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1 INTRODUCAO

A reorganizacdo mundial dos espacos produtivos e o surgimento de dinamicas
comerciais especificas incluiram no mundo moderno um conjunto de mudangas na estrutura
mundial dos portos: novos métodos de armazenamento e movimentagdo de cargas,
equipamentos com sofisticagdo tecnoldgica, mao-de-obra especializada e agilidade nos
Servicos.

Na era da integracao produtiva, Monié (2006) citam que as interacdes entre porto e
processos produtivos ressaltam a um novo cendrio global favordvel a aproximacio porto-
cidade, bem como a necessidade de um projeto democratico envolvendo forgas publicas e
privadas na constru¢cao de comunidades portudrias, a exemplo do que ja ocorre no norte da
Europa (Antuérpia e Havreés).

Em relacdo aos grandes complexos portudrios, a exemplo da estrutura americana
que mantém uma referéncia nas questdes de economia de mercado, a gestdo dos grandes
complexos dispde de enormes dareas publicas com servicos mais baratos, amplo e
diversificado sistema compreendendo todas as modalidades e vantagens para o pais, usudrios
e prestadores de servicos, permitidas pela Organizacio Mundial de Comércio (OMC). Sao
185 portos publicos, cerca de 3 mil terminais privativos, com 1/3 representando os chamados
“portos secos”, movimentando, ao todo, mais de 2 bilhdes de toneladas de carga, de valor
superior a US$ 3 trilhdes (exportagdo e importagao).

Consideradas as diversas caracteristicas do mundo globalizado, destaca-se a
prética que prioriza a agilidade nas conexdes que transportam bens ou servigos, tangiveis e/ou
intangiveis, ¢ também uma maior valorizacdo das potencialidades locais, que deveriam
interagir com a dinamica do comércio local ou global sob a 6tica da sustentabilidade e dos
mercados mundiais.

Para Baudouin (1999) e Sales (1999) a respeito das cidades portudrias com papel
econdmico central, necessitam de investimentos estruturais e funcionais que perpassam 0s
limites do territério portudrio. O alargamento da cadeia produtiva impde aos grandes centros
econOmicos, enfrentamentos nas questdes estruturais, econdmicas e ambientais, antes tratadas
independentes a gestao do porto e da cidade.

Essa interessante modalidade de terminal, com credencial de “porto seco” — onde o
usudrio pode despachar e retirar cargas — distribuidas pelo interior do pais, mesmo longe do

litoral, permite as empresas enviarem suas cargas para embarque nos portos de melhor acesso,
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disponiveis na ocasido. Desfrutando de plena autonomia, com regras estdveis e correta
fiscalizacdo oficial — essa considerdvel cadeia de terminais privados, simplificando a logistica,
estimula a exportagdo, evita gargalos, desafoga vias de acesso e portos, etc.. A prova dessa
recomenddvel descentralizacdo € que os grandes portos americanos registram movimentagao
bem inferior, menos da metade, as apresentadas pelos lideres do “ranking” mundial, Xangai,
Cingapura e Roterda, bem acima de 400 milhdes/t.

Com as alternativas de transportes, a intermodalidade que reldne os processos na
cadeia de producao global impulsiona o transporte maritimo e até mesmo outras modalidades,
solicitando expansao das escalas, rotas maritimas mundiais € o aumento da capacidade fisica e
operacional de armazenagem dos terminais de sélidos e liquidos. Nessa perspectiva, a
articulacdo e a conexdo modal entre os diferentes setores sdo fundamentais ao transito
mercantil, no sentido de assegurar o processo sistémico de integracdo e circulacdo de
mercadorias, e tal processo nem sempre resulta em uma melhor integracao porto-cidade.

Terminais de Graneis Liquidos podem ser considerados armazéns compostos por
um sistema de armazenamento de diversos produtos quimicos em tanques verticais e
horizontais, operacao de carga e descarga de caminhdes tanques, operagao de carga e descarga
de vagdes tanques, operacdo de carga e descarga de navios, além é claro de dinamizar a
armazenagem de produtos para estes, e unidade de bombeamento para transferéncia de
produtos entre terminais, visando oferecer solucdes de logisticas em diferentes dreas e
segmentos da cadeia produtiva, permitindo assim, um atendimento personalizado para cada
cliente e o seu produto.

Operacionalmente no Brasil, terminais de graneis liquidos s@o empresas privadas
de uso publico destinados a armazenagem de graneis liquidos (petroquimicos € ndo
petroquimicos), principalmente instalados em d&reas de litoral, propriamente dito dareas
portudrias, facilitando assim os processos de entrada e saida de mercadorias e abastecimentos
de grandes centros industriais e/ou agricolas.

O Manual elaborado pelo Banco do Nordeste (1968) define o problema da
localizagao como o da “condicionalidade espacial das atividades econdmicas”. Ou em outras
palavras, das influéncias que o espaco geografico exerce sobre aquelas atividades.

Assim como firmado, este trabalho seguird a apresentacio de um modelo de
estrutura metodoldgica na discussdo da instalacdo e operacionaliza¢do para implantacdo de
um terminal de armazenamento de granéis liquidos no estado do Piaui, mais precisamente de

na capital Teresina.

17



1. OBJETIVOS

- Geral

Apresentar um estudo de Implantacdo e Operacionalizagdo de um Terminal de
Granel Liquido.
- Especificos

Descrever o perfil de mercado para Implantacdo de um Terminal de
Armazenagem;

Identificar os principais modais de transportes que facilitardo o processo de
transporte de mercadorias e de operacdo de carga/descarga de produtos armazenados;
Apresentar proposta de Implantacdo de uma Estacdo Aduaneira - Porto Seco

Liquido;
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2. MARCO TEORICO

Atualmente, as empresas vém buscando alternativas que propiciem a redugdo de
seus custos operacionais, a melhoria de seu desempenho e, conseqiientemente, do nivel de
servigo oferecido aos clientes.

Bowersox et al. (2006) afirmam que fornecedores e distribuidores de produtos e
servicos em todo o mundo reconhecem a necessidade de estruturar suas estratégias de
distribuicao buscando a melhoria da eficiéncia em transporte e do nivel de servico oferecido
ao cliente.

Freqiientemente, o processo de estruturacdo da malha logistica é subdividido em
problemas bastante definidos e estanques como: problemas de localizacdo de instalacdes
industriais, problemas de alocacdo de estoques e de depdsitos de armazenagens para
diferentes cargas e problemas de roteirizagdo de veiculos. Tais problemas sdo intimamente
relacionados, mas ndo sdo tratados de forma integrada pelos modelos atualmente utilizados de
politica publica, devido, principalmente, as dificuldades envolvidas neste processo
(PACHECO, 2006).

Segundo Bowersox & Closs (2001), ganhos com economia de escala na produgdo
e reducdo no custo de transporte sdo objetos de atencdo nos estudos de localizacdo de grandes
plantas industriais e comerciais. Nos dltimos anos, os estudos de localizagdo t€ém abrangido
também projetos de canais logisticos, como resultado da globalizacio de fontes de
suprimentos e de consideragdes de abertura de mercados e marketing.

Ao elabora-se um projeto de investimento, varios aspectos devem ser observados e
analisados, dentre eles um fator que requer uma decisdo estratégica, é a localizacdo do
empreendimento (GOUVEIA, 1995).

A flexibilidade de localizacdo de uma instalacdo de servico de armazenagem e
recinto alfandegado € ainda uma medida do grau de reacdo do servico a mudanga no ambiente
econOmico e envolve aspectos de capital intensivo com comprometimentos em longos prazos
de operacdes de industrializacdo e distribuicio (PACHECO, 2006). O problema da
localizagc@o nao se restringe a fase de implanta¢do. Ao longo da existéncia da organizagao €
possivel que haja necessidade de realocar a empresa ou distribuir sua atividade.

E essencial selecionar locais que possam responder a futuras mudancas
econOmicas, demogréficas, culturais e competitivas. Por exemplo, alocando instalagdes em

varios estados, € possivel reduzir o risco total decorrente de crises financeiras desencadeadas
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por problemas regionais. DecisOes estratégicas, tais como aquelas que tratam de capacidade,
nivel de servi¢o e rede de distribuicdo, sdo complexas e envolvem o comprometimento de
recursos ao longo de varios anos (PINTO; PEIXOTO, 2006).

Segundo Holanda (1975),

“A localizagdo otima é aquela que assegura a maior
diferenga entre custos e beneficios privados ou socais.
Vale dizer, a melhor localizacdo é a que permite obter
a mais taxa de rentabilidade (critério privado) ou o
custo unitdrio minimo (critério social).

Na visao de Woiler (1985) os aspectos de avaliacdo de receitas e custos sdo
preponderantes, quando afirma que a localiza¢do 6tima corresponde, em termos de empresa, a
achar a localizag¢ao que dé a maior diferenga entre receitas e custos.

E da boa localizacio da empresa que dependerd, em parte, a capacidade
competitiva da empresa no tempo. A questio decisoria central em relacdo refere-se aos custos
totais de transporte (insumo e produtos acabados), segundo Pomeranz (1988). Esta posicao é
corroborada por Solomon (1972) ao destacar do local do projeto a andlise de custo total em
contraposi¢do as expectativas de receita.

Lenard e Roy (1995) afirmam que o controle de estoque € estudado desde 1913
com Haris. Pode-se afirmar que o bom funcionamento de tal drea é vital para uma
organizacdo, uma vez que representa boa parte dos custos logisticos. Assim, € evidente a
necessidade de se buscar a otimizacdo do gerenciamento desses servicos. Um bom
gerenciamento de estoques equaciona as questdes de disponibilidade, nivel de servico e custos
de manuten¢do (KREVER et al, 2003).

Para Ballou (2001), os estoques estdo presentes em um canal de suprimentos
principalmente por: (i) melhorar o servico ao cliente; (ii) reduzir os custos operacionais (set
up, aquisi¢do, transporte, etc.). No entanto, estoques sdo condendveis devido a: (i) custo de
sua manutenc¢do; (ii) obsolescéncia. Toda politica de controle de estoques deve administrar o
dificil dilema entre minimizar custos de manutengdo de estoques e satisfazer a demanda do
cliente.

Para Ballou (1993), além da localizagdo, a determinacao do tamanho necessério do
edificio é bastante importante. Caso se utiliza de espaco alugado combinadamente com
facilidades préprias, entdo o problemas consiste em como utilizar o espaco alugado para

atender as necessidades de pico de armazenagem, ou seja, apenas quando necessario.
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De acordo com este mesmo autor, existem quatro opg¢des para a armazenagem, €
sd0: possuir o depdsito, alugar espaco fisico, alugar o depdsito (depdsito publico), estocar em
transito. Cada alternativa oferece diferentes niveis de custo, risco e envolvimento econdmico.

Para Ferreira (1998) classifica os armazéns em func¢do do uso, da seguinte
maneira: armazéns de uso geral, armazéns frigorificados, armazéns para guarda de materiais
inflamdveis, geralmente liquidos combustiveis ou ndo, galpdes, abrigos transitorios, armazéns
subterraneos ou cobertos com terra.

Conforme Oliveira (2003), a distribui¢ao fisica representa o transporte de materiais
que ocorre a partir do produtor até o consumidor final e o canal de distribui¢cdo € o caminho
particular pelo qual os produtos passam.

Possuidores de uma ampla e moderna infra-estrutura e pessoal altamente
especializado, os denominados “Porto Seco” oferecem aos seus clientes, a solu¢do ideal em
Estacdo Aduaneira, dinamizando as operagdes de importagdo e exportacdo com a conseqiiente
reducdo de custos e otimizacdo dos resultados. Os Portos Secos existente no pais ocupam
posicdo de destaque entre as grandes empresas de armazenagens e de servi¢os aduaneiros do
interior do Brasil, principalmente no que tange a localizacdo, o que permite facilidade e
significativa reducdo de custos no escoamento de produtos para os mercados interno e
externo.

Terminais de Graneis Liquidos alfandegados contam com uma moderna infra-
estrutura para operar em todos os regimes aduaneiros na importacdo e exportacdo. Estes
armazéns atendem todas as etapas indispensdveis para que as mais diversas mercadorias
possam ser depositadas e armazenadas com total seguranca.

Para um contexto regionalizado, o terminal de Sao Luis no Estado do Maranhdo
estd localizado no Porto do Itaqui e iniciou suas atividades na década de 80, com capacidade
de armazenagem de 6.000m>. Com o decorrer dos anos e o aumento da demanda do estado,
mais precisamente do terminal portudrio do Itaqui, sofreu sucessivas expansodes atingindo a
capacidade atual de aproximadamente 60.000m”.

O foreland € a drea de influéncia geo-econdmica do porto no sentido do mar (PDZ,
2009). O Porto do Itaqui comunica-se com os principais portos no mundo, atingindo todos os
continentes onde estd os principais mercados consumidores do mundo como Estados Unidos,
Europa, China, Japdo e América Central. O hinterland € a area de influéncia geo-econdmica

no sentido do continente. Neste caso, o Porto do Itaqui atende a vasta regido abrangida pelos
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estados do Maranhao, Piaui e Tocantins, o sudoeste do Para, norte de Goias e nordeste de
Mato Grosso.

O potencial portudrio de Itaqui, aliado a disponibilidade de &4reas de terreno,
demonstra-se de grande atratividade para a implantacdo de projetos de producdo industrial
dependentes do transporte aquavidrio, como, por exemplo, projetos de exportacdo e
importacdo de granéis. Essa vocagdo pode expandir fortemente a area de influéncia do porto,
no futuro, podendo ser definido como macro regional, ocorrendo superposicdo de éarea,
principalmente quando for executada a construcao da ferrovia Norte-Sul e otimizagdo da ja
existente ferrovia Transnordestina, antiga CFN — Companhia Ferroviaria do Nordeste.

O terminal de S@o Luis tem entre os principais clientes armazenadores, empresas
com atuacdo na drea de distribuicdo de combustiveis, assim como na drea de produgdo,
importacdo e exportacdo de O6leos vegetais e dlcool hidratado. Sobre o contexto de
armazenagem de produtos quimicos advindos de importagdo, através de modais de cabotagem
ou ndo, podemos citar plantas de beneficiamento de matérias primas armazenadas em
terminais de granéis liquidos, a exemplo da Braskem, além da BrasilEcodiesel, com diversas
fabricas instaladas no Brasil, inclusive com uma delas na cidade de Floriano no Piaui.

A movimentagdo através do terminal de Sdo Luis tem aumentado de forma
constante, sendo que em 2007 alcancou por volta de 400.000 toneladas de produtos
armazenados. Considerando a crescente demanda por produgdo e armazenagem de Biodiesel e
Alcool, em funcdo de novas unidades produtoras destes materiais nas regides centro-meio
norte do Brasil, o escoamento de toda esta produgdo para alimentacdo de mercado interno e

exportacdo deverd atingir mais de 800.000 toneladas por ano ja em 2010.
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3. METODOLOGIA

4.1 Tipo de estudo

O estudo utilizado para a realizagao da pesquisa € do tipo descritivo-exploratério e
analitico, com abordagem qualitativa, que permitird descrever e analisar todas as etapas do
projeto de viabilidade técnico-financeira do empreendimento. Segundo Lakatos e Marconi
(1995), baseia-se em fundamentacdo tedrica cuja aplicacdo verifica-se numa realidade.

Quanto aos meios, a pesquisa ¢ documental, pois para a sua fundamentagdo
tedrico-metodoldgica, serdo pesquisados assuntos voltados a metodologia e, também,
documentos que dizem respeito ao objeto de estudo, sendo feita uma investigacdo sobre os
seguintes assuntos: Diagnéstico operacional, Logistica e Transporte, e de Responsabilidade
Profissional, além do qual servird de base para proposta de um projeto de Implantagdao de uma

Estacdo Aduaneira, por assim chamada também de Porto Seco - Liquido.

4.2 Tratamento dos dados

Os dados obtidos serdo catalogados e processados em uma planilha Excel /

Microsoft e apresentados sob a forma de graficos, tabelas e figuras.
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4. ANALISE E DISCUSSAO

Ao elaborarmos um projeto de investimento, vdrios aspectos devem ser
observados, dentre eles um fator que requer decisdes estratégicas para o empreendimento de
armazenagem e distribuicdo de mercadorias a graneis, como: Diagndstico operacional do
principal acesso para exportagdo e importacdo de mercadorias (Porto do Itaqui), Estudo de
demanda e andlise de mercado, Estudo da cadeia de transporte e localizagdo do
empreendimento, abordando tépicos como conceitualizacdo, forcas locacionais,

mercadoldgicas e de investimentos.

5.1 DIAGNOSTICO OPERACIONAL DO PORTO DO ITAQUI

Para o planejamento de um terminal de armazenagem, onde configura-se que o
Porto do Itaqui serd a principal porta de entrada e saida das diversas cargas armazenadas do
Terminal de Cargas do Piaui, € essencial fazer a projecio do potencial demanda e de
movimentacao de cargas (importagcdo e exportacdo). Nesse sentido, executou-se a andlise dos
principais setores que tém possibilidade de movimentar suas cargas através do porto. A
andlise setorial estudou: as cadeias produtivas, a evolu¢do do comércio exterior, a
participacdo dos portos na movimentagdo das cargas e a expansdo da infra-estrutura terrestre e

aquavidria relevante para a logistica de movimentacao dessas diversas cargas.
5.1.1Caracteristicas Geofisicas do Porto do Itaqui

O Porto do Itaqui situa-se na Bafa de Sdo Marcos, no municipio de Sao Luis - MA,
quase no limite do nordeste brasileiro, a onze quilometros do centro da capital do Estado, a
qual se liga através de uma barragem sobre o Rio Bacanga.

O porto esté situado entre os paralelos 02°34'S e 02°36'S e os meridianos 44°21'W
e 44°24'W. Um dos principais diferenciais do Porto do Itaqui em relacdo aos demais portos
brasileiros diz respeito a sua proximidade com os grandes centros do mercado mundial, dentre

os quais € possivel destacar:

e Rotterdam (HOL): 4.143 milhas nauticas;
e Sao Francisco (EUA): 5.767 milhas nauticas;

e Toquio (JAP): 12.524 milhas nduticas;
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e Canal do Panama (PAN): 2.483 milhas nauticas

Conforme a Portaria-MT n° 238, de 5/5/94 (D.O.U. de 6/5/94), a area do porto
organizado de Itaqui, é constituida:

v Pela instalagdes portudrias terrestres, através da poligonal que abrange todos os cais,
docas, pontes e pieres de atracacdo e de acostagem, armazéns, edificacdes em geral e
vias internas de circulagdo rodovidria e ferrovidria, e ainda os terrenos ao longo dessas
areas e em suas adjacéncias pertencentes a Unido, incorporados ou ndo ao patrimonio
do Porto do Itaqui ou sob sua guarda e responsabilidade;

v Pela infra-estrutura maritima cuja poligonal abrange os acessos aquavidrios, as dreas
de fundeio, bacia de evolugdo, canal de acesso principal e dreas adjacentes a esse, até
as margens das instalacdes terrestres do porto organizado, conforme definido no item
anterior, existentes ou que venham a ser construidas e mantidas pela Administracao do

Porto ou por outro 6rgao do poder publico.

O nivel de referéncia utilizado no Porto do Itaqui € o zero hidrografico da extinta
PORTOBRAS (Empresa de Portos do Brasil S.A.). Embora essa referéncia tenha base nos
mesmos parametros utilizados no nivel de referéncia do Ministério da Marinha (o nivel médio
de baixa-mar de sizigia), estes apresentam uma diferenca de 106,3 cm entre si.

O Porto do Itaqui apresenta uma maré do tipo semi-diurna e os dados observados

em suas proximidades estdo apresentados a seguir:

e Maior maré astronOmica 7,00m
e Menor maré astrondmica -0,03m
e M¢édia das preamares de sizigia 6,27m
e Média das preamares de quadratura 5,05m
e M¢édia das baixa-mares de sizigia 0,59m
e Média das baixa-mares de quadratura 1,84m
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As maiores amplitudes de marés ocorrem nos meses de Marco e Setembro,
Atingindo valores da ordem de 7,1 metros e variagdo média das marés de 3,4 metros.

A baia de Sao Marcos localiza-se em regido estuarina, sendo que a circulagio de
suas 4guas ¢ definida pela variacdo de maré ocorrente no local. Os valores maximos de
correntes hidrodinamicas ocorrem aproximadamente 3 horas apds a preamar nas vazantes € a
baixa-mar das enchentes, enquanto os valores minimos das correntes ocorrem proximo as
estofas de maré.

Outra caracteristica estuarina € a presenga de marés reversas. Durante as vazantes
as correntes apresentam direcdo Norte e Nordeste e, apds as estofas, invertem suas direcdes
para Sul e Sudoeste.

O Porto do Itaqui possui uma taxa de assoreamento pouco expressiva, devido ao
comportamento das correntes, sendo requeridos servicos de dragagem nos bercos apenas para
manuten¢do das profundidades dos mesmos, muito embora a impossibilidade de operacao do
berco 107 deva-se ao assoreamento ocorrido no local, no qual as profundidades chegam a
atingir valores da ordem de 5 metros.

Atualmente, o porto estuda projetos para a dragagem dos bercos 101 a 103 para a

profundidade de 15 metros, permitindo a atracacdo de navios de maior porte nesses bergos.

5.1.2Acesso ao Porto do Itaqui

O acesso rodovidrio déa-se pela Rodovia Federal BR-135 enquanto o ferrovidrio
ocorre a partir da Estrada de Ferro Carajds e da Companhia Ferrovidria do Nordeste - CFN.

A figura 1 mostra os acessos rodovidrios e ferroviarios ao Porto do Itaqui.

O principal acesso rodovidrio ao Porto do Itaqui € feito através da cidade de Sao
Luis, capital do Estado do Maranhdo, pela rodovia BR-135 que encontra a BR-222 a 95 km
do Porto do Itaqui, ligando o Maranhao aos demais Estados do Nordeste. Acessos alternativos
ao porto ligam o Maranhdo aos estados do Norte e Sul do pais (BR-316, BR-322, BR-230,
BR-226, BR-010, MA-230). O acesso rodovidrio ao porto possui 8 km de rodovias duplicadas
e com conservagao regular e satisfatoria.

O Porto do Itaqui possui, atualmente, apenas uma entrada de acesso para a area
primdria, utilizada por caminhdes, carros de entrega (suprimentos, pecas, materiais,
equipamentos e outros), veiculos particulares e pedestres, Figura 2. Esta entrada € servida pela

Receita Federal e seguranca terceirizada dentro dos padrdes ISPS Code.
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MARANHAO

Cevano Ai

Figura 2: Entrada de acesso ao Porto do Itaqui
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As vias de circulagdo interna encontram-se em geral em bom estado de
conservagdo. A partir da rotatéria de acesso ao complexo portudrio, hd duas vias para acesso
ao porto.

O acesso mais antigo, que passa entre a Vila Itaqui e o terreno do TEGRAM,
margeando ainda as dreas da Petrobrds, da Texaco e da Sabbd, é uma pista simples, com
pavimento asfaltico em bom estado de conservacao.

Ja o acesso mais novo, com pavimento asféltico em 6timo estado de conservagao,
¢ uma pista dupla, entre os terrenos da Vale e do TEGRAM, passando, ainda, ao lado da
Granel Quimica Ltda e chegando a portaria de acesso norte do porto.

Na drea primdria, o porto conta com uma grande via de circulacdo pavimentada,
também em bom estado de conservac@o que tem inicio na portaria e segue até a retroarea do
ber¢o 101, dando acesso aos bercos 103, 102 e 101 e suas respectivas retrodareas, ao armazém
de carga geral e ao patio e instalagdes da COPI. Além disso, hd também vias menores de
circulacdo (em estado de conservacdo razoavel, apresentando por vezes buracos ou material
acumulado) que permitem o acesso diretamente ao cais 101, 102, 103, 104, 105 e 106. Os
ber¢os 104, 105 e 106 s6 podem ser acessados por veiculos de pequeno porte.

O acesso ferrovidrio ao Porto do Itaqui é realizado por duas linhas, sendo elas a
Estrada de Ferro Carajis — EFC e a Companhia Ferroviaria do Nordeste — CFN.

A figura 3 apresenta o tracado dessas linhas e outras linhas ferrovidrias que ligam

os estados do Norte e Nordeste.
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Figura 3: Ferrovias de acesso ao Porto do Itaqui — Regides Norte e Nordeste
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O acesso hidrovidrio do Porto do Itaqui ndo possui a formagdo de barra,
minimizando assim os problemas com deposicdo de sedimentos. Devido a suas elevadas
profundidades naturais de acesso e a largura do canal (de quase mil metros), as condicoes de
navegabilidade apresentam-se excelentes. Os principais rios navegdveis do Maranhdo sao
responsaveis pelas ligagdes fluviais com o Porto do Itaqui, sendo eles: o Grajat, o Pindaré e o
Mearim. Como estes rios sdo limitados a profundidades de 1,0 a 2,5 metros préximo a foz,
ndo apresentam uma grande importancia para a movimentagao de cargas no porto.

As manobras de atracacdo e desatracacao no Porto do Itaqui s@o realizadas a
qualquer momento do dia ou da noite. Existem, porém, pontos que merecem atengdo especial
e que podem criar restricdes as manobras em Itaqui. O principal fator de interferéncia na
realizacdo de manobras s@o as correntes que atuam em Itaqui, podendo, em geral, atingir até 6
nés, mas o fato é que definir direcdes ou sentido € tarefa altamente complicada. Os
mapeamentos realizados sdo capazes de definir razoavelmente a corrente superficial no canal
de acesso ao porto. Além disso, as informacdes sobre correntes sdo apenas pontuais, uma vez
que seu comportamento depende de muitas varidveis combinadas simultaneamente: horério,
profundidade, vento, etc. Assim, a questdo da avaliacdo das correntes na realizacdo das
manobras portudrias em Itaqui é dependente quase que totalmente da equipe de praticagem, e
ndo estd relatada em manuais ou instru¢cdes de manobra.

O procedimento completo de atracacdo demora, em média, cerca de 1 hora
(realizado a 1 milha ao sul da béia 19). Ja o procedimento de desatracagdo ¢ um pouco mais

rapido, cerca de 50 minutos.

5.1.3Infraestrutura e instalacdes existentes no Porto do Itaqui

O Porto do Itaqui dispde atualmente de um cais acostavel de 1.191 metros de
extensdo com 5 bercos de atracacdo (bercos 101, 102, 103, 104 e 105), e um pier petroleiro de
420 metros de extensao com mais dois bercos, sendo um do lado externo (ber¢co 106) e um do
lado interno (ber¢o 107). O berco 107 encontra-se inativo e ndo chegou a ser utilizado na sua
esséncia. Dessa forma, o comprimento total dos 6 ber¢os do Porto do Itaqui é de 1.611
metros. O Porto do Itaqui possui cais acostavel e retrodrea adequados a movimentacao de todo
tipo de carga, seja ela liquida, a granel, conteinerizada ou carga geral. A figura 04 demonstra

uma vista aérea dos bergos e suas caracteristicas fisicas.
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BERCO 108

BERCO 104

BERGD 103

BERCO 101 102 103 104 105 106
PROFUNDIDADE(m) g9 8,5 13 14 18 20
COMPRIMENTO (m) 237 237 237 200 280 480

Figura 04: Vista aérea dos ber¢os de atracacio e suas caracteristicas fisicas. Fonte: EMAP

5.1.4Caracteristicas Estruturais dos Ber¢os

O Porto do Itaqui possui cais acostdvel e retrodrea adequados a movimentagdo de
todo tipo de carga, seja ela liquida, a granel, conteinerizada ou carga geral. Abaixo, a tabela 1
apresenta as caracteristicas de cada um dos 6 ber¢os em opera¢do, atualmente, no porto. Note-
se que, salvo o ber¢co 106, localizado em um pier, todos os demais foram projetados para uma
sobrecarga médxima de 5 toneladas por metro quadrado. Algumas caracteristicas bdsicas
estruturais pertinentes a todos os bercos sdo: pavimentacdo de concreto armado e sobrecarga
na estrutura de 5 toneladas por metros quadrado.

Tabela 1: Principais Caracteristicas dos Bergos do Porto do Itaqui

CARACTERISTICAS BERGO 101 | BERGO 102 ‘ BERCO 103 ‘ BERGO 104 | BERGO 105 | BERGO 106
Comprimento (m) 237 237 237 200 280 420
Largura (m) 37 35 35 23 23 56
Profundidade Atual (m) g a5 13 14 18 20
Cabegos de amarragéao ] a ] 8 10 [
Linha Férrea dispoe nao dispoe
Bitola métrica & larga n&o dispoe

Farlilizantes, Derivados de
Prinipais Cargas Omvadess | oo | rersen | oopmmde | Femguse | Cenadosds
atrileo & GLP Conus Coque
Estado de Conservagao Ruim Reuim Regular Regular Bom Bam
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5.1.5Instalagdes de Armazenagem do Porto

As instalagdes de armazenagem do Porto do Itaqui, suas respectivas capacidades e

dimensdes sdo apresentadas na tabela a seguir.

Tabela 2: Instalacdes de Armazenagem do Porto

= = : CAPACIDADE OPERADOR/
= i A
INSTALACAD DESTINAGAO |Qtde| AREA (m¥) ESTATICA ARRENDATARIO
ARMAZEM Carga Geral 1 7.500 G000 tan EMAP
Aluminia,
FATIOS DE Fartilizantz, 44 700
ARMAZENAGEM Minéric & Carga 4 itatal) ) EMAPF
Geral
- ) 3.000 (cada)
SILOS VERTICAIS Gréos 4 12.000 (total) COMAB
SILOHORIZOMTAL Gréns 1 - 8.000 ton (total) COMAB
SILOS VERTICAIS Gréos 8 . 7.200 ton (totay | Meinhode Trige
Maranhao
ESFERAS DE )
ARMAZENAGEM GLP 2 - 8.680 m? (total) Petrobras
Petrobras, Texaco,
TANQUES Granéis Liguidos | 50 - 210,000 m? (total) | Shell, Atlantic e
Granel Quimica

Fontes: EMAP — Empresa Maranhense de Administragdo Portudria;
CONAB - Companhia Nacional de Abastecimento;
COPI - Companhia Operadora Portudria de Itaqui;

O armazém para carga geral foi construido em 1971 e encontra-se na retaguarda do
ber¢co 102.

O patio localizado na retrodrea do ber¢o 101 € utilizado para estocagem de ferro
gusa em pilhas. Ja o patio localizado na retroarea do berco 103 € utilizado para estocagem de
lingotes e bacias de aluminio. No restante dos patios sdo estocados carga geral, contéineres e
fertilizantes, sendo utilizados muitas vezes, também, como depdsitos de entulho.

No que se refere a armazenagem de grdos, os silos perfazem uma capacidade
estdtica total de 27.200 toneladas. Todos os silos sdo de investimentos de usudrios do Porto do
Itaqui, sendo responsdveis por suas operacdes. Outra importante instalacdo de retrodrea € o

Pétio de Carretas: area de 56 mil metros quadrados, com capacidade estética para 240 carretas

com estrutura de lanchonetes, vestiario, banheiros e controle de entrada e saida.
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5.2 ESTUDO DE DEMANDA E ANALISE DE MERCADO - INFLUENCIAS
COMERCIAIS E ECONOMICAS ENTRE PORTO E TERMINAL DE
ARMAZENAGEM

De maneira geral, a hinterlandia de um porto € a drea, na dire¢do do continente, na
qual ele exerce influéncia geoecondmica. Trata-se do mercado de atuagdo do porto, onde
serdo coletadas ou distribuidas cargas. A definicao desse espaco geoecondmico de atuacdo é

dependente de diversos fatores, entre os quais podemos citar:

v" Integracdo logistica da regido;
v" Indices de desempenho logistico e financeiro portudrios;
v Concorréncia de outros portos e terminais;

v Condigbes politicas, financeiras e econdmicas da regido e circunvizinhas.

Conforme estudo realizado por Neto (2006) através do relatério gerado pelo
Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada - IPEA, a definicdo da drea de influéncia do porto
pode ser obtida através da combinagdo de dois critérios.

O primeiro deles consiste na verificagdo da importancia do porto para o comércio
exterior de cada unidade da federacdo: se um minimo de 10% do comércio de determinada
federacdo/regido € escoado pelo porto, entdo pode-se afirmar que hd significancia nessa
relacdo econdmica.

O segundo critério considera a relevancia do Estado, em termos de valor
monetario, na balanga comercial movimentada pelo porto. No caso em questdo, o critério
adotado decorreu dos Estados que movimentaram valores iguais ou superiores a US$ 100
milhdes para o ano de 2003.

Dessa forma, a hinterlandia priméria de um porto € dada pela area de intersec¢ao
desses dois critérios, ou seja, a participacdo do porto no comércio internacional do Estado
superior a 10% e os valores movimentados iguais ou superiores a US$ 100 milhdes.

Somente pela relevancia dos valores movimentados, maiores ou iguais a US$ 100
milhdes, os Estados também podem ser consideradas como pertencentes a area de influéncia
do porto, denominada, nesse caso, de hinterlandia secundaria.

No caso em que somente o primeiro critério € atendido, os Estados devem ser

considerados como pertencentes a hinterlandia tercidria do porto.
32



Com base nessa metodologia apresentada na figura 5, define-se como hinterlandia

priméria do Porto de Itaqui:
v' Maranhio (US$ 4,4 bilhdes movimentados por Itaqui);
v Par4 (US$ 2,5 bilhdes movimentados por Itaqui);
Além disso, € possivel, ainda, considerar como hinterlandia tercidria do porto:

v Tocantins (cerca de 50% do comercio exterior movimentado por Itaqui);

Parta o estado do Piaui, objeto de desejo da implantacdo de um terminal de cargas
na capital Teresina, espera-se que se consiga posteriormente a entrada na hinterlandia

terciaria, como acontece com o estado do Tocantins.

- Hinterlandia Primaria

|:| Hinterlandia Tercearia

Figura 5: Area de Influéncia do Porto do Itaqui
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5.3 ANALISE SOBRE MOVIMENTACOES DE CARGAS
5.3.1Consideracdes Gerais

No ano de 2007, foram movimentadas em todos os portos e terminais brasileiros
aproximadamente 755 milhdes de toneladas de carga. O Porto do Itaqui, o Terminal da Ponta
da Madeira e o Terminal da Alumar foram responsdveis pela movimentacao de cerca de 90
milhdes de toneladas, o que corresponde a 12% das exportacdes totais brasileiras. E notdvel o
predominio das cargas movimentadas através de navegacdo de longo curso, tanto no porto de

Itaqui como nos outros dois terminais, conforme pode ser observado na tabela abaixo:

Tabela 3: Movimentacéo por tipo de navegagdo em 2007 (ton)

Longe Curse |Part. %| Cabotagem |Part. % Qutros  [Part 4 Total Part. %

Porto do ltaqui 9167 115 16% JE21379 23% - - 12,986,434 1.7%
Ponta da Madeira| 729241.142 [ 130% - - - - 72.941.142 9.7%
Alumar 1,136,538 0.2% 3 B18.357 2.1% - - 4.757.335 0 5%
Brasil 559.045893 |100,0% | 168.455.583 1100,0% ) 27V 15178 (100,0%| F54.716.658 [ 100.0%

Fonte: ANTAQ

Com relacdo ao tipo de carga movimentada no Complexo Portudrio do Itaqui,
nota-se tanto no Terminal da Ponta da Madeira quanto no Terminal da Alumar a
exclusividade de movimentacao de granéis solidos. No caso do Terminal da Ponta da Madeira
o principal produto exportado € o minério de ferro oriundo da mina de Carajas. O principal
produto exportado pelo Terminal da Alumar é a alumina. E importante mencionar que todo a
exportacdo de aluminio produzido pela Alumar é embarcado através do Porto do Itaqui. No
Porto do Itaqui ha um equilibrio entre a movimentacao de granéis solidos e granéis liquidos, e
um traco quase insignificante de carga geral. Esses dados comparados na tabela 4 reforcam a
caracteristica graneleira do porto.

Tabela 4: Movimentacio por tipo de carga em 2007 (ton)

Granel Sélido | Part. % | Granel Liquido | Part. % | Carga Geral | Part. % Total Part. %

Porto do Itaqui 5.599.471 1.4% 5.052.256 3,1% J06.767 03% | 12.9858.494 1.7%
Ponta da Madeira| /2.5941142 15 8% - - - - 72.941.142 9.7%

Alumar 4.757.335 1.0% 4.757 335 0F%

Brasil 457 435373 |1000%| 194588576 | 100,0% | 102.6682.706 |1000% | 754.716.658 | 100,0%

Fonte: ANTAQ

A tabela 5 a seguir traz o resumo do total de cargas movimentadas pelo Complexo

Portudrio do Itaqui, para o periodo de 2001 a 2007:
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Tabela 5: Evolu¢do da Movimentagdo no Complexo Portudrio do Itaqui — 2001 a 2007 (mil ton)

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Porto Itaqui 15,143 13.994 14 664 12,503 11.626 12,632 12.988
Alumar 3.975 4.105 4.534 4.560 4756 4.691 4,757
Ponta da Madeira 43.700 45.965 47 037 54.926 61.550 71.067 72.941

Fonte: ANTAQ

No periodo entre 2001 e 2005, nota-se a queda constante de movimentagdo no
porto organizado do Itaqui. Apenas em 2006 o porto retomou o crescimento, ainda
insuficiente, para alcancar o patamar observado no inicio da série. O ano de 2007 registrou
uma movimentacdo 14% inferior ao ano de 2001. Essa queda de movimentacdo € resultado
direto da transferéncia gradual da movimentacdo de minério de ferro da Vale do terminal 105
para o terminal privativo da Ponta da Madeira.

Uma andlise especifica da movimentacao de cargas do Porto do Itaqui revela perfis
de movimentacdo diferentes nas correntes de importacdo de exportacdo. Destacam-se os

seguintes produtos, nas suas respectivas correntes de comércio:

Exportacio: Minério de Ferro; Minério de Manganés; Aluminio; Cobre; Soja; Ferro Gusa;
Alcool.

Importacao: Derivados de Petrdleo; Trigo; Fertilizantes; Bentonita e Antracita; Calcério;

Arroz; Soda Caustica.
5.3.2 Andlise na Corrente de Exportacao

Conforme analisado anteriormente, os granéis s6lidos sdo responsaveis pela maior
parte da movimentacdo de exportacdo pelo Porto do Itaqui. A tabela 6 apresenta um
acompanhamento anual das principais mercadorias exportadas.

Tabela 6: Produtos movimentados pelo Porto do Itaqui - Exportagao

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

ton 3 ton % ton " ton % ton % ton i ton %
Manganés 600209 | 5% | 7260993 [ 5% | VE7.235 | A% | ZF3729 [ 2% | G758 | 1% | 72524 [ 1% | 68944 |05%
Aluminio 170.051 1% 236,374 2% 206,803 1% 210726 | 2% | 177004 | 2% | 254645 | 2% | 250,284 | 2%
Cohre 1% 0% 1% 200879 [ 2% [ TG | 3% | 4935 [ 5% | 419947 | 3%
Farro 5496333 | 3B% [ 4621017 | 33% | 3351579 | 23% | 1686854 | 13% | ¥1.340 1% | 144846 | 1% | 141,324 | 1%
Pelota 1% 193.246 1% | 2074.445 | 14% [ 1.263.426 | 10% 1% 1% 0%
Soja 521,703 4% B49.780 | &% 940,555 B% | 1.108.989 | 9% | 1699790 | 15% | 1.768.902 | 14% [1.445430] 11%
Farelo de Trigo 1% 0% 1% 0% 69,377 1% 0% 0%
Ferro Gusa 1.880.520 | 12% | 2033318 | 14% | 2174982 | 15% | 2794935 | 22% | 2.823.694 | 24% | 3.429.539 [ 28% |3.467 863 7%
Alcool 0% 0% 0% 0% 0% 0% 3714 0%
Total 8.857.276 | 58% [ 8.461.238 [ 60% | 9.516.009 | 65% [ 7.507.538 | 60% | 5.326.701 | 46% | 6.098.395 [ 49% |5.797.506 | 45%

Fonte: EMAP
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E notdvel a queda acentuada das exportacdes realizadas pelo Porto do Itaqui: 5.793
mil toneladas das principais cargas de exportagdo escoaram pelo Porto do Itaqui no ano de
2007, o que corresponde a apenas 65% do valor atingido pela respectiva movimentagdao em
2001. Evidente também € a razdo dessa queda. O minério de ferro, que representava 36% da
carga de Itaqui em 2001 (5.496 mil toneladas), teve sua movimentagdo gradativamente
transferida para o terminal da Ponta da Madeira, operado pela Vale, e viu sua participagdao
reduzida a apenas 1% do total exportado pelo porto. A pelota, outro produto que respondeu
por grande movimenta¢ao no periodo de 2002-2004, também passou pelo mesmo processo de
transferéncia. No periodo analisado, o minério de ferro exportado pelo Porto do Itaqui
apresentou uma reducdo média de 15% ao ano. Outros produtos apresentaram uma elevagao
na sua movimentagao no periodo. A soja passou de 621 mil toneladas em 2001 para 1.445 mil
toneladas em 2007, ou 11% do total movimentado pelo porto, mantendo uma taxa média de
crescimento de 17% ao ano, apesar de uma queda superior a 18% entre os anos de 2006 e
2007. O ferro gusa registrou no ano de 2007 uma participagdo de 27% no total das cargas
exportadas pelo Porto do Itaqui, com 3.467 mil toneladas, frente 8 movimentacdo de 1.880
mil toneladas em 2001.

Assim, estabeleceu-se, a partir do ano de 2004, como a principal carga de
exportacdo do Porto do Itaqui. A taxa média de crescimento das exportacdes de ferro gusa no
periodo analisado foi de aproximadamente 11%. O minério de manganés e o aluminio
também sdo cargas de exportacdo importantes para o porto. O aluminio mantém uma
tendéncia de crescimento de movimentagao, de 9% ao ano em média, atingindo a marca de
250 mil toneladas movimentadas em 2007. J4 o minério de manganés vem acumulando uma
forte tendéncia de queda desde 2005. Se em 2004 ele correspondeu a 5% do total da
movimentacdo do porto, com 727 mil toneladas movimentadas, em 2007 esse valor foi
reduzido para apenas 69 mil toneladas, o que ndo corresponde nem mesmo a 1% do total da
movimentagdo portudria.

O minério de manganés apresentou uma taxa de reducdo no periodo de
aproximadamente 23%, em funcdo da transferéncia, assim como ocorreu com o minério de
ferro, de seus embarques para o Terminal da Ponta da Madeira. Houve também a inclusdao do
cobre e do dlcool no portfélio de cargas de exportacdo do porto. O cobre passou a ser
exportado pelo Porto do Itaqui a partir do ano de 2004, quando as exportagdes desse produto

foram de 268 mil Toneladas. No ano de 2007, as exportagdes de cobre pelo Porto do Itaqui
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atingiram a marca de 420 mil toneladas, com uma taxa de crescimento média no periodo de

aproximadamente 18%.

5.3.3 Andlise na Corrente de Importacao

A movimentacdo de importagdo estd fortemente concentrada em torno do
desembarque de derivados de petréleo, como pode ser observado na tabela 7. No entanto, €
importante ressaltar que nem toda a movimentacao de derivados de petréleo ocorre no sentido
da importagdo, sendo uma parcela importante desse montante destinado a movimentacio via
cabotagem.

Tabela 7: Produtos movimentados pelo Porto do Itaqui - Importagdo

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

ton il ton hi) ton bl ton il tan % ton il ton hi
Derivados de Petraleo| 5891 568 | 9% | 5168 367 | 37% | 46494592 | 32% | 4307 944 | 35% [ 5452 241 | 47% | 662B.270 | 45% | 6006535 |46 6%
Trigo 74206 0% 71.9657 1% 75902 1% 81206 | 1% | M3 | 1% 35.622 1% 92,743 1%
Fertilizante 208560 [ 1% | 208805 | 1% | 295713 | 2% | 397705 | 3% [ 361634 | 3% | 300069 | 3% | SeT7Ee | 4%
Carga Geral 92,162 1% B2.445 0% 34 553 0% 30771 0% | 49726 | 0% 80325 | 0% 56,433 0%
Soda Caustica 1.201 0% 11.509 0% 17.829 0% 18011 0% 14184 | 0% 10767 | 0% 16.007 0%
Bentonita 0% | 10025 [ 0% [ 48527 | 0% | 158705 | 1% | 164289 | 1% [ 137675 | 1% | 181.787 | 1%
Malte 23949 0% 12416 0% A 460 0% 0% 0% 0% 0%
Calcério 0% 0% 21.284 0% 0% | 155805 | 1% | 1493658 | 1% 1682171 1%
Arroz 0% 0% 0% 0% 0% | 13959 [ 0% | 455184 | 0%
Total 629727 | 42% | 5.532.624 | 40% | 5.147.900 | 35% | 5.085.343 | 40% | 6.299.259 | 5d% | 6.433.946 | 51% | 7.140.702 | 55%

Fonte: EMAP

Apesar de uma pequena queda no periodo, a importacdo de derivados de petrdleo
manteve-se em um patamar relativamente estdvel, ocorrendo uma reducdo média de
aproximadamente 9% na importagao entre os anos de 2001 e 2004. Esse quadro foi revertido
a partir do ano de 2005, apresentando uma taxa de crescimento média superior a 11%,
alcancando mais de a 6 milhdes de toneladas no ano de 2007, o que representou quase metade
do total movimentado pelo Porto do Itaqui. Destacam-se entre os derivados de petréleo o 6leo
diesel, o d6leo pesado OCI, o GLP, a gasolina, a querosene de aviacdo e o dlcool anidro e
hidratado.

Apesar da elevada concentracdo das importacdes ao redor dos derivados de
petréleo, a importacao de fertilizantes pelo Porto do Itaqui também € bastante expressiva. A
importacao de fertilizantes passou de um patamar de pouco mais de 200 mil toneladas no ano
de 2001 para mais de 560 mil toneladas no ano de 2007, ou seja, sua movimentacdo mais do
que dobrou ao longo do periodo em estudo, correspondendo a uma participacdo de
aproximadamente 4% do total movimentado pelo porto e de 8% do total das importacdes. A

taxa média de crescimento das importagdes de fertilizantes através do Porto do Itaqui no
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periodo analisado foi de 20% ao ano. A bentonita e o calcdrio, que foram introduzidas
timidamente na movimentacdo do porto entre 2002 e 2003, apesar da participacdo de apenas
1% em 2007, estabeleceram-se como importantes cargas de importacdo. A importacdo de
bentonita apresentou um elevado crescimento entre os anos de 2004 e 2005, registrando uma
taxa de expansdo média, até o ano de 2007, de aproximadamente 125% ao ano, alcancando a
quantidade de 180 mil toneladas importadas em 2007.

A importagdo do calcdrio, por sua vez, apresentou uma interrup¢do no ano de
2004, voltando a ser importado regularmente a partir do ano seguinte. No ano de 2007 as
importacdes desse produto foram de 160 mil toneladas, resultado de um crescimento de 8,6%
em relacdo ao ano anterior.

As importagdes de trigo pelo Porto de Itaqui apresentaram uma taxa de expansao
estavel ao longo do periodo compreendido entre os anos de 2001 e 2007, com um crescimento
médio de 4,5% ao ano. A importacdo de trigo passou de um patamar de aproximadamente 75
mil toneladas no ano de 2001 para cerca de 90 mil toneladas no ano de 2007, apds atingir um
pico de importagao de pouco mais de 100 mil toneladas no ano de 2005.

Por fim, as importagdes de carga geral através do Porto do Itaqui apresentaram
uma forte queda entre os anos de 2001 e 2004, passando de uma importacao superior a 90 mil
toneladas para algo em torno de 30 mil toneladas. Nos anos subseqiientes houve uma
retomada dessas importacdes, mas ainda insuficiente para retornar ao patamar alcancado no
ano de 2001, nao chegando a casa das 60 mil toneladas. A movimentagao de carga geral esta
fortemente relacionada a movimentacdo de contéineres. Esse baixo patamar observado nas
importagdes de carga geral estd relacionado ao fato do Estado do Maranhdo ndo possuir um
grau de desenvolvimento industrial que sustente o estabelecimento de uma rota regular para a

movimentacao de contéineres, que passe pelo Porto do Itaqui.
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5.4 PROJECAO DE MOVIMENTACAO DE CARGAS

No contexto de previsdo de movimentagdo de produtos e cargas entre 0s principais
eixos de escoamento de entressafra, aproveitando nesse caso, os modais ferroviarios e
rodovidrios, possivelmente abastecendo o terminal a ser implantando no estado do Piaui, foi
realizada uma anélise dos setores correspondentes as principais cargas que ja sdo, ou possuem
um elevado potencial de serem, movimentadas através do Porto do Itaqui. Com base nas
andlises setoriais desenvolvidas serdo feitas estimativas de movimentacdo de cargas para o

porto no horizonte do ano de 2030.

5.4.1S0ja

A produgdo nacional de soja, como sofreu uma série de transformacoes, entre as
quais que a regido Sul do pafs, onde ocorriam aproximadamente 90% da produgdo, perdeu
gradativamente sua importincia em relacdo aos estados da regido Centro-Oeste, atualmente
responsaveis por quase 50% do total produzido. Além disso, estados nos quais a soja nao
apresentava uma producao significativa, como os do Nordeste, atualmente ja respondem por
cerca de 8,5% da produgao nacional.

Os graficos 1 e 2 ilustram a evolucdo da producdo de soja no periodo
compreendido entre 1976 a 2007 no Brasil e nos principais estados produtores da area de
influéncia do Porto do Itaqui — Maranhao, Piaui, Tocantins, Pard, Mato Grosso, Mato Grosso
do Sul e Goias.

Eles indicam que a producao de soja na drea de influéncia do Porto do Itaqui, além
de ser bastante significativa, apresentou forte crescimento nas udltimas duas décadas. A
producdo total dos estados que compdem a drea de influéncia do Porto do Itaqui ultrapassou
30 milhdes de toneladas na safra de 2007/08, o que corresponde a mais da metade da
producdo nacional. Especificamente com relagdo ao estado do Maranhdo, a taxa média de
crescimento anual observada ao longo dos ultimos 10 anos foi de aproximadamente 17%,
passando de um patamar de 300 mil toneladas na safra de 1996/97 para mais de 1.200 mil

toneladas na safra de 2007/2008.
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Grifico 1: Producio de Soja no Brasil — mil toneladas
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Fonte: CONAB

Grifico 2: Producio de Soja na Area de influéncia do Porto do Itaqui - (mil ton)
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A produtividade associada ao plantio da soja manteve tendéncia de crescimento ao
longo do periodo analisado, com aceleracdo a partir do inicio dos anos 90, apesar da quebra
observada na safra de 2004/2005. Esses ganhos de produtividade sdo decorrentes de fatores
tecnolégicos, como maior eficiéncia e utilizacdo de defensivos e fertilizantes, mecanizagao,
manejo e utilizacdo de variedades melhoradas especificas para as diferentes regides
produtoras do pais

E possivel observar pelo gréfico 3 que a produtividade das regides Norte-Nordeste,
anteriormente menor do que a observada na regido Centro-Sul, ultrapassou aquela observada

para essas regides nos ultimos anos do periodo analisado.

Grifico 3: Produgio de Soja na Area de influéncia do Porto do Itaqui - (mil ton)
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Fonte: CONAB

Os maiores produtores mundiais de soja, tendo como referéncia a safra de
2005/2006, sdo: Estados Unidos com 38%, Brasil com 26% e Argentina com 18%. Estes
paises sdo, também, os maiores exportadores mundiais, com o Brasil ocupando o primeiro
lugar, com participacao de 32%; os Estados Unidos com 30% e a Argentina com 25%.

O principal destino da soja brasileira e seus derivados € a exportacdo. Cerca de
43% do grao e 60% do farelo sdao destinados ao mercado externo. Os principais destinos da
exportacdo da soja brasileira sdo: Alemanha, China, Espanha, Franca, Itdlia, Japao e Paises
Baixos.
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5.4.2Sucroalcooleiro

Inicialmente cultivada nos estados da regido Nordeste do pais, a cana-de-aguicar
encontrou condi¢des muito favordveis para o seu desenvolvimento na regido Sudeste.
Atualmente, a producdo de cana-de-acticar € realizada em mais de 6 milhdes de hectares no
Brasil, que representa cerca de 2,5% da 4rea ocupada com atividade agropecudria, sendo
distribuida por todas as regides geograficas do pais, com destaque para a regido Sudeste, em
especial o estado de Sdo Paulo. A cultura da cana € perene e permite varias colheitas anuais
da mesma planta. O seu ciclo produtivo € bastante longo, em torno de 5 a 7 anos contados a
partir do plantio até o ultimo corte, sendo possivel realizar a primeira colheita 18 meses apds
o plantio. O periodo de plantio na regido Centro-Sul ocorre de janeiro a margo, com a colheita
sendo realizada entre os meses de abril a novembro. Na regido Norte e Nordeste o plantio se
da entre os meses de julho a setembro, com a colheita ocorrendo entre os meses de setembro a
abril.

A maior expansdo da producdo de cana ocorreu entre os anos de 1975 e 1985,
decorrente da politica de incentivo praticada pelo governo federal para fazer frente as crises
do petréleo, que ficou conhecida com PROALCOOL. O segundo ciclo de expansdo ocorreu a

partir da safra de 2000/2001 até o momento atual, conforme pode ser observado no gréfico a

seguir.

Grifico 4: Evolucio da Produgdo de Actcar - toneladas
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A producdo de cana-de-acucar apresentou um crescimento médio de 8,8% ao ano
no periodo compreendido entre as safras de 2001/2002 e 2006/2007, com a producio
passando de 293 milhdes de toneladas para os atuais 426 milhdes.

Conforme foi mencionado anteriormente, o estado de Sao Paulo é o principal
produtor nacional de cana-de-agicar, com uma participacao no total produzido de pouco mais
de 60%. Ao longo das ultimas duas décadas a regido Centro-Sul veio aumentando sua
participacao no total da producdo, em detrimento de uma queda na participagdo das regides
Norte e Nordeste. Considerando-se a safra de 1990/1991, a regidao Centro-Sul respondeu por
76,5% da producgdo de cana-de-agucar, sendo as regides Norte e Nordeste responsédveis pelos
23,5% restantes. Atualmente, essa relac@o passou a ser de 87,5% e de 12,5%, respectivamente
para a regido Centro-Sul e Norte Nordeste.

O estado do Maranhao, apesar de apresentar uma produg¢ao relativamente pequena
em relacdo aos principais estados produtores, vem ganhando cada vez mais importancia. A
participacdo do estado na producgdo total das regides Norte e Nordeste passou de 1,1%, na
safra de 1990 para 3,1% na safra de 2006/2007. Com relagcdo a producao total do pais, essa
participacdo manteve-se praticamente estavel, em torno de 0,4%. Considerando os estados do
Pard, Tocantins, Piaui, Maranhdo, Mato Grosso e Goids, que fazem parte da drea de influéncia
do Porto do Itaqui, essa participac@o no total produzido passou de 4% para 7,6%.

Com relacdo a produgdao de dlcool, ou etanol, esta se encontrava fortemente
concentrada em torno da producao de dlcool hidratado no inicio da década de 90, respondendo
88,8% da producdo nacional. Atualmente a produgdo de dlcool estd equilibrada entre a
producdo do dlcool hidratado e do édlcool anidro. A produgdo total de dlcool no ano de 2007
foi de 17,7 milhdes de m3, um crescimento de 54% sobre a producdo de 11,5 milhdes de m3
registrados na safra de 1990/1991. Esse montante corresponde a cerca de um terco da
producdo mundial de etanol.

Nos demais paises a producdo de etanol ainda € bastante reduzida, sendo a
principal excecdo os EUA, que possui uma producdo superior a brasileira, dado que o etanol
também € usado como aditivo a gasolina. A producdo atual de etanol no mundo € algo em
torno dos 35 milhdes de m3.

As exportacdes brasileiras de etanol eram quase inexistentes até 1992, quando
passaram para cerca de 3% do volume total produzido. O crescimento do volume exportado
sO se tornou expressivo a partir do ano de 2004, com o inicio da adicdo do etanol a gasolina

na maioria dos paises desenvolvidos. Em 2004, o crescimento das exportagdes de etanol foi
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superior a 220% em relagdo ao ano de 2003. Atualmente, as exportacdes de etanol

correspondem a quase 20% da producao nacional.

Grifico 5: Evolugio das Exportagdes de Alcool — m?
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Fonte: MDIC - Aliceweb

As exportagdes de etanol alcancaram a marca de 3,4 bilhdes de litros em 2007, o
que representa um crescimento de 11,4% em relacdo as exportagdes realizadas no ano
anterior. Considerando os tultimos trés anos, o crescimento médio das exportagdes de etanol
foi de aproximadamente 15% ao ano.

O principal porto responsdvel pela exportacdo de etanol no Brasil é o Porto de
Santos. Em 2007, o Porto de Santos participou com cerca de 70% do total de etanol exportado
pelo Brasil, com um volume exportado de 2,38 bilhdes de litros. Em segundo lugar, em
termos de relevancia nas exportacdes de etanol, estdi o Porto de Paranagud, com uma
participacdo de 14,8%, com um volume exportado de pouco mais de 500 milhdes de litros.
Com relacdo aos portos da regido nordeste, os principais portos s@o o Porto de Maceid, com
uma participagdo de 7,8% sobre o total exportado, seguido pelo Porto de Suape, que em 2007
registrou uma participacdo de 4%. O Porto do Itaqui teve o seu primeiro embarque de etanol
realizado no ano de 2007, com uma exportacdo de 4,6 milhdes de litros. A tabela 8 traz o

resumo das exportacdes de etanol para os principais portos.
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Tabela 8: Exportacdes de Alcool — Principais Portos — m3

Porto 2002 2003 2004 2005 2006 2000
Belém 9.412 - - - - -
ltagui - - - - - 4.643
Cabedeln B4 B32 116.704 108.173 BB 962 42_4R0 58 636
Recife - 25 - - - -
Suape 5.643 B.245 24 437 95.858 163.986 142 602
Maceid 128.815 177.054 350.741 345.824 243.832 267.940
itdrig 31.7494 36.970 14171 3270 u7 -
Rig de Jangiro B.040 93 396 48,336 B1.300 74,865
Santos 488.649 324.5965 1.318.377 1.533.354 2.014.277 2.380.024
Faranagui J6.454 36 412 416.216 414129 561.580 510.649

Brasil 774.890 697.630 2.233.909 2.510.450 3.089.555 3.442.960

Fonte: MDIC - Aliceweb

Essa expansdo das exportacdes de etanol veio acompanhada de um significativo
aumento nos numeros de destinos, passando de 60 paises em 1997 para 109 mercados
diferentes em 2007.

A demanda mundial por biocombustiveis devera apresentar taxas de crescimento
elevadas no futuro préximo, impulsionada pela conscientizacdo da necessidade de conter o
processo de aquecimento global, bem como pelos temores de uma possivel escassez do
petréleo. Nesse quadro de aumento da demanda por biocombustiveis, em particular por
etanol, o Brasil se destaca com um dos maiores, sendo o maior, produtor.

Segundo projecdes do Ministério da Agricultura, a producdo de etanol no ano de
2017 sera de 38,6 bilhdes de litros, o que corresponde a mais que o dobro da atual producao
de pouco mais de 17 bilhdes de litros. A projecdo para o consumo interno no ano de 2017, por
sua vez, deverd chegar em 28,4 bilhdes de litros, resultando em um excedente exportdvel de
cerca de 10,3 bilhdes de litros, montante trés vezes superior ao atual volume de exportacdes
verificado. Esse cendrio de expansiao ndo s6 da producdo como também das exportacdes de
etanol reforcam as perspectivas da possibilidade de consolidagdo das exportagdes desse
produto através do Porto do Itaqui.

Essas expectativas em relagdo aos mercados interno e externo de etanol se
traduzem em um aumento na demanda de cana-de-actcar para algo em torno dos 700 milhdes
de toneladas, um aumento de 75% em relagcdo a producdo atual. Parte desse aumento podera
ser atendido através da expansao da capacidade instalada das unidades existentes. De qualquer
forma, o investimento na construcdo de novas unidades produtoras e a incorporagdo de novas
areas de cultivo de cana-de-agucar, incluindo aqui as regides nao tradicionais, sdo elementos

indispensdveis para viabilizar o aumento da oferta de etanol.
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Com relagdo ao estado do Maranhdo, € importante ressaltar o Programa de
Bioenergia do Maranhdo, iniciado em 2005, com o objetivo de atrair investimentos para a
ampliacdo e implantacdo de industrias sucroalcooleiras, promocdo das exportagdes de etanol,

além da difusdo de tecnologias adaptadas as caracteristicas da regiao.

5.4.3Petroleo e Derivados

Segundo dados da Agéncia Nacional do Petréleo — ANP, as reservas mundiais de
petréleo chegaram ao patamar de 1,2 trilhdes de barris no ano de 2007, mantendo-se

praticamente constante em relacdo aos anos de 2005 e 2006.

Grifico 6: Evolucio das Reservas Mundiais de Petréleo — bilhdes de barris
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Fonte: ANP

A regidao que concentra a maior parte dessas reservas é o Oriente Médio, com um
volume de aproximadamente 755 bilhdes de barris, correspondente a cerca de 60% do total
das reservas. Considerando os paises membros da Organizacdo dos Paises Exportadores de
Petréleo (OPEP), suas reservas sdo da ordem de 935 bilhdes de barris, ou seja, esse cartel €
responsavel por 75% das reservas mundiais de petréleo. As reservas provadas do Brasil
chegaram a 12,6 bilhdes de barris de petréleo, o que levou o pais a ocupar a 15* posi¢ao no
ranking mundial de reservas em 2007. O griafico 7 apresenta a evolu¢do das reservas

brasileiras, bem como a taxa de participagdo dessas reservas em relagc@o as reservas mundiais.
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Griéfico 7: Participagdo das Reservas Brasileiras de Petréleo — bilhdes de barris
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A producdo nacional de petréleo registrou uma elevacdo de 1,3% em 2007,
alcancando 1,8 milhdes de barris por dia. Essa produgdo coloca o Brasil na 16* posicdo entre
os maiores produtores mundiais de petréleo. No periodo compreendido entre os anos de 1998
e 2007, o crescimento médio da produgdo brasileira de petréleo foi de 7% ao ano, com
destaque para o ano de 2005, quando a producdo apresentou um aumento de 11,3%, apods ter
registrado uma queda de 0,8% no anterior.

A maior parte da producdo nacional de petréleo € originada nos campos maritimos,
que respondem por aproximadamente 90% do total produzido. O maior estado produtor é o
Rio de Janeiro, que foi responsavel por 91,7% da produg@o maritima e por 81,6% da produgao
total nacional.

Em 2007, o Brasil consumiu 1,8 milhdes de barris de petréleo por dia,
representando cerca de 2% do consumo mundial. Esse consumo coloca o Brasil na 12°
posicdo no ranking dos maiores consumidores mundiais. No periodo de 1998 a 2007, a taxa
de crescimento média do consumo de petréleo no Brasil foi de 0,7% ao ano, com um
crescimento de 4,3% entre os anos de 2006 e 2007.

A capacidade de refino brasileira foi de 1,9 milhdes de barris por dia em 2007, o
que representa uma participagdo de 2,2% com relagdo a capacidade mundial de refino. O
Brasil alcangou o 11° lugar no ranking mundial de capacidade de refino, uma posi¢do acima

da registrada em 2006. A capacidade de refino brasileira apresentou um crescimento pouco
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significativo ao longo da tultima década, com uma taxa de crescimento média de 1% ao ano,
conforme pode ser observado no grafico a seguir.

A principal regido fornecedora do petréleo importado foi a Africa, principalmente
a Nigéria, com uma participacdo de 73,6% sobre o total importado. O segundo maior
fornecedor de petrdleo para o Brasil € o Oriente Médio, com destaque para a Ardbia Saudita,
com uma participacdo de 16,7%. A tabela 9 apresenta os principais paises fornecedores de

petréleo para o Brasil no ano de 2007.

Tabela 9: Principais Paises Fornecedores de Petréleo — 2007

Pais mil barris
Migeria BE.014
Arahia Saudita 22 531
Argelia 20.626
Angola 12 220
Libia 11.783
Estados Unidos 7.595908
lrague 4. 082
Fonte: ANP

As exportagdes brasileiras de petréleo em 2007 foram de 153,8 milhdes de barris,
o que representou um aumento de 14,5% em relacdo ao total exportado em 2006.

O principal destino das exportagdes brasileiras de petréleo foram os Estados
Unidos, com um total de 54,4 milhdes de barris, o que corresponde a uma participacdo de
35,4% sobre o total exportado em 2007. O Chile aparece na segunda posi¢do, com uma
demanda de 23,4 milhdes de barris de petréleo brasileiro.

Com relagdo aos derivados de petréleo, as importacdes totais em 2007 chegaram a
16 milhdes de m3, resultado de uma expansao de 18,2% em relacdo ao total importado no ano
de 2006. Do total importado, os derivados energéticos, que correspondem a 49,6%,
apresentaram um aumento de cerca de 30% em relacdo ao ano de 2006. A importacdo de
derivados nao-energéticos, por sua, vez, registraram uma expansao menos significativa, de
8,9% em relacdo ao ano de 2006. O 6leo diesel e o GLP foram os derivados energéticos
importados em maior quantidade, com uma participacdo sobre o volume total importado de
32% e 12%, respectivamente. O principal derivado de petréleo ndo-energético € a nafta, que
registrou uma participagao de 26,2% sobre o volume total importado no ano de 2007. Entre os
nao-energéticos, o coque também apresentou uma participacdo relevante, correspondendo a

quase 20% do total importado.
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As exportacdes de derivados de petrdleo brasileiros, considerando os energéticos e
os nado-energéticos, totalizaram 17,6 milhdes de m3 em 2007. Esse volume corresponde a um
crescimento de 5,2% em relacdo as exportacdes de derivados de petréleo no ano de 2006. No
sentido das exportagdes, os derivados energéticos respondem por 93,8% do volume total
exportado, com destaque para as exportagdes de 6leo combustivel, que registrou uma
participacao superior a 30% sobre o total exportado em 2007.

Atualmente estdo em atividade no Brasil 14 refinarias que em conjunto somam
uma capacidade de refino de aproximadamente 325 mil m3 por dia. Destas refinarias, 11 delas
pertencem a Petrobrds e respondem por 98% da capacidade total de refinamento. As outras
trés refinarias privadas sdo a Manguinhos, a Ipirangae a Univen. As refinarias estdo na maior
parte localizadas na regido Sudeste do pais, que concentra 60% da capacidade total de refino
do pais.

As refinarias nacionais apresentam uma capacidade de armazenamento de 35
milhdes de barris de petrdleo e de 6,4 milhdes de m3 de derivados, dlcool e MTBE (Metil-
Terc-Butil Eter). O estado de Sdo Paulo é o que possui a maior concentracio de capacidade de
armazenamento, com 38% do total nacional.

Apo6s mais de vinte anos sem construir uma nova unidade de refinamento, destaca-
se a construcdo da Refinaria Abreu e Lima, localizada no Porto de Suape, com investimentos
previstos da ordem de US$ 4 bilhdes e uma capacidade para refinar 200 mil barris diarios. A
Petrobras vem estudando também a implantag¢do de outras duas refinarias, uma no estado do
Maranhao, nas proximidades do Porto do Itaqui, e outra no estado do Cear4, junto ao Porto de
Pecém.

A refinaria que estd sendo avaliada para ser implantada no estado do Maranhio,
tem capacidade para refinar 600 mil barris por dia e demanda investimentos de
aproximadamente US$15 bilhdes. A intengdo é produzir todos os derivados do petréleo, com
destino principalmente ao mercado externo, unidade que serd implantada no Ceard, por sua
vez, terd uma capacidade de refinamento de 300 mil barris por dia, devendo processar
produtos como a QAYV, diesel, nafta e coque.

Com a implantacdo das unidades do Maranhdo e do Ceard, o nimero de novas
unidades de refinamento construidas pela Petrobrds chegard a cinco até o ano de 2013,
contando com as unidades de Pernambuco, uma pequena unidade de destilacdo no Rio Grande

do Norte e com o Complexo Petroquimico do Rio de Janeiro.
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A implantacdo da refinaria no estado do Maranhao € justificada pela infra-estrutura
existente, destacando-se fatores como uma rede de abastecimento de dgua e elétrica bastante
desenvolvida, proximidade ao Porto do Itaqui e pela oferta da propria cidade de Sao Luis,
como centro dinamizador da atracdo da mao-de-obra.

A infra-estrutura necessaria para fazer frente a movimentaciao de petréleo e seus
derivados para abastecer a producdo da refinaria conta com uma capacidade de armazenagem
de aproximadamente 2,5 milhdes de m3, além da necessidade de bercos de atracdo exclusivos
para atender esse empreendimento para permitir a movimentagdo de petréleo e outros
produtos escuros, derivados claros, GLP e coque. Esses bercos deverdo suportar a atraca¢ao
de navios de grande calado, da ordem de até 20 metros.

Desse modo, a implantacdo da refinaria no estado do Maranhdo traz uma
perspectiva muito positiva no que se refere ao aumento da movimentagdo de petréleo e
derivados através do Porto do Itaqui. Considerando que o Porto atualmente ja possui uma
movimentagdo de petréleo e derivados da ordem de 6 milhdes de toneladas, com a efetiva
implantacdo da refinaria no estado é possivel prever que a movimentagdo desse tipo de carga

alcance um patamar superior a 30 milhdes de toneladas por ano.

5.4.4Porto do Itaqui x Terminal de Armazenagem

Nas instalagdes da EMAP predomina a movimentagao de derivados de petréleo. O
porto exerce a func¢do de entreposto ou centro de distribuicao de combustiveis, especialmente
do o6leo diesel e Querosene de Aviagdo (QAV), para os estados do Maranhdo, Piaui,
Tocantins, o Sudoeste do Para, Norte de Goias e o Nordeste de Mato Grosso, através das
ferrovias EFC, FNS e CFN e do sistema de rodovias existente.

O Terminal Maritimo Petroleiro de Sao Luis — TELIS realiza, ainda, a distribui¢cao
de dleo diesel por via maritima de cabotagem para os demais estados do norte e do nordeste.

As estatisticas do MDIC (Ministério do Desenvolvimento, Indistria € Comércio),
com base nos dados do SISCOMEX (AliceWeb) mostram que a participagdo das importacdes
de 6leo diesel chegou a representar de 48% a 58% da movimentagao de derivados de petrdleo
no Itaqui, nos anos de 2001 e 2003, passando para os niveis de 38% a 30% nos anos

subseqiientes.
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A considerar a movimentagdo verificada no primeiro semestre do ano de 2005, as
importacOes de 6leo diesel deverdo atingir em torno de 2,7 milhdes de toneladas em 2006,
representando 38% dos derivados de petréleo.

Com relacdo a movimentacdo do comércio internacional, pode-se dizer que tanto
na importacdo quanto na exportagdo, as estatisticas referentes aos derivados de petrdleo sdo
significativas.

De acordo com a ANP - Agéncia Nacional de Petr6leo, Gis Natural e Bio-
combustiveis (2006), as exportacdes brasileiras que eram de 7.626 mil m® em 1993, vindo a
atingir 10.293 mil m’ em 2005, estimando-se que venham a alcangar 14.314 mil m’® em 2006.
Por outro lado, as importacdes estiveram variando entre 16.366 mil m® em 1993 e 18.857 mil
m’ em 1999, mantendo um patamar mais ou menos constante neste nivel até 2001, quando
apresentam queda até 2005, quando somam 10.860 mil m’, no menor nivel no periodo de 13
anos, praticamente igualando-se as exportagdes.

Segundo a ANP (2004), os principais paises exportadores dos derivados de

petréleo para o Brasil sao:

e para a nafta: Argentina e Argélia;

e para o dleo diesel: Ardbia Saudita, India, Holanda e Aruba;

para o GLP: a Argentina, seguindo-se da Nigéria e Argélia;

e para o coque de petréleo: os Estados Unidos e a Venezuela.

O Porto do Itaqui tem presenca destacada nas importagdes de Sleo diesel, com
participacdo crescente ao longo dos ultimos anos. Assim € que, enquanto em 2001 era
responsavel por 52,5% dos carregamentos de diesel de importagdo, a fatia atual € de 80,2%,
em 2005 e de 84,4% nos cinco primeiros meses de 2006.

O gréfico 8 demonstra um comparativo que o aumento da participacdo percentual
deu-se principalmente pela reducao dos desembarques nos portos das regides sul e sudeste. As
importagdes vém caindo ao longo dos dltimos cinco anos, como ja referido anteriormente para
o conjunto dos derivados, sendo o mesmo verificado com o 6leo diesel.

Como essa diminuicdo vem se refletindo na eliminacdo dos desembarques dos
portos do sudeste e sul — Rio de Janeiro, Sepetiba, Paranagud, Sdo Sebastido — e do Nordeste
— Suape e Fortaleza — o percentual de movimentagdo do diesel importado por Itaqui mostra

crescimento, mesmo que se verifique, a0 mesmo tempo, a queda em valor absoluto.
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Grifico 8: Importacio de Oleo Diesel 2001 a 2006

toneladas
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Fonte: ANP

Computando-se as descargas realizadas por Itaqui e pelo Terminal do Pecém, a
participacao desses portos chega a mais de 90% das importacdes dos anos de 2005 e 2006.
Itaqui recebe, ainda, carregamentos de querosene de aviacao (QAV), embora em quantidades
relativamente menores.

Resta verificar os cendrios futuros dessa movimentagdao (6leo diesel e QAV de
importa¢do) considerando as caracteristicas especificas do porto do Itaqui em relagdo a seus
vizinhos e concorrentes.

Em primeiro lugar serdo examinadas as caracteristicas especificas do Porto do
Itaqui frente ao Terminal do Pecém e ao Porto do Suape, apresentados como tendo condi¢des
competitivas em razdo de suas profundidades e localizacdo geogréfica.

H4 que se ressaltar, inicialmente, que a procedéncia do produto, como ja referido,
¢ de portos localizados no Oriente Médio e Asia (Arabia Saudita, fndia), com alguns
carregamentos vindo da Europa e do Caribe (Holanda e Aruba). Isso exige a utilizacdo de
navios de maior porte e de grande calado (aframax e suezmax), conforme ja descrito na

andlise dos navios que freqiientam o porto do Itaqui.
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Quanto a disponibilidade de ber¢os adequados ao atendimento desses navios de
grande porte, Itaqui situa-se de forma bastante favordvel, por dispor de pier especifico e
dedicado, com profundidades superiores aos demais citados.

A capacidade de estocagem pulmao € o ponto fragil da utilizacdo desses navios:
nenhum dos trés portos — Itaqui, Pecém e Suape — detém capacidade estdtica de tancagem
suficiente. Alids, o Pecém nao dispde ainda de qualquer tancagem.

O Itaqui dispde de berco especializado na operacdo de grandes navios de derivados
de petréleo — o berco 106, dotado de equipamentos préprios ao auxilio as operacdes de
atracacdo e desatracacdo. A profundidade existente é de 21m, admitindo a operacdo de navios
com até 150.000 TPB.

A capacidade estdtica de estocagem existente no pool pode acompanhada pela

tabela 10:
Tabela 10: Capacidade Estitica de Estocagem no Porto do Itaqui (m®)
Companhias
Produto Total
Transpetro BR Granel Texaco Sabbd Outras
Oleo Diesel 4].3409 17.321 4.076 11.421 18.092 02250
Gasolina T.858 2819 3.036 3.036 16.749
OCl-A 25781 14.630 6.239 46.650
QAV-] 8118 8.118
Alcool 13.165 2719 3.062 2.221) 21.166
Querosene lluminante 1.745 1.745
GLP 4488 3730 8218
Fonte: EMAP

A Petrobras, através da Transpetro, estd com projeto de construcdo, ainda este ano
de 2009, de dois novos tanques de 30 mil metros cubicos e dois outros de 12,5 mil metros
cubicos no TELIS — Terminal Maritimo Petroleiro de Sao Luis, no Itaqui, destinados a 6leo
diesel, ampliando em 85 mil metros cubicos a estocagem pulmao de importacdo.

Considerando a tancagem existente de 41,3 mil metros cubicos, o porto passard a
dispor de 126, 3 mil metros cubicos de capacidade estdtica para estocagem pulmao, além dos

50,9 mil metros ctbicos para armazenamento de distribuicio
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Com os novos tanques o Terminal Maritimo Petroleiro de Sao Luis — TELIS tera

capacidade suficiente para descarregar diretamente para terra os navios com consignagdes até

cerca de 100 mil metros cubicos, reduzindo drasticamente os tempos de operacdo hoje

observados.

Na fung¢do de entreposto maritimo ou tecnicamente como terminal de

armazenagem e distribui¢@o, os principais derivados de petrdleo foram redistribuidos e fungdo

do abastecimento do mercado interno, regido servida pelos sistemas de transporte terrestre,

observando alguns parametros a serem discutidos:

1.

3.

4.

a movimentagdo de 6leo diesel sofreu diminui¢do nos anos de 2003 e 2004 em
decorréncia do grande volume de importacdes e embarques verificado em 2002,
ocorrendo significativa recuperagdo em 2005, ao lado do crescimento constante da

internalizacdo do produto na regido servida pelo porto;

a movimenta¢do de querosene e gis liquefeito tem-se mantido em patamares mais ou

menos constantes, em torno de 200 mil metros ctibicos anuais para ambos os produtos;

o crescimento do volume de gasolina movimentada decorre diretamente do aumento

do consumo da regido;

para o Oleo combustivel também se observa crescimento nas quantidades
movimentadas em decorréncia do consumo local, mesmo com a variagdo do
abastecimento dos navios, computados nas estatisticas como embarques ou

exportacdes do produto;

A funcdo de distribuicdo estd mostrada esquematicamente na figura abaixo.
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A respeito dessas varidveis, podemos propor o seguinte cenario:

1. Cenario de Crescimento Moderado — as taxas de crescimento observadas de 2002 a

2005 serdo repetidas nos anos subseqiientes até 2011, com estabilizagdo nos anos

subseqiientes;

2. Cendrio Otimista — todos os produtos terdo crescimento de movimentacao nos

proximos dez anos, obedecendo, pelo menos a menor taxa de evolugdo positiva

observada no periodo 2002/2005.

As taxas de variacdo de 2005 em relagdo a 2002 utilizadas para a avaliacdo das

quantidades projetadas de movimentacao dos principais produtos no Porto do Itaqui foram:

Produto 200572002 Média anual
(Oleo Diesel 25,6% 6.4
Gaszolina 42.6% 10.7%
Gis Liguefeito (GLP) -124% 3.1 %
Oleo Combustivel 43,3% 10.8%
(Juernsene -31.5% -7.9%

A taxa de crescimento populacional médio da Regido Norte do Brasil, segundo o

IBGE, € de 1,96%.

Para avaliar as proje¢des de movimentacdo em toneladas foram utilizadas as

densidades médias a 20°C estabelecidas pela ANP para os diversos produtos, conforme os

valores a seguir:

e Oleo diesel: 840 kg/m3;

e (@Gasolina: 770 kg/m3;3

e Querosene de Aviacdo: 820 kg/m’;
e Oleo Combustivel OC1-A: 900 kg/m3 ;

e GLP: 550 kg/m’;
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Aplicando-se as taxas obtidas e os valores das densidades médias no quadro de

expectativas tracados para os diversos cendrios t€m-se as seguintes projecoes:

Tabela 11: Proje¢des de Movimentacdo de Derivados de Petréleo
2006 a 2026 - Cendrio Conservador

2006 5741

112 8.131

9.872

Tabela 12: Proje¢des de Movimentacdo de Derivados de Petréleo
2006 a 2026 - Cendrio Moderado

2022 B.639 164 1312 958 1o 11.183

Tabela 13: Projecdes de Movimentacao de Derivados de Petréleo
2006 a 2026 - Cendrio Otimista

2022 12,532 17.512
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Alinhado a estas projecdes de movimentagdo, o setor de bio-combustivel e acticar,
neste no beneficiamento direto para produgio de Alcool Anidro e Hidratado, apresentam-se
como a grandes promessas para o desenvolvimento socioecondmico da regido.

Através de incentivos do governo, como fornecimento de crédito para pequenos
agricultores, a producdo de insumos necessarios para esses tipos de combustiveis ocorrerd
através da agricultura familiar, gerando renda para os agricultores e prendendo o homem no
campo.

A tabela 14 mostra as indudstrias de producdo de dlcool e bio-combustiveis
existentes e em instalacdo. Nela pode-se destacar a Brasil Ecodiesel que produz o biodiesel e
incentivard do desenvolvimento deste setor na regido e a adicionalmente no segundo semestre
de 2008, com a empresa TG Agroindustrial produzindo e exportando aproximadamente
20.000m3.

Inicialmente, a produ¢do dos bio-combustiveis destinar-se-4 ao consumo interno,
devido as limita¢des da capacidade produtiva. Porém o crescimento do setor devera acarretar
exportagdes, principalmente para a Europa. As acdes a serem tomadas para a exportacio

destes produtos por Itaqui, entretanto, dependerdo das quantidades a serem movimentadas.

Tabela 14: Industrias do Setor de Ac¢ticar e Biocombustivel Existentes e em Implantacdo

580 Luis

2001 Agroserra

Itajubara S.A Agticar e Alcool  Agdear e Aleool

Fonte: Superintendéncia de Politicas e Infra-estrutura Industrial - SINCT
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Na lista de industrias implantadas na regido do estado do Maranhdo,
aproximadamente dez empresas investiram quase 250 milhdes de reais e geraram mais de 3
mil empregos diretos. Nesta listagem destaca-se a ABC Inco que realiza o processamento e
armazenamento de soja e derivados. Esta € responsdvel por quase 90% do investimento total
da tabela, além de ser a unica geradora de trafego portudrio.

Os dados levantados nos itens anteriores sao consolidados nas tabelas 15, 16 e 17,
nos cendrios e horizontes selecionados para a atualizacdo da andlise de mercado deste trabalho
e na afirmacdo da viabilidade técnica para constru¢do de um Terminal de Armazenamento de

Granéis Liquidos.

Tabela 15: Projecdes de Movimentacao de Cargas — Porto do Itaqui
Cenario Conservador

2008-2009 * Valores em Toneladas

Oleo Diesel 4640000  4.946.000 G6.461.000 7.120.000 T.846.000 &.470.000

Gasolina 477.000 527.000 806.000 BEE.O00 070.000 1.0O5E.000

Gis Liguefeito 110.000 110.000 112,000 124,000 136.000 147.000

Grandis Liguidos 5753000 6147000  RB150,000  BUSLOOD 9892000  10.690.000

Ferro Gusa 540,000 555000 576.000 600,000 600,000

105.000 109.000 130,000 160.000 190.000 230.000

Aluminio 266.000 365.000 365.000 365.000 365.000 365.000
Carga Geral 316.000 445000 465.000 465.000 465.000 465.000
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Tabela 16: Projecdes de Movimentacdo de Cargas — Porto do Itaqui
Cendario Moderado
2008-2009 * Valores em Toneladas

Gleo Diesel 4.649.000  4.946.000 6.461.000 7.120.000 T.846.000 8.479.000

Gasolina 527.000 206000 B88.000 979.000 1.058.000

Gis Liguefeito 110.000 110.000 112,000 124.000 136,000 147.000

Granéis Liguidos 5753000 6.147.000  BI50.000  RYSLOOD 9892000

Aluminio

Tabela 17: Projecdes de Movimentacao de Cargas — Porto do Itaqui
Cendrio Otimista

2008-2009 * Valores em Toneladas

(leo Diesel 4.649.000 4.946.000 6.743.000 0.192.000 12532000 16.057.000

Gasolina 477.000 527.000 875.000 1451000 2.409.000 3.613.000

Gis Liguefeito 117000 124,000 170,000 232,000 316,000

Granéis Liguidos 5775000 6187.000  B.702,000  12309.000  17.532.000 23388000

Ferro Gusa 540,000 879.000 1.563.000 LBT5.000 2250000

105.000 109,000 130.000 160.000 190.000 230,000

Aluminio 266.000 365.000 365.000 365.000 365.000 365.000

Carga Geral 316.000

!-----! »




5.5 PROGNOSTICO DE LOCALIZACAO

No trabalho em questdo procurou-se entender como os custos de logistica sdo
impactados ou impactam nas decisdes de localizacdes dos grandes centros de armazenamento
e de distribui¢do. O interesse maior € estudar a base tedrica existente e modelos de apoio ao
processo decisorio sobre localizagdo sobre um empreendimento

Assume-se que quanto mais distante ou diferente for a decisdo pratica em relacdo a
proposta tedrica da melhor localizagao dos centros de armazenagem e distribui¢io ou fabricas,
por conta dos tributos, maior o indicio de uma potencial distorcao causada pela atual carga
tributdria no processo decisorio. Isto €, assumimos que os modelos tedricos objetivam
minimizar custos ou otimizar resultados. Assim, assumimos que a principio as decisdes
baseadas nos modelos tedricos seriam as mais proximas do ideal para o empreendedor e que
outras decisdes seriam, portanto, menos eficientes.

Existem intimeros trabalhos publicados e uma literatura de certa forma atualizada
sobre modelos decisorios de localizagdo, destacam-se os de Azzoni (1982) e Nazario (2002).
Pode-se assumir que hd duas vertentes de estudos nessa darea: uma delas visa o mercado
privado. A outra, a¢des de cardter social. Azzoni (1982) refere-se ainda a localizacdo de
indudstria como um estudo racional dos agentes econdmicos, com o principio da maximizacao
dos custos, ou enderecado a fatores de transporte, de mao-de-obra e de outros insumos.
Entretanto, ambas procuram resolver o problema de optar por uma localizagdo para uma
instalacdo que represente a melhor posicdo geografica possivel a partir de uma rede existente
ou ndo. Dentro desta escolha devem-se levar em considera¢do a maximizagao das utilidades, a
minimizag¢do dos custos e a satisfacdo da demanda.

A distincdo feita entre os setores publico e privado é compreensivel uma vez que
podem envolver interesses distintos quando consideram a decisao dos pontos de localizagao.
O setor privado, que é de nosso interesse neste trabalho, visa a maximizagao dos lucros e, por
conseguinte, a minimizagdo dos custos. No setor publico, busca-se o beneficio muituo dos
componentes da sociedade e a minimizacdo dos custos dos servicos oferecidos. Contudo,
observa-se aqui uma similaridade entre ambos. Observamos que os dois setores buscam
vantagens para os seus “‘clientes finais”.

O setor privado busca atender a demanda pelo beneficio econdmico do bem em um
contexto de competicdo. Ja o setor publico busca minimizar a distancia dos beneficiados ao
ponto da prestacdo de servico, levando em consideracdo objetos como escolas, postos

policiais, hospitais, parques, estradas e correios, entre outros.
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Uma outra similaridade entre os dois setores € o fato de ambos buscarem na
esséncia a minimizagdo do tempo de deslocamento. Assim, devem relacionar o nimero de
pontos, no caso de mais de uma instalacao, levar em consideragdo o seu tamanho e considerar
os fatores inseridos no planejamento da planta logistica de transporte, tais como portos,
aeroportos, fornecedores, armazéns, filiais de varejo e centros de servico, pontos na rede onde
produtos param temporariamente e os usudrios ou consumidores finais. E deste interesse em
minimizar distancias que iniciaram-se os estudos de localiza¢do. Os problemas de localizagao,
portanto, correspondem a uma busca pelas minimas distancias, dado um espaco de solugdes.

Para Ballou (2001), as decisdes de localizagdo devem considerar a limitagdo da

solugdo entre 5 caracteristicas:

® - por for¢a direcionadora;

e - por nimero de instalacdes;

e - por escolhas discretas;

e - por grau de agregacdo de dados;

e - por horizonte de tempo.

» Por forca direcionadora - A localizacido das instalacdes é determinada freqiientemente
por um fator que € mais critico que os demais. Aqui os fatores econdmicos s3o
importantes para localizacdo de armazéns e fébricas. Para o varejo o importante € o
rendimento, com os custos de localizacdo subtraidos das receitas para determinar a
lucratividade. Finalmente, para os servicos beneficentes, ou melhor, para o setor de
servicos sociais, como hospitais, caixas automadticos de bancos, centros de coleta de
caridade ou lojas de consertos, a acessibilidade deverd contemplar um maior peso a

influéncia decisoria.

» Por numero de instalacoes - Visa a localiza¢do de uma instalacdo 6tima ou a opgao por
uma rede de pontos. A op¢do por uma instalagdo unica considera forcas competitivas de
demanda entre instalacdes, efeitos de consolidacdo de estoque e custos de instalacdes.

Neste caso, custos de transporte sdo essenciais.

» Por escolhas discretas - Dentre opgdes de instalagdo, opta-se pela melhor dentro de um

espaco continuo. Sao caracterizados por uma decisdo de escolha baseada em processos
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discretos de localizacdo mais utilizados na prética, principalmente quando existe a

necessidade de se utilizar uma planta com multipontos de instalagdes.

» Por grau de agregacao de dados - Agrupar da melhor forma 16gica possivel as vdrias
op¢oes de configuragdes de projeto e agregd-las de forma racional para obter um processo
pratico de localizagdo. O método resultante permite com precisao limitada, a localizagao
de areas geograficas amplas, tais como cidades inteiras. Os métodos que utilizam poucos
dados agregados, especialmente aqueles para a selecdo de local, podem diferenciar
localizagbes separadas somente por uma rua da cidade. Esses métodos sao
particularmente necessarios e muito aplicdveis as decisdes de logistica quando da

localizag@o no varejo e para as selecoes de locais finais para plantas e armazéns.

» Por horizonte de tempo - Levando-se em consideragdo que a natureza dos métodos de
localizagcdo pode ser busca-se o entendimento da necessidade de atendimento da planta
em um periodo de tempo. O processo estatico visa a selecio locacional baseada em dados
de um unico periodo de tempo como, por exemplo, um ano. O processo dinamico visa a
selecdo locacional por muitos anos ou multiperiodos. Estas instalacdes representam um

investimento fixo, e os custos de movimentagao de um local para outro sdo altos.

O estudo de localizacao de fabricas iniciou-se, segundo Nazario (2001), em 1909,
quando Alfred Weber considerou o problema de localizagdo de uma fébrica, visando
minimizar a distdncia desta instalacdo com pontos de suprimento e demanda. Entretanto, ja
existiam estudos de localizacao para atividades rurais.

Segundo Azzoni (1982), estudos de localiza¢do agricola iniciaram no comeco do
século XIX baseados na preocupacdo da distribui¢do agricola. Esses estudos de distribuicao
agricola visavam o crescimento econdmico sem o desenvolvimento de um carater social.

Posteriormente, segundo Ballou (2001), Weber iniciou estudos voltados para a
distribuicao industrial. Na verdade, Weber estudou a localizagdo em um plano, ou melhor,
levando em consideracdo somente varidveis de espago bi-dimensionais. Weber reconheceu o
papel que as matérias-primas desempenhavam no processo de produgdo e como elas afetavam
a localizacdo. O estudo de Weber baseava-se na localizagdo de uma fabrica entre dois

recursos facilitadores e apenas um tnico mercado consumidor a ser atingido.
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5.6 FORCAS LOCACIONAIS

De acordo com Melnick (1978), o estudo de localizagdo consiste em analisar
varidveis chamadas de forcas locacionais para determinar a localizagdo em que a resultante
das referidas forcas possa conduzir a uma taxa maxima de lucro a um custo minimo.

Para tanto, é necessario analisar alguns aspectos muito importantes:

® A soma dos custos de transporte de insumos e produtos;

¢ A disponibilidade e sustos relativos dos recursos;

e A posi¢do em referéncia a fatores como terrenos, edificios, tributacdo e
problemas legais, condicdes de vida, clima, facilidades administrativas,

politica de descentralizacdo e centralizacdo, etc.

Para Holanda (1974) o processo produtivo pode ser desdobrado em pelo menos 4
operagoes:
1. Aquisi¢do de matérias-primas e insumos;
2. Transporte dessas matérias para o local de armazenamento e/ou
processamento;
Processamento industrial e/ou mercado consumidor;

4. Transporte dos produtos acabados para os mercados.

Pomeranz (1988) apdia-se na teoria tradicional de que é fundamental minimizar os
custos totais de transporte (insumos e produtos acabados). Isto significa dizer que, sendo
constantes ou homogéneas as condicdes de producdo em todos os locais alternativos, a
questdo locacional deve apoiar-se na producdo de bens ou servicos a precos iguais ou
inferiores aos que vigem nos mercados a que se destinam.

A orientagdo locacional Gtima sob 6tica do transporte deverd considerar as

seguintes opcdes:

¢ Junto a fonte de matérias-primas;
e Junto a um dos mercados consumidores;
e No ponto de encontro de duas ou mais vias de transporte de matérias-

primas ou produtos acabados.

De acordo com Holanda (1974), as tarifas sdo influenciadas por uma série de

fatores, tais como:
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a) Tipos de transporte (aéreo, maritimo, fluvial, rodovidrios, ferrovidrios,
oleodutos, etc.) e grau de competicdio modal e intermodal do sistema de
transportes;

b) Extensdo, direcdo (fretes de retorno) e volume do trafego;

c) Topografia e clima da drea geografica considerada;

d) Grau de transportabilidade dos materiais (produtos pereciveis, perigosos ou

frageis, etc.).

O custo de transporte é funcdo de trés fatores: peso x distincias x tarifa. Se
admitirmos que as tarifas, por unidade de peso, sdo iguais tanto para as matérias-primas como
para os produtos acabados, o problema se resume em minimizar o momento total do
transporte (peso x distancia) ou o total de t/km transportados.

E sabido que na maioria dos casos 0os meios mais baratos de transportes sio o
rodovidrio, para distancias curtas, o ferrovidrio, para distancias médias, € o maritimo ou
fluvial para longas distancias. Isso decorre principalmente das diferencas de custos fixos
desses diferentes sistemas de transportes.

De acordo com Magalhaes (1987), os custos de transporte e a disponibilidade de
insumos sdo fatores determinantes da localizacdo. Nao obstante, existem outros, que podem

decidir a localiza¢do de um projeto, mesmo que de forma ndo preponderante. Sdo eles:

4.6.1 Politicas de descentralizacao

Dado a existéncia de concentracio industrial em certas 4reas, com custos privados
e sociais elevados, pode ser recomenddvel a descentralizacdo, orientando-se a atividade
industrial para outras dreas de menores custos ou para certas aeras debilitadas com o propdsito
de desenvolvé-las.

O governo para promover a descentralizagdo lanca mao de politicas tributdrias e
fiscais. Para atrair investimentos, utiliza-se de incentivos fiscais, financeiros (sob a forma0 de
juros subsidiados, prazos favorecidos ou isen¢do de impostos), oferta de terrenos, oferta de

prédios prontos para uso industrial, etc.
4.6.2 Facilidades Administrativas

Certas facilidades administrativas podem influir na localiza¢do do projeto, face a

diminui¢@o nas inversdes e conseqiientemente nos custos de operagdes tais como: habitagao,
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condi¢des climadticas, infra-estrutura de transporte urbano, servico de 4gua, esgotos,
comunicacdes, instituicdes educacionais e esportivas, facilidades culturais e recreativas,

energia, etc.
4.6.3 Aspectos Ambientais

De um acordo geral, a literatura expde sobre elaboracdo de projetos aborda os
aspectos ambientais de forma passageira. Entretanto, existe forte legislacdo ambiental que
precisa ser observada e criteriosamente seguida, podendo se tornar um determinante quanto a
localizagdo do projeto.

Do ponto de vista da legislagdo, duas normas juridicas devem ser atendidas:

e (Codigo Florestal;

e [Legislacio Ambiental.

O Codigo Florestal define as dreas nas quais ndo sdo permitidas quaisquer
atividades comerciais/industriais. Dentre elas, podemos citar: Florestas nativas (ex. Mata
Atlantica), parques, mangues, dunas, margens de corpos hidricos (rios, lagoas e nascentes),
encostas com inclinagdo igual ou superior a 45°, nos cumes dos morros, etc.

A Legislacdo Ambiental trata do das condicionantes efluentes ou residuos

industriais/comerciais:

e Residuos solidos;
e Residuos liquidos;

e Residuos atmosféricos.
4.6.4 Incentivos Governamentais

Dada a importancia social e politica de projetos, como geradores de riqueza e,
principalmente, de empregos verifica-se nos dias de hoje acirrada disputa entre estados e
municipios buscando atrair investimentos.

As vantagens oferecidas sdo indmeras: beneficios fiscais, financiamentos especiais
vantagens relacionadas a infra-estrutura, etc.

A tabela 18 foi elaborada com dados publicados pela Folha de Sao Paulo (23 de
julho de 1995), permite uma avaliagdo comparativa dos diversos tipos atrativos na forma de

incentivos que sdo oferecidos pelos estados brasileiros.
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Tabela 18: Incentivos oferecidos pelos Estados

Beneficios Fiscais | AC | AL | AM | AP | BA | CE [DF [ES [ GO | MA | MT | MS | MG | PA | PB | PE | PI | PR RJ RN |RS| RO | RR |SC|SP | SE | TO
Isengdode ICMS | X X
para novas
empresas sem
produto no Estado
e por determinado
periodo
Isengdo ou redugdo | X X X X X X X X | X X X X
do ICMS para as
micro e pequenas
empresas
Reducdo de X X X X X X X X
aliquotas de ICMS
para situagdes e
produtos
especificos
Prorrogacdo dos X X X X | X X | X X X X | x
prazos de
recolhimento do
ICMS
Utilizacdo do X X X | X X X
crédito presumido
(por estimativa do

ICMS)
Financiamento
Especiais AC | AL | AM | AP [ BA | CE |DF [ ES | GO | MA | MT | MS | MG | PA | PB | PE | PI | PR RJ RN | RS | RO RR | SC | SP | SE | TO
iai
Aquisi¢do de ativos X X X X X X X | X X X X X X X X X X X X X X X X X X X
fixos
Formagdo ou X X X X X X X X X X X X X X X X X X X

recompensacdo de
capital de giro
Pagamento do X X X
ICMS
Composicdo X X X
aciondria e
debénture
conversiveis
Fonte: Dados ficticios, apenas para fins ilustrativos




Tabela 18: Incentivos oferecidos pelos Estados (continuagao)

Estimulos para a
infra-estrutura
Venda de lotes e

galpdes industriais

a precos reduzidos

Locagdo de lotes e

galpdes por prazo

determinado
Permuta de
terrenos
Locagdo de
maquinas e
equipamento
Doagdo de drea e
lotes
Outras AC | AL (| AM (AP | BA [CE [ DF | ES| GO | MA | MT | MS | MG | PA | PB | PE PI PR RJ RN RS RO RR SC | SP | SE TO
Simplificagdo do X X X X X X X X
processo de
registro de
empresas
Simplificagdo do X X X X X X X X X
processo de
licitagao
Assisténcia técnica | X X X X X X X
na elaboragao de
projetos
Programas de X X X
formacdo e
capacitagao
Fonte: Dados ficticios, apenas para fins ilustrativos / Folha de Sdo Paulo, 23 de julho de 1999.

AC [ AL | AM | AP | BA ([CE | DF | ES | GO | MA | MT | MS | MG | PA | PB | PE | PI PR RJ RN | RS | RO RR | SC | SP | SE | TO
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Embora exista ainda a crenga de que, nos complexos industriais portudrios, o
planejamento dependa totalmente dos projetistas das industrias usudrias, na suposi¢ao
de que o porto seria nada mais que um elemento das respectivas cadeias de distribuicao,
cabe sempre a Autoridade Portudria a obrigacdo de planejar e definir os principais
parametros dos projetos de todas as instalagdes situadas na zona portudria.

E evidente que, em seu devido tempo, os projetistas deverdo elaborar
projetos sistémicos coerentes com os principios econdmicos do transporte, pois
freqiientemente € possivel obter grandes economias, coordenando o ritmo da produgio,
o transporte por terra, 0 armazenamento, a movimentacio no porto e o transporte
maritimo.

Em seu papel proprio, o planejador do porto necessitard conhecer as
tendéncias gerais no longo prazo das instalacdes de terra e do transporte maritimo dos
insumos e produtos em atendimento as necessidades de instalacdo, carga e descarga de
produtos nos portos secos.

O projetista industrial, por sua vez, quando estiver detalhando o projeto,
deverd manter estreitas consultas com o planejador portudrio para assegurar de que
estdo corretos os parametros do projeto e do terminal.

Muitas vezes, os terminais de porto seco e de outras cargas do complexo
portudrio tém vérios usudrios, os quais consideram natural que a responsabilidade do
planejamento seja atribuida a administracdo do porto. Haverd casos em que diversas
partes comuns das instalacdes a serem utilizadas por diversos usudrios refiram-se a
produtos nao totalmente compativeis, cabendo, portanto, a Autoridade Portudria
construir o consenso entre as exigéncias dos varios usudrios.

Por esses motivos, o planejador portudrio devera efetuar os proprios célculos
no que diz respeito aos seguintes pontos:

- A capacidade hordria nominal e efetiva de cada instalacdao de
movimentagdo e as capacidades combinadas de todas as instalagdes de movimentacao;
- A quantidade de bercos e de equipamentos de carga e descarga

de cada um;
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- A capacidade e a localiza¢do das instalacdes de estocagem de
transito, armazéns e depdsitos;
- A capacidade do parque de veiculos de transporte interno.

Nas condi¢Oes ideais, cada projetista industrial deveria encaminhar a
autoridade portudria as propostas e especificacdes relativas aos servicos de que devera
necessitar do porto, assim como a avaliacio dos custos portudrios previstos.
Quando ndo se proporcionam as especificacdes de servigo nem os custos previstos, o
planejador portudrio pode ter que realizar estimativas gerais dos niveis aceitdveis de
custo e de servigco aos navios

Na avaliacdo econdmica dos empreendimentos a serem propostos deverdao
ser considerados os beneficios decorrentes dos seguintes fatores:

¢ Aumento da geracdo de ICMS;

e Aumento da utilizacdo do transporte rodo-ferrovidrio, com as
necessarias ampliagdes das rodovias e ferrovias existentes,
assim como de criagdo de novas;

e Formagdo de mao-de-obra com programas de treinamento em
logistica e gestdo portudria; e Maior geracdo de empregos.

Neste sentido, a discuss@do com representantes de usudrios, operadores,
trabalhadores e poder publico pode ser o caminho mais adequado para a obtencdo das

solugdes.
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