunker. Mais uma vez, o
“fator mercado” vem atuando negativamente nos custos do processo de exportagdo,
nesse caso, por se tratar de um mercado monopolizado. Além do monopdlio, o nivel
tecnoldgico do oOleo produzido no pais encontra-se abaixo dos atuais padrbes
internacionais, e ja ¢ observado uma espécie de “rejeicdo” desse tipo de produto em

portos de outros paises. Dessa forma, um reestudo da politica nacional que regulamente
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0 Oleo bunker no Brasil se faz necessario, e poderia trazer beneficios no processo de
exportacao.

Outro componente do frete maritimo s&o os custos portuérios. Tal componente,
como verificado, é o de menor impacto no frete maritimo (em torno de 1,4% do total).
Devido a esse menor peso no custo total do frete maritimo, intervenc@es nessa fatia de
custos ndo garantiriam a diminuicéo efetiva do custo de exportagdo. Além do mais, vale
ressaltar que sé@o muitos os agentes que atuam, direta e indiretamente, nessa parcela dos
custos portuarios.

Ainda no tocante a diversidade de agentes atuantes no processo de exportagéo, o
observado ao longo da pesquisa foi que faltam informagdes que detalhem, ao certo,
quais séo todos os agentes atuantes no mercado como um todo, e qual a real atuacéo de
cada um desses agentes. Tal falta de informacéo dificulta um entendimento completo
dos agentes envolvidos nas etapas dos processos de exportacao, justamente pelo fato de
ser relativamente complexo, em funcéo dos processos burocraticos existentes.

Recomenda-se, para essa problemética, uma divulgacdo completa dos processos
de exportacdo existentes. Acredita-se que a facilitacdo do acesso a esse tipo de
informacdo (processos, agentes envolvidos etc.) torne-se um incentivador a exportacao,
e uma das formas de contornar essa probleméatica € o oferecimento de cursos de
capacitacdo, 0s quais poderiam ter a participacdo, também, dos agentes atuantes no
processo em si. E importante ressaltar que ja existem alguns cursos capacitacio como
este recomendado, os quais sdo oferecidos a populacéo.

Além das recomendaces evidenciadas, ficou claro que uma série de melhorias ja
estdo sendo feitas. Parte delas relaciona-se com a melhoria do giro de carga no Porto de
Paranagud, aumentando a eficiéncia no processo de exportacdo do Porto. O Sistema
Carga OnLine é pioneiro no Brasil, cujo resultado contribui significativamente para a
gestdo da chegada de carga no Porto. Diferentemente da maioria dos portos brasileiros,
o0 cadastro dos veiculos que se direcionaram a Paranagua ja é efetuado apoés a realizagédo
do carregamento, e nota-se a existéncia de uma maior organizacdo dos acessos
portuarios em Paranagua. O pétio de triagem hoje, de forma eficiente, funciona como
um concentrador de carga, e regulador do fluxo de caminhdes que se destinam aos
terminais portuérios.

Apesar da atual limitagdo de espaco, as informacgdes obtidas mostraram que ja
existe um planejamento de ampliacdo da capacidade de giro de veiculos no pétio de

triagem. Ainda em fase de projeto, essa ampliacdo possibilitara um recebimento maior
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de carga nos terminais do COREX, sendo um dos passos necessarios para incrementos
no volume exportado por Paranagué.

Também como melhoria, vale ressaltar a nova sistematizagdo do line up que foi
criada pela APPA. Nesse novo modelo, foram criadas duas filas de navios: uma apenas
para 0s navios com carga ja contratada e a outra para aqueles que chegam ao porto sem
a carga previamente nomeada. Essa determinacdo da administragdo portuaria teve o
objetivo de reduzir o poder inflacionario no frete dos agentes dessa segunda fila. O
verificado era que na existéncia da fila Unica, os navios sem contrato de transporte
ficavam aguardando e, quando estavam proximos da atracacdo, vendiam o servico de
transporte a um preco mais elevado do que o normalmente operado no mercado. Tal
fato encarecia ainda mais o custo brasileiro pertinente as exportacdes de carga. Com as
duas filas, a preferéncia continua sendo dada pela ordem de chegada dos navios, porém
com foco nos navios ja com o frete vendido. Os navios da segunda fila, quando
negociarem o transporte, entrardo no final dos navios com carga previamente nomeada.

Pertinente aos navios, outro gargalo existente em Paranagué se relaciona com a
profundidade do calado dos bercos e dos canais de acesso do porto. Atualmente existe
uma seéria limitacdo ao atraque de navios em Paranagud, cujo maior navio que o porto
consegue receber sdo 0s navios do tipo Panamax. Porém, como ja ressaltado,
atualmente existem navios de maior capacidade de embarque e, para que 0S mesmos
circulem em Paranagua, ha a necessidade de realizacdo de obras de dragagem.

Segundo informacdes obtidas, o governo estadual do Parana liberou verba para
financiar uma nova dragagem em Paranagua, a qual teve inicio na ultima quinzena do
més novembro de 2013. A obra, com custo em torno de R$115 milhdes, se estendera
por 13 meses, e é um passo importante para aumentar os calados dos bercos e dos canais
de acesso nesse importante porto paranaense. Quando concluida, a expectativa é de
aumento nas movimentagdes dos navios no porto, e também que haja maior seguranga
nas operacgdes portuarias, uma vez que Paranagua €, nos dias atuais, penalizado pelo seu
baixo calado.

Ainda no que se diz respeito aos investimentos em melhorias, outras
recomendacgdes se relacionam com o processo de carregamento dos navios. Ficou
evidente tambeém que existe uma necessidade de incrementos na velocidade de
carregamento dos shiploaders e das esteiras de movimentagdo. A aquisicdo de
equipamentos mais modernos, com uma capacidade nominal de movimentagédo maior,

possibilitaria 0 aumento do giro de carga no porto— a velocidade maior de operacdo do
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shiploader e das esteiras de movimentacdo da carga compensariam a baixa efetividade
das movimentagdes, que hoje gira em torno de 46%.

E no tocante a efetividade do carregamento dos navios, ficou evidenciado
também que a ocorréncia de chuvas € o fator mais impactante desse processo. Dessa
forma, uma recomendacdo importante diz respeito a realizacdo de investimentos que
contornem essa problematica. A exemplo dos investimentos que vém sendo feitos no
Porto de Santos, a constru¢cdo de uma cobertura nos bercos de atracacdo também
contribuiria positiva e significativamente para o aumento do giro de carga no porto
paranaense. Trata-se de um investimento de grandes propor¢des or¢camentarias, porém
acredita-se que o mesmo seja pago pelos maiores rendimentos nos carregamentos do
navio.

A construcdo de novos bercos de atracacdo em Paranagud também € apontada
como uma recomendacdo importante. Isso pelo fato de que tais investimentos também
imprimiriam um ritmo maior no carregamento de navios em Paranagud, além do fato de
que tais bercos poderiam ser planejados e construidos para o atraque de navios com
maior capacidade de carregamento. Este também € considerado um investimento de
grande porte, que tem seu retorno relacionado a maior capacidade de giro de carga no
porto.

Quanto as recomendacdes de investimentos acima expostas, uma ressalva
importante € que 0s mesmos necessitam ocorrer em conjunto. As operagdes portuarias
funcionam como um processo continuo e, dessa forma, elas, como um todo, ficam
limitadas pela operagdo de menor rendimento. Ou seja, o elo mais fraco de toda a cadeia
portudria (processo de menor desempenho) atua como o fator limitante, impondo sérias
restricdes ao fluxo de carga no porto. Dessa forma, os investimentos para aumento da
capacidade de giro do porto necessitam ocorrer nas duas pontas da cadeia (patio de
triagem e carregamento dos navios), possibilitando assim incrementos reais no processo
como um todo, como mostraram os cenarios formulados no presente estudo.

Como ultimas consideragdes, baseadas no exposto acima, as operagles
portudrias em Paranagud tem custos adicionais em funcdo de algumas precariedades.
Equipamentos funcionando em um ritmo bem abaixo da sua capacidade nominal, baixa
profundidade dos canais de acesso e bercos de atracacdo, baixa efetividade no
carregamento dos navios, entre outros fatores, fazem com que o “Custo Paranagua”
aumente, e isso impacta diretamente 0s exportadores paranaenses, e de outros estados

do pais. A realidade é que atualmente o porto carece, em muito, de investimentos, 0s
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quais sdao amplamente justificados pelas projecbes futuras de crescimento do
agronegocio brasileiro. A neutralizagdo de tais problemas garantiria um melhor
desempenho de movimentacdo em Paranagud, acarretando, consequentemente, em uma
reducdo dos custos de exportacdo que afetam os embarcadores, possibilitando uma
margem maior de lucro aos mesmos.

Por fim, pela anélise do relatério como um todo, o porto atualmente opera muito
proximo de sua capacidade maxima de operagdo, o que faz com que rendimentos
maiores sejam fisicamente impossiveis de acontecerem. A administracdo portuaria
(APPA), por sua vez, faz um bom trabalho de gestdo do fluxo de carga, garantido que
tal fluxo ocorra nessa capacidade méxima. Dessa forma, pode-se concluir que as
exigéncias de uma maior produtividade portuéria so serdo atendidas com a adocdo de
novos investimentos estruturais, 0s quais necessitam acontecer de maneira conjunta, de

modo a garantir um fluxo de carga equilibrado em Paranagua.
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