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Em um pais de abrangéncia continental como o Brasil,
0 setor aquavidrio se apresenta como um dos maio-
res impulsionadores do crescimento econdmico e so-
cial, transportando interna e externamente mercado-
rias e passageiros. 0 Brasil possui mais de 7.500 Km de
costa atlantica, o que revela enorme potencial paraa
expansdo dos servicos portudrios, do transporte ma-
ritimo e de cabotagem.

Com a finalidade de tracar um diagnostico sobre o pro-
gresso da navegacdo de longo curso e de cabotagem
e do sistema portuario do Pais, a Confederagdo Nacio-
nal do Transporte (CNT) realizou a Pesquisa
Aquavidria - Portos Maritimos: Longo Curso e
Cabotagem, no periodo de abril a julho de 2006.

Ao identificar os principais fatores da infra-estrutura
portudria do Brasil e ao produzir uma avaliacdo do
transporte de carga nacional por cabotagem de carga
geral, a Pesquisa Aquavidria CNT pretende colaborar
com os debates, os planos e 0s programas que resul-
tem na melhoria continua dos servicos portuarios e
da navegacdo maritima brasileira.

A Pesquisa Aquavidria revela-se, portanto, um ins-
trumento de consulta indispensavel aos entes pu-
blicos, aos agentes portuarios, as empresas de
transporte maritimo de longo curso e de
cabotagem e aos estudiosos interessados em co-
nhecer os dados mais atualizados sobre o setor
aquaviario brasileiro.

Em razdo da quantidade de informacdes que coletou
junto aos agentes maritimos e clientes da navegacdo
de cabotagem, a Pesquisa Aquaviaria vem, ao apon-
tar os problemas e indicar solucdes, somar-se ao es-
forco coletivo para o fortalecimento do transporte
maritimo e para a reducdo do Custo Brasil, favorecen-
do a geracdo de mais e melhores empregos para 0s
brasileiros no setor.

Clésio Andrade
Presidente da CNT



INTRODUGAD ..o 9

OBUETIVOS .ottt sttt s st 13
TPORTOS oottt bbb bbb 17
1.1Panorama do Sistema POrtuArio NO Brasil .........e.eceeeeeeereeeeeesscssceseeseeeeeeeeeessesssssssssssssssseessssssssssssssssssees A7
1.2 MEEOAOIOGIA w.ooeoveeeveeeeeete et sa s saes s s sanns 17
1.3 Universo e Abrangencia da PESQUISA ...........c.ueeemmmemmmneeeeesseessssssssssssssssssseessesssssssssssssssnnens o 17
1.4 RESUITAAOS ooveoeveeeee ettt ss s as s bbb s s sa s ssenes 18
Parte | - Qualificacdo dos Agentes Maritimos ..........oooocccceeveeeeeeeeeeeeesesssssmssssssseeeeeee 18
Parte Il - Qualidade da OPEragd0 POTTUAMIA ........eeeeeeeeeveveeeeeeessessesssssssssssssssssesssssessessesssssseseessesseessesssssessssssssssssssssses 28
Parte Il = INSEAIACOES POTLUATIAS ......vvvveeeeesesccccceeessveeeeeeeeeeessesssmssssssssseeseesessssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssseeees 35
Parte IV - Mdo-de-Obra e Servicos ...... 49
Parte V - Acdo das Autoridades Publicas nos Portos 57

1.5 CONCIUSAO oottt s bbb s sae s aeees 67
2 CABOTAGEM .......oooeo ettt st 73
2.1 Panorama do Transporte por Cabotagem NO BraSil ........eceeoeereeeceneeeeeesneeeeesssssesssssssssessssssssesssssns 73
2.2 MEEOUOIOGIA oottt ss s s ss bbbt e s s sssnns 73
2.3 Universo & Abrangencia da PESQUISA .....vvvvvvceveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesenese s 74
2.4 RESUITAAOS ..ooeeeeeereeeee sttt et bt sese e sans 74
Parte | - Qualificacdo do Cliente de Cabotagem de Carga Geral .. 74
Parte Il - Opinido sobre as Empresas de Navegacdo ..... 84
Parte Il - Ampliacdo da DEMANUA ....ooveveieeeeeee st 99

2.5 CONCIUSO ovvrrrveerieeriesriese e ssss st ssss st sss s sss st s bbbt 104
BLOSSARID ....ooooeeeeeeceeeeee oo sssse e 107
ANEXOS ...oooee sttt 19
ANEXO | - Andlise dos Portos por EStado € REGIG0 ..o 119
ANEXO Il - Formuldrio Pesquisa AQentes Maritimos ... ssesssesssseees 137

ANEXO IIl - Formuldrio Pesquisa Clientes Cabotagem de Carga Geral ........omreeeeeneeeeeeereeeerenereenne 145



1l







A atividade produtiva tem passado por importantes
mudancas nos ultimos anos. A l6gica de redes globais
de fornecedores exige a criacdo de sistemas logisticos
capazes de colocar insumos e componentes direta-
mente nos locais de producdo, observados os critéri-
os de qualidade, fluxos e prazos determinados. Em
conseqiiéncia, se percebe, cada vez mais, a gradual
reestruturacdo da matriz de transporte brasileira, de
forma que a producdo, tanto industrial como agricola,
possa atingir de forma eficiente a abrangéncia nacio-
nal e integracdo global.

Neste novo cendrio, 0s portos deixaram de ser apenas
locais onde se realizam a movimentacdo, o
armazenamento e o transbordo de cargas, represen-
tando hoje um elo fundamental na reestruturacdo da
matriz de transporte, colaborando significativamente
para a elevacdo da competitividade das empresas e 0
aumento das exportacdes do pais.

0 transporte aquavidrio se caracteriza por utilizar rios,
lagos e oceanos para o deslocamento de pessoas e
mercadorias dentro do mesmo pais ou entre diferen-
tes nacdes. Pode ser dividido basicamente em dois
subsistemas de transporte: o fluvial, que utiliza os rios
navegaveis, e 0 maritimo, que abrange a circulacdo
na costa atlantica. Devido as diferencas dos dois
subsistemas, esta pesquisa se limitara a avaliar o
transporte maritimo, sendo o transporte fluvial obje-
to especifico para uma pesquisa complementar do
setor aquaviario.

Por definicdo, o transporte maritimo divide-se em
dois segmentos principais: a navegacdo de longo

curso e a navegacdo de cabotagem. 0 segmento de
navegacdo de longo curso diz respeito a rotas inter-
nacionais normalmente de longa distancia, assim
como os servicos de alimentacdo de suas linhas, co-
nhecidos como Feeder Service. Ja a navegacdo de
cabotagem é destinada a realizacdo de viagens den-
tro da costa brasileira ou entre paises vizinhos. 0s
portos maritimos sdo os terminais correspondentes,
onde ocorre a maioria dos processos administrati-
vos, operacionais e fiscalizacdo destas atividades.

A Pesquisa Aquaviaria CNT 2006 se propde a caracte-
rizar os aspectos relacionados a infra-estrutura por-
tudria do pais, identificar os gargalos existentes no
sistema e apontar para possiveis solucdes de curto,
médio e longo prazos. Para tanto, a questdo é tratada
com foco na operacdo dos portos maritimos e do trans-
porte por cabotagem de carga geral.

Assim, a primeira parte da pesquisa trata da avalia-
¢do dos portos maritimos sob a dtica de um dos seus
principais usuarios, ou seja, dos agentes maritimos
que operam nos principais portos brasileiros, bus-
cando avaliar também a qualidade dos servicos pres-
tados pelos Agentes Pablicos nos portos brasileiros
e 0 seu impacto sobre a eficiéncia do sistema de
transporte aquaviario de cargas. Na seqgunda parte
da pesquisa, as empresas de navegacdo que ope-
ram exclusivamente carga nacional, por meio do
transporte de cabotagem, sdo avaliadas do ponto
de vista de seus principais clientes, que apontam as
deficiéncias existentes e as melhorias que precisam
ser adotadas para a expansdo da utilizacdo deste
tipo de transporte no cendrio nacional.
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0BJETIVOS

0 objetivo da Pesquisa Aquaviaria CNT é quantificar e
qualificar os elementos que retratam o estagio atual
de desenvolvimento da navegacdo no Brasil. O traba-
Iho oferece uma contribuicdo para a melhor compre-
ensdo da realidade e para a identificacdo dos fatores
que possam ampliar a eficiéncia do transporte mariti-
mo no Brasil, ndo apenas no segmento de longo curso,
voltado para o comércio internacional, como também
da navegacdo de cabotagem, oferecendo subsidios
para a formatacdo de politicas publicas e acoes em-
presariais no setor.
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Os terminais portudrios representam peca fundamental
na logistica das operacdes de comércio exterior. Sua ope-
racdo deve ser agil, sequra e com fluxo continuo de infor-
mac0es para garantir o desempenho e competitividade
do comércio internacional do Pais. Como o transporte
maritimo concentra mais de 90% do volume da movi-
mentacdo de cargas internacionais do Pafs, os portos acu-
mularam nos Gltimos anos grandes investimentos
efetuados principalmente pela iniciativa privada.

Reflexo da Lei de Modernizacdo dos Portos, Lei 8.630/
93, que permitiu maior participacdo privada na ope-
racdo portudria, os investimentos realizados em
equipamentos e demais melhorias de infra-estru-
tura estdo aumentando a produtividade dos termi-
nais. Além disso, a concorréncia entre e intraportos
pressiona a reducdo dos precos. Apesar de ja ter
avan¢ado muito nos Ultimos anos, o sistema portu-
ario maritimo brasileiro ainda sofre com custos al-
tos, burocracia e filas. Além disso, o crescimento
das exportacdes, que pode ser muitas vezes feste-
jado, agrava ainda mais as deficiéncias existentes
e ressalta aimportancia de investimentos no setor
e politicas administrativas compativeis.

Para suportar e impulsionar ainda mais o comércio exte-
rior, 0s portos tém que oferecer capacidade para aumen-
tar o movimento com qualidade e custos competitivos. A
fim de se identificar os principais entraves presentes nos
portos brasileiros, a CNT realizou o presente estudo.

A pesquisa foi desenvolvida por meio de entrevistas
por telefone com os agentes maritimos mais represen-
tativos que atuam nos principais portos, e represen-
tam a maior movimentacdo de cargas de longo curso
do cendrio brasileiro. Por atuarem junto aos portos, 0s
agentes maritimos, vivenciam com maior proximidade
as questdes operacionais, e por esta razdo foram esco-
lhidos para a avaliacdo proposta neste estudo.

Assim, a elaboracdo do questionario contou com a cola-

boracdo da Federacdo Nacional das Agéncias de Navega-

cdo Maritima (FENAMAR), da Federacdo Nacional das Agén-

cias de Navegacdo Maritima, Fluvial, Lacustre e de Trafe-
go Portudrio (FENAVEGA) e do Sindicato Nacional das Em-
presas de Navegacdo Maritima (SYNDARMA). Estas insti-
tuicdes, afiliadas da CNT, representam o setor e agregam
os principais sindicatos do setor aquavidrio.

0 questiondrio foi dividido em duas partes, sendo que
aprimeira qualifica os agentes determinando o porto
pelo qual responderia, uma vez que cada empresa pode
atuar em mais de um porto. Com esta informacdo,
além da analise global dos resultados, é possivel des-
tacar e avaliar as questdes centrais que afetam os
principais portos. Nesta etapa, as empresas avalia-
ram a qualidade dos operadores portudrios, 0s aspec-
tos operacionais, a mao-de-obra e a acdo das autori-
dades publicas nos portos. A sequnda parte do questi-
onario - ANEXO - foi respondida por todos entrevista-
dos, para cada tipo de navio/carga operado. Neste
questionario, a partir da identificacdo do principal ter-
minal operado para cada carga, o entrevistado ava-
liou as condicdes de infra-estrutura existentes e o de-
sempenho do terminal na movimentacdo das cargas.
Os formuldrios da primeira e sequnda parte da pesqui-
sa estdo nos anexos Il e Ill, respectivamente.

No processo decisdrio de definicdo do universo
amostral, foram selecionadas 227 empresas, repre-

Tabela 1 - Nimero de entrevistas realizadas por Estado

(UF | Associados | Entrevistados

Paraiba 5 5 100.0%
Santd Calaring 19 ] §9.5%
Sio Paulo 4 35 B5 4%
Maranhdn 18 15 B3.3%
Ria Grande do Sul 22 18 §1.8%
Parana i i 81 5%
Hiode Janeinn 71 1] 1.0%
hlagoas 4 3 15,0%
Espirito Santo. =~ 22 1o 121%
Bahia fl 15 1.4%
Ceard 9 b 66,1%
Pernambuco 18 | 61, 1%
TOTAL brig 180 19.3%




sentando os sindicatos dos doze estados onde estdo
instalados os principais portos brasileiros. As entre-
vistas foram realizadas mediante agendamento e dis-
ponibilidade das empresas em responder ao questio-
nario, cobrindo em média 79,3% da amostra.

1.4 Resultados

Aqualificacdo dos agentes maritimos entrevistados abran-
ge informac0es respectivas a operacao atual da empresa,
tempo que atua no mercado, principais portos de atuacdo,
avaliacdo dos procedimentos administrativos diferencia-
dos entre portos, identificacdo do porto pelo qual esta res-
pondendo, dos tipos de terminais por tipo de carga/navio
agenciado e avaliacdo dos problemas enfrentados.

De 227 empresas cadastradas foram entrevistadas 180,
0 que representa 79,3% da amostra inicial, para este
tipo de pesquisa um resultado bastante significativo.
Das empresas entrevistadas, a maior parte (38,9%)
opera como agentes maritimos ha mais de 20 anos.

Tah-ela 2- Tempu de atividade das empres.as entrevis.ta:las

if#sm

De 6 2 10 anos 33 .'-!IJ'H:
Die 11 a 20 anas 4 26.1%
Mais de 20 anas 10 389%
NS/NR 3 1%
TOTAL 180 100,0%

Para cada empresa entrevistada, foi solicitado que
indicasse em quais portos atuam e, de acordo com
o foco de atuacdo, qual o porto pelo qual a empresa
responderia o questiondrio. Assim, o nimero de en-
trevistas por porto foi determinado pela aleatorie-
dade da amostra e ndo com representatividade mi-
nima por estado, porto, ou importancia em termos
de movimentacdo de mercadorias. Naturalmente
0s principais portos concentraram a maioria das

respostas, permitindo assim, para algumas varia-
veis, a analise por porto. 0s cinco portos que apre-
sentaram maior nimero de agentes maritimos en-
trevistados foram: Santos (SP), Paranagua (PR), Rio
Grande (RS), Itajai (SC) e Itaqui (MA).

Tabela 3 - Nimero de entrevistas por portos

SP Santos u 8% BTE097S0
PR Paranaqud 2 2% 31461190
RS fiin Grande 1 100% 22247534
ES Vitdria ] 89% 1342

S Iajal 16 1% 54193
WA Itdqui 15 1_].3% 16.958.192
R foo de Jaseiro (4] A3 14535665
BA Safvador Y T 8% 2953053
PE Recife § S0% 2299
CE Fortalera b 13 4092373
PB Cabedeln 2 2B% 962360

S Sao Francisco do Sul 4 2% 16034663
AL Maceid ] 1% 4385006
FE Swape ? 11% 3 96,087

BA Araty 1 06% 26439889

TOTAL 180 100,0% 286.631.037

* FORTE: dnadrie Estatistio Partudria 2004 - iN1a0

Observa-se uma diferenca nos totais de associa-
dos e entrevistados dos estados de Santa
Catarina, Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Isto se deve
ao fato de que duas empresas do Rio de Janeiro,
assim como uma de Sdo Paulo, responderam pelo
porto de Itajai, em Santa Catarina, por ser o prin-
cipal porto que operam.

Devido a natureza da operacdo realizada pelos
agentes maritimos, que respondem pelo armador
(proprietdrio do navio) e pelo embarcador (pro-
prietdrio da carga) junto as autoridades publicas,
administracOes portudrias e todos os demais ele-
mentos relacionados a carga, a operacdo em mais
de um porto é comum neste segmento de empre-



sas. Isto pode ser reforcado pela pesquisa, que
apontou que 82,8% dos entrevistados atuam em
mais de um porto.

Tabela 4 - Dperacdo em mais de um porto

Operagio em mais de um porto | Entrevistas
Sin e um

Nao () 16.6%
NSINR 1 0%
TOTML 180 100,0%

| Sim
= Nio
N3/NR

.65

Grafico 1 - Operacdn em mais de um porto

Dos 149 agentes entrevistados que atuam em mais de
um porto, 57,0% percebem diferenciacdo nos procedi-
mentos administrativos dos portos onde atuam. Esta
diferenciacdo de procedimentos pode muitas vezes
determinar a escolha de um porto em detrimento de
outro, pois procedimentos pouco eficientes tendem a
comprometer 0s prazos e até a integridade da merca-
doria a ser transportada.

Tabela 5 - Procedimentos administratives diferenciados entre portos

Procedimentos administratives
fiferenciados entre parlos Enirevislas | Percentual

Sim 8 ST0%
Nan 80 40.3%
NEMNR i 2%
TOTAL i 100,0%

B fim
B Ko
KS/HR

L%

Grafica 2 - Procedimentos administratives difereaciados entre portos

Dentre as empresas que apontam diferenciacdo en-
tre os procedimentos administrativos dos diferentes
portos, 48% acreditam que os procedimentos dife-
renciados geram excesso de burocracia, 26% que 0s
procedimentos geram aumento nos custos e 21% que
ndo interferem no desempenho operacional do porto.




Tabela & - Avaliacdo dos procedimentos administrativos diferenciados

nalcﬁn dos procedimentos administratives diferenciados
g interfere no desempenho operacional do parto
Excesso de buracracia
* Gera aumento nos custos

Outr

TOTAL

45,00
40,00
35,00
30,00
23,00
20,00
15,00
10,00

3,00

0,00

Grafico 3 - daliacio dos procedimentos administrativos diferenciados

Além de atuarem em mais de um porto, os agentes de
carga maritima também diversificam a operacdo atuando
com mais de um tipo de carga, ndo descartando que exis-
tem aqueles especializados em determinado tipo de car-
ga. Assim, pesquisa procurou identificar junto aos entrevis-
tados os principais tipos de navios agenciados, que refle-
tem as principais categorias de produtos transportados.

A maioria dos navios agenciados, dentro da amostra
pesquisada, é de granéis sdlidos (29,3%), que transpor-

ntrevistas | Percentual

@ — ==
R
=

4 Kao interfere no desempenho
operacional do parto

W Excesso de burocracia
B Gera aumento nos custos
W (uiro

B NS/NR

tam produtos agricolas em geral. 0 sequndo tipo de
navio mais agenciado é o de contéineres (27,7%), usado
para carga geral, normalmente industrializada,
fracionada ou ndo. Os navios de carga geral solta repre-
sentam18,5% dos navios agenciados e 16,2% sao navi-
os de granéis liquidos, onde sdo transportados combus-

tiveis, produtos quimicos, etc. Os navios de passageiros
e os de carga roll-on/roll-off, que transportam veiculos,
totalizam, cada um, 3,8% e 4,5% do total.



Tabela 7 - Principais tipos de navios agenciados
Principads tipos de navios agenciados | Entrevistas | Percentual

GranelLiguido
___

e o

A exploracdo dos terminais portudrios pode ocorrer
de trés formas: diretamente pela Unido, Estados ou
Municipios; por terceiros mediante arrendamento; ou
por terceiros, mediante autorizacdo do Ministério com-
petente. Conforme sua localizacdo, dentro ou fora da
drea do porto organizado, o terminal pode ser classifi-
cado em publico ou privativo (privado). Da mesma for-
ma, 0 operador também pode ser um agente publico
ou privado e quanto a utilizacdo do terminal, somente
para carga propria ou incluindo carga de terceiros. A
tabela 8 apresenta as possibilidades de operacdes dos
terminais portuarios.

Tabela 8 - Classificagdo dos tipos de terminal
Tipa de terminal Localizatao

18.5%

4.5%

b6, 2%
W Carga Geral Softa
W Conthiner
o Granel Sdlido
W Granel Liquido
m PLL/Ro-Bo
W Passageiros

Grafico 4 - Principais tipos de navios agenciados

Tipa de carga




PESQUISA AQUAVIARIA CNT 2006 - RELATORIO ANAL

Resumidamente podemos considerar que os terminais
publicos sdo aqueles administrados por governos es-
taduais, municipais ou por 6rgdo vinculado ao Ministé-
rio dos Transportes. Ja os terminais privativos sdo
instalacOes portudrias exploradas por empresas pri-
vadas, dentro ou fora da drea do porto organizado,
utilizadas na movimentacdo e/ou armazenagem de
cargas destinadas ou provenientes do transporte
aquaviario. Estes podem ser de uso misto, paraa mo-
vimentacdo de cargas prdprias ou de terceiros, ou de
uso exclusivo, para movimentacdo somente de carga
propria, localizados em drea privadas, desta forma,
também denominados terminais privados.

Para 17,8% dos agentes maritimos a escolha do termi-
nal portudrio é feita diretamente pela empresa de
navegacdo, isto é, ndo cabe a eles qualquer manifes-
tacdo de preferéncia quanto ao tipo de terminal. A
maioria dos entrevistados (41,1%) declarou ndo ter
preferéncia na escolha do tipo de terminal portudrio,
enquanto 28,9% apontaram preferéncia por terminais
privados/privativos e 11,7% por terminais publicos.

Tabela 9 - Preferéacia por tipo de terminal
Preleréniapor po de terminal | Etrevistas | Percntual
Terminais Portudrios Porto Piblico 21 117%

W am
NG tenho 09can de escolha o terminl 32 178%
W

TOTAL 180 100,0%

Tabela 10 - Motivos da preferéncia
Motives da preferéncia

i11%

M Terminais Portudrios Privados/Privativos
W Terminais Portudrios Porto Piblico

W&o tenho preferéncia
B Wao tenho opcdo de estolha do terminal
W N5/NR

Gréfico 5 - Preferéncia por tipo de terminal

0Os agentes apontaram como principais motivos de
opcdo por tipo de terminal a eficiéncia / velocidade
operacional (45,7%) e o custo (16,4%). 0 nivel de ser-
vico do atendimento e as janelas de atracacdo apare-
cem como razdo de escolha de terminal para cerca de
13% dos entrevistados.

Entrevistas Percentual



45,00
40,00
35,00
30,00
23,00
20,00
15,00
10,00

2,00

0,00
Grafico & - Motivos da preferdacia

Ao analisar os motivos de preferéncia de acordo com o
tipo de terminal escolhido, observa-se que 20,0% das
escolhas por terminal pdblico sdo devidos a janela de
atracacdo. No caso da opcdo por terminal privado/pri-
vativo o principal motivo de preferéncia é a eficiéncia /
velocidade operacional (37,5%) e o custo operacional
(20,8%). No Anexo |, onde sdo apresentados por estado
e por regido os motivos de preferéncia por tipo de ter-

Tabela 11 - Motivo de preferéncia por tipo de terminal
Motive de preferéncia por tipo de terminal

iiaeocitae apraciorl

W Janelas de atracagdo
m [iiciéacia/Velocidade operacional
m Custo Operacional
W Nivel de servico/
Melhor atendimento
W (ferece Servico complementar

& Dutros

minal, verifica-se que, principalmente nas regides su-
deste e sul, a preferéncia do uso de terminais privativos
deve-se aos fatores eficiéncia e velocidade de opera-
¢do. Dos entrevistados que indicaram eficiéncia como
principal motivo de preferéncia pelos terminais privati-
v0s, 8% sdo da regido sul, e 16% sdo da regido sudeste.
Dos que indicaram a preferéncia devido a velocidade
operacional, 8% também sdo da regido sudeste.

Terminal piblico Terminal privado/privativo




Qutros
Dferece Servico e
conpenentt o R
Moot senin we T
Medhor atendimento g
Hicincia/ “ % Terminal PrivadoyPrivative
Telncidage U‘ﬂ'ﬂ[ﬂlﬂ'ﬂil W Terminal Piblico
atracacio .
0% 0% 0% 0% B0t 100%

Gréfico 7 - Motiva de preferéacia por tipa de terminal

Para cada tipo de produto, a pesquisa aferiu 0s principais
tipos de terminais operados. Observa-se que os termi-
nais publicos sdo utilizados pela maioria dos tipos de car-
ga como principal tipo de terminal, sequido pelos termi-
nais privados/privativos. A carga geral solta se distribui
entre terminais publicos e privados/privativos na propor-
cdo de 67,5% para 31,2%; os granéis sélidos na proporc¢do
de 50,4% para 49,6%, os granéis liquidos com 53,2% em
terminais pUblicos e 46,8% em terminais privados/priva-
tivos. Os navios de carga PC.C./Ro-Ro, por sua vez, se

Tabela 12 - Terminais operados conforme tipo de produtos

Terminais aparados

distribuem de forma equilibrada, com 53,3% da cargaem
terminais publicos e 46,7% em terminais privados/priva-
tivos, enquanto os de passageiros concentram-se nos
terminais publicos com 73,3%, e com 20,0% em termi-
nais privados/privativos. Apenas a movimentacdo de
contéineres predomina nos terminais privados/privati-
vos, com 74,2% de movimentacdo nestes terminais con-
tra 24,8% de movimentacdo em terminais publicos. Isto
se deve a maior disponibilidade de equipamentos e re-
cursos dos terminais privados/privativos.
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Grafico & - Terminais operados coaforme tipo de produtos

Na avaliacdo sobre as dificuldades encontradas e prin-
cipais problemas do setor, observa-se que as ques-
tdes apontadas como problemas graves ou muito gra-
ves foram o excesso de burocracia (76,/%), elevado
custo damdo-de-obra (71,1%) e a falta de financiamento

Tabela 13 - Principais problemas do segmento

ﬁ'tnciua'tr umhlemas o segmentn

ﬂmmm ﬁarﬂa—rh-nfla portudria

ineficiéncia no seu porto

para investimentos na infra-estrutura portuaria
(59,5%). Questdes como caréncia de linhas e ineficién-
cia portudria, foram apontados pela maioria dos en-
trevistados, 56,7% e 57,8% respectivamente, como
problemas pouco graves ou sem gravidade.
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Girdfico 9 - Frincipais problemas do seqmenta

Observa-se que 57,8% dos entrevistados consideram a
ineficiéncia pouco ou sem gravidade e 76,7% apontam
COMo graves ou muito graves o excesso de burocracia.
Desta forma, podemos inferir que o maior problema dos
portos ndo esta relacionado a capacidade de resposta
a demanda do mercado, mas sim a burocracia.

Dos 70 entrevistados que classificaram a caréncia
de linhas como grave ou muito grave, 55,8% aponta-
ram o problema no transporte de longo curso e 41,4%
no transporte de cabotagem. Sendo que a caréncia é
apontada como maior para navios de contéineres
(44,3%), sequido por carga geral (35,8%) e granéis
solidos (14,3%). No Anexo | sdo apresentadas por
estado e regido, as caréncias de linhas requlares para
cada tipo de linha e carga.

Tabela 14 - Tipos de linhas requiares com caréncia

A caréncia de linhas requlares de longo curso, princi-
palmente para contéineres, pode ser explicada pelo
expressivo aumento da movimentacdo de contéineres
no pais nos ultimos cinco anos, que, sequndo dados da
Camara Brasileira de Contéineres e Transporte
Multimodal (CBC), cresceu 136%, passando de 2,5 mi-
Ihdes de TEUs em 2000, para quase 5,9 milhdes de
TEUs em 2005. A navegacdo de longo curso, no total,
cresceu de 332 milhdes de toneladas em 2000, para
447 milhdes em 2004, um aumento de 34,6%.

Ja na cabotagem, sequndo a ANTAQ, o aumento no
mesmo periodo foi menor (10,2%), com um aumento
de 134 milhdes de toneladas em 2000 para 148 mi-
Ihdes em 2004, razdo de menor percepcdo do pro-
blema nesse segmento.

. Tipas de linhas requlares com caréncia Entrevistas | Percentual
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Grafico 10 - Tipos de finhas requiares com caréncia
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Tabela 15 - Caréncia de linhas por tipo de carga
Caréncia de linhas por tipe de carga Entrevistas Percentual
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Grafico 11 - Caréncia de finhas por tipo de cargs

Parte Il - Qualidade da Operacdo Portudria

Segundo a Lei de Modernizacdo dos Portos, Lei
8.630/93, as operacdes de movimentacdo e arma-
zenagem de mercadorias destinadas ou proveni-
entes de transporte aquaviario, realizada no porto
organizado, sdo de responsabilidade dos operado-
res portudrios, pessoas juridicas qualificadas para
exercer tal tarefa. A qualidade da operacdo portua-
ria compreende a atuacdo dos operadores portua-

Tabela 16 - Dualidade dos operadores portudrios
Gualidade dos upera:lures portudrios

= Carga Geral

W (Contéineres

B Granéis Solidos
m Granéis Liguidos
= NS/NR

rios, o valor das despesas administrativas, uso da
infra-estrutura, pessoal, hordrios de funcionamen-
to, tempos de espera e operacao.

A qualidade dos operadores portuarios, que reflete a
eficiéncia operacional, custo, oferta de servicos e infra-
estrutura, foi apontada como boa entre 66,1% dos
entrevistados e reqular por 27,8%.

Entrevistas Percentual
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Grafico 12 - Qualidade dos operadores portudrios

De acordo com o tipo de terminal, o tipo de des-
pesas com maior preponderancia na operacao
portudria pode variar. As despesas podem ser
com utilizacdo de infra-estrutura, operacdo do
terminal, contratacdo de mdo-de-obra avulsa,
servicos gerais, praticos (especialistas na con-
ducdo dos navios pelo canal de navegacdo) e re-
bocadores (barcos de grande poténcia que aju-
dam a conduzir navios maiores na atracacdo e
desatracacdo nos portos).

De forma geral, as despesas com praticos (24,4%),
rebocadores (21,4%) e mao-de-obra avulsa (19,0%),
$do os principais componentes da despesa nos por-
tos, sequidos pela utilizacdo de infra-estrutura
(19,0%), que engloba tanto a parte terrestre como
amaritima e a de acostagem. A operacdo do termi-
nal maritimo em si representa apenas 8,3% da des-
pesa portudria.
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Gréfica 13 - Componentes de despesas nos portos

Tabela 17 - Componentes de despesas nos portos
Componentes de despesas nas portos

20 17
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m Operacao do terminal maritimo
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Em geral os custos com pessoal sdo 2,3 vezes maiores
que os relacionados a infra-estrutura. No caso especi-
fico de terminais publicos, este valor chega a ser cinco
vezes maior. 0s portos brasileiros sdo excessivamen-
te caros devido a custos com pessoal.

Outro fator que influencia a escolha dos terminais é o
horario de funcionamento. Dos 180 entrevistados,
92,2% consideraram os horarios adequados e apenas
6,7% tém dificuldades operacionais devido as restri-
¢Oes de operacdo de determinados terminais

Tabela 18 - Horério de funcionamento do porto/terminal

Horario de funcionamento
du pumj'lenmlal Eulremlas P'err.entual
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Grafico 14 - Hordrio de funcionamento do porto/terminal

Tabela 19 - Tempo médio de espera por Ilen;n de atracacao (%)

Tempo médio de espera

por berco de atracacao es ord de Bh 11
Carga Geral Salta : 69%
ContEineres 35,6% H!'H& 241%
Granéis Sdlidos B % 4%
Granéls Liquidos % 3% 5%
PLLRoo 4% B% 0%
Passaqeiros e 0% 0,0%

Ajanela de atracacdo € o espaco de tempo disponi-
vel no terminal maritimo para que os navios facam
atracacdo, carga e descarga e desatracacdo. A dis-
ponibilidade de janelas de atracacdo em um porto,
assim como o tempo de carga e descarga determi-
na o tempo que o navio vai ficar operando no porto.

Além do tempo de operacdo, 0s navios muitas ve-
zes precisam esperar por um berco de atracacdo, e
este tempo deve ser o menor possivel, pois 0 navio
parado desnecessariamente gera atrasos nos pra-
zos de entrega, além de custos extras. Na avalia-
c¢do dos principais portos, exceto os navios de gra-
néis sélidos e contéineres, mais de 50% dos navios
normalmente operam sem esta espera. Para os
navios de contéineres, que tiveram um crescimen-
to expressivo da movimentacdo nos dltimos 5 anos
(136%), deve-se ressaltar que 76,9% dos navios
aguardam menos de 12 horas para atracar. Esse
excelente resultado demonstra o pleno sucesso do
processo de privatizacdo dos portos, ja que quase
a totalidade desses navios opera em terminais pri-
vados / privativos. J& no caso dos navios de gra-
néis solidos, a presenca de atraso na atracacdo é
significativamente séria, ja que, quase 30% desses
navios esperam entre 24 e 48 horas (20,7%) ou mais
de 48 horas (8,7%) por um berco de atracacdo. No
Anexo |, estdo detalhados por estado e regido os
tempos médios de espera por berco de atracacdo
para cada tipo de carga.
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Grdfico 15 - Tempo médio de espera por bergo de atracacdo (%)

Por definicdo, o tempo médio atracado, ou tempo
bruto, considera o tempo total desde a atracacdo
até a partida do navio, independente da atividade
de carga e descarga ter sido iniciada ou concluida.
A maior parte dos navios de contéineres (43,7%),
P.C.C. /Ro-Ro (41,7%) e granéis liquidos (29,4%) fi-
cam atracados de 12h a 24h. Os navios de carga
solta e granéis solidos ficam atracados em perio-

Tabela 20 - Tempo médio atracado (%)

Wenos
Tnmpn mEd:u atracadu de 1Zh

24h
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L

4% N1%

mmsums

Passageims

12a

2% 429%

dos variaveis, sendo que pouco mais de 20% de
cada um deles ultrapassa 60h de atracacdo. Para o
caso dos granéis solidos isto pode ser justificado
pelo fato de que quando esta chovendo, os pordes
sdo fechados e ndo é realizada nenhuma atividade
de carga e descarga deste tipo de navio. Ja os navi-
os de passageiros normalmente ficam atracados
menos de 12h (42,9%) e de 12h a 24h (42,9%).
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Grafico 16 - Tempo médio atracado (%)

Jaotempo liquido consideraapenas o intervaloentre  operacdo seqgue a mesma proporcao que o tempo bru-
0 inicio e final da operacdo de carga e descarga do  to atracado, demonstrando a eficiéncia no processo
navio. Este tempo deve ser menor ouigual que otem-  de carga e descarga a partir da atracacdo do navio.
po de atracacdo total, de acordo com o tipo de navio. ~ Nos demais casos observam-se pequenas variacoes
Observa-se que para navios PC.C./Ro-Ro o tempo em  entre o tempo liquido e o tempo bruto.

Tabela 21 - Tempa médio atracado em operagao (%).
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Grdfica 17 - Tempo médio atracado em operacdn (%)

Observa-se que, na maior parte dos casos, o tempo de
carga e descarga, por tipo de navio, varia conforme o
porto. Nos terminais publicos, 57,8% consideraram lon-
gos os tempos de carga e descarga, enguanto 20,0%
apontaram como adequado. Ja para os terminais priva-
dos / privativos, os tempos foram classificados predomi-
nantemente como adequados (42,9%) e rapidos (35,7%).

0 tempo de carga e descarga de um terminal esta
associado a sua velocidade operacional. Assim,

Tabela 22 - Tempa de carga @ descarga
Tempa de carga e descarga

quando comparados os resultados do motivo de
escolha do tipo de terminal com a avaliacdo dos
tempos de carga e descarga, observa-se que 0s
terminais publicos sdo escolhidos pela eficiéncia /
velocidade operacional apenas por 15,0%, o0 que
reforca a identificacdo de tempos de carga e des-
carga longos. No caso de terminais privados / pri-
vativos, 37,5% escolhem o terminal por causa da
velocidade, sendo o tempo de carga e descarga
considerado adequado e rapido.
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Grafico 18 - Tempo de carga e descanga

Parte Il - Instalacdes Portudrias

A drea do porto é composta pelas instalaces portua-
rias, que compreendem ancoradouros, docas, cais,
pontes e pieres de atracacdo e acostagem, terrenos,
armazéns, edificacOes e vias de circulacdo interna.
Também é composta pela infra-estrutura de protecdo
e acesso aquaviario ao porto, acessos terrestres, ro-
doviarios e ferrovidrios; area de retroporto; e equipa-
mentos de movimentacdo de carga.

As questdes de infra-estrutura portudria foram ava-
liadas pelos entrevistados para cada tipo de navio

Tatrera 23 - Bercos por tipo de carga
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agenciado, pois os portos possuem terminais espe-
cificos para operacdo de cada tipo de carga. Para
cada tipo de carga, foi avaliado o nimero de bercos
de atracacdo nos terminais especificos. Observa-
se que para carga geral solta e granéis sélidos, pre-
valecem terminais com mais de cinco bercos (36,8%
e 31,8%). No caso de contéineres (42,4%) e granéis
liquidos (27,0%) as operacdes predominam em ter-
minais com dois ber¢os de atracacdo. Metade dos
terminais de navios PC.C./Ro-Ro operam com um
berc¢o de atracacao.




No caso especifico de navios de passageiros, foilevan-  tes informaram que normalmente, em 43% dos ca-
tado o nimero de estacdes especificas para embar-  sos, existe apenas uma estacdo especifica para pas-
que e desembarque existentes nos portos. Os agen-  sageiros e, em 21%, duas estacoes.

Tabela 24 - Estacdes especificas para passageiros (%)
Estacbes especificas Entrevistas [ Percentual

Mt 2 MM
Una 6 2%

s 3w
Trés 0 0.0%

L T
TOTAL 1] 100,0%

45,00

40,00

35,00 # Nenhuma
30,00 : :h::
23,00 | NS/NR
20,00

15,00

10,00 '

2,00 '

000 —

Grafico 19 - Estacies especificas para passageinos (%)

0 ni de estach i i0s d Tabela 25 - Estagies suficientes (%)

namero de estacOes especificas para navios de : 3 .

passageiros foi considerada suficiente por 35,7% Estaches Sullciomis EAUTeTIstas
. dos agentes maritimos que operam navios de pas- __m

sageiros, e insuficiente por 28,6% deles, principal-

mente porque este tipo de servico vem crescendo __h

no pais a cada ano.
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Grafico 20 - Estagdes suficientes (%)

Segundo dados do Sindicato das Agéncias de Navega-
cdo Maritima e Atividades Afins do Estado do Rio de
Janeiro - SINDARIO, a movimentacdo nos terminais de
passageiros vem crescendo a média de 8% ao ano. Na

Tabela 26 - Calado no berco de atracacdo por tipo de carga

pesquisa, a expectativa de crescimento da demanda
manifestada pelos agentes maritimos para a proxima
temporada chega a 79,6%. Na temporada de 2005/
2006 foram transportados 63.800 passageiros entre
0s entrevistados, que esperam cerca de 114.600 pas-
sageiros para temporada 2006/2007. Os agentes ma-
ritimos destacam que as tarifas variam consideravel-
mente, principalmente devido as diferencas de rotei-
ros, ficando em média em RS 55,00, e também apon-
tam uma expectativa de acréscimo no nimero de es-
calas para préxima temporada na ordem de 10%.

Também foram levantadas as profundidades de cala-
do de cada berco de atracacdo, e a profundidade dos
canais de navegacdo dos terminais. Em relacdo aos
calados, além dos minimos e maximos operados, fun-
cdo das marés baixa e alta, também foi questionado
qual o calado atual (médio) de operacdo e 0 necessa-
rio para os proximos cinco anos, de forma a manter e
melhorar as condi¢Oes portudrias do Brasil.

Hecessdrio
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Tabela 27 - Profundidade média do canal de navegacio
Tipu de tan;a ﬁurundidﬂde




Tanto os ber¢os como 0s canais de navegacdo preci-
sam ser dragados periodicamente para manter as
profundidades de calado e de navegacdo, garantin-
do a movimentacdo dos navios adequados a cada
tipo de carga e com plena ocupacdo. Ndo basta a
dragagem ser realizada periodicamente em apenas
um deles (bercos ou canais), pois o calado de ambos
deve estar adequado ao porte dos navios que
acessam os terminais por meio dos canais de nave-
gacdo e que atracam nos bercos.

0 processo de dragagem apresenta-se basicamente
dividido em: dragagem inicial, na qual é formado o
canal artificial ou berco de atracacdo, com a retirada
de material virgem; dragagem de aprofundamento,
onde a profundidade é ampliada para que o canal ou
berco possa comportar navios maiores; e dragagens
de manutencdo, para a retirada de material
sedimentar depositado recentemente, com a finali-
dade de manter a profundidade do canal ou ber¢o
propiciando a movimentacdo de embarcacdes de
varios tamanhos em portos e marinas. Um outro tipo
de dragagem em fase de implantacdo em muitas
partes do mundo é a dragagem ambiental ou sanita-
ria, que procura remover uma camada superficial de
sedimento contaminado por compostos organicos e
inorganicos, sem que haja a ressuspensao destes
contaminantes.

Tabela 28 - Reqularidade das obras de dragagem (%)

Em termos de infra-estrutura e operacdo portudria, um
dos grandes desafios do setor é a reqularidade das
dragagens de manutencdo, que garantem o nivel dos
bercos de atracacdo evitando perigos na entrada dos
navios no porto. A realizacdo das obras é responsabili-
dade da Autoridade Portudria, e a demora para a reali-
zacdo da dragagem de manutencdo pode inviabilizar o
movimento dos portos. Cabe ressaltar que os operado-
res portudrios recolhem taxas especificas junto a Auto-
ridade Portudria para a realizacdo da dragagem.

Na avaliacdo deste item, foi apontada como inexistente
areqularidade deste tipo de dragagem. Observa-se que
para navios de carga solta, contéineres e granéis soli-
dos, a diferenca no percentual de entrevistados que
afirmou existir reqularidade para os que afirmaram ndo
existir reqularidade é muito pequena. Ao analisar os
dados por Estado (no Anexo I), percebe-se que este equi-
librio na amostra total se deve ao fato de que, apesar
de alguns portos ndo apresentarem dragagens requla-
res, outros, como os dos Estados de Santa Catarina,
Espirito Santo, Paraiba, Rio de Janeiro, Ceard e Maranhao,
sdo dragados com reqularidade suficiente.

Assim, se considerarmos somente os portos que ndo tém
dragagens regulares de manutencdo, observamos que,
emmédia, o percentual de respostas afirmando que ndo
existem dragagens requlares sobe para cerca de 70%.

Regularidade das obras de dragage Sim Nao NS/NR TOTAL
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Geandis Liguidas 15.3% 04.9% 8% 100,0%
PLL om0 161% 66.7% 16,6% 100,0%
Passageiras 214% 30,0% 28.6% 100,0%
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Grafico 21 - Requiaridade das obras de dragagem (%)

Para os entrevistados que afirmaram que as obras de
dragagem ndo estdo sendo reqularmente realizadas no
principal terminal que opera (por tipo de carga), foi ques-
tionado desde quando as obras foram interrompidas.
Nos terminais de carga geral solta, 25,0% das obras
estdo paralisadas desde 2003, com mais 18,7% a partir
de 2004 e mais 25,0% a partir de 2005. Muitos entrevis-
tados ndo souberam responder ha quanto tempo as
obras de dragagem de manutencdo dos terminais de

Tabela 29 - Tempn de paral‘rzar;iu das obras de dragagem (%)

60% B0% 100%

contéineres (25,0%), granéis solidos (30,7%), liquidos
(36,3%) e PC.C/Ro-Ro (25,0%) estdo paralisadas. E a
maioria das obras paralisadas destes terminais esta
assim ha menos de dois anos. No caso de terminais de
passageiros, 100,0% das obras de dragagem estdo pa-
ralisadas desde 2004. Conclui-se assim, que as obras de
dragagem estdo, na sua maioria, paralisadas em todo
pais, fator de extrema preocupacdo ao aprimoramento
do transporte maritimo no Pais.
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Grifico 22 - Tempo de paralizacdo das obras de dragagem (%)

Além de boas condi¢des da infra-estrutura aquavidria,
o porto, elo importante para o transporte de longo
curso e cabotagem, depende também da acessibilida-
de terrestre para poder oferecer seus servicos de for-
ma eficiente e continua nas cadeias de suprimentos
das quais participa. A qualidade dos acessos terres-
tres - ferrovidrios e rodovidrios - e também aquaviarios,
determina em grande parte a competitividade do por-
to, no que diz respeito a distribuicdo e captacdo das
mercadorias em sua area de influéncia.

Na avaliacdo dos acessos aquaviarios, a maioria dos
entrevistados (85,0%), considera os acessos adequa-
dos, enquanto 12,7% avaliam como inadequados. Ao
comparar este resultado com o da pesquisa realizada
em 2002, observa-se uma pequena melhora (6,4%)
na avaliacdo dos acessos aquavidrios nestes quatro
anos. Ao apontar os problemas dos acessos
aquaviarios, 54,6% dos entrevistados apontou a pro-
fundidade do canal de acesso como principal proble-
ma, ficando a profundidade do berco apontada por
19,4%. 0s demais problemas indicados foram: disponi-
bilidade de berco e sinalizacdo / balizamento.

Tabela 30 - Avaliacao dos acessos aquavidnos (%)
Fereenl'uai

hvaliacdo dos
acessos aguaviarios | Embrevistas | 2006

Mequado éﬂ—'mms

Inadequada i 121%
R — — e

TOTAL 1] 100,0%  100,0%
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W Inadequado
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Grifico 23 - Avaliacin dos acessos aquavidrios (%)




Tabela 31 - Principais problemas dos acessos aquavidrios (%)
Principais problemas dos acessos aquaviarios Entrevistas | Percentual
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[rdfico 24 - Principais problemas dos acessos aguavidrios (%)

Apesar do baixo percentual de avaliacdo negativa dos
acessos aquaviarios, na identificacdo dos principais
problemas, observa-se um alto coeficiente (74%) de
problemas relacionados a dragagem, do canal de na-
vegacdo (54,6%) e do berco de atracacdo (19,4%), in-
dicando que o problema é iminente.

Em relacdo aos acessos rodoviarios, 50,3% dos entre-
vistados apontaram-nos como inadequados e 48,0%
como adequados. Comparando com o resultado da

l b,5%

% Profundidade do canal
W Profundidade do bero
W Disponibilidade de bergo
M Sinalizacdo/Balizamento
B (Qutros

= NS/NR

pesquisa realizada ha quatro anos, observa-se uma
piora nas condicOes dos acessos rodoviarios (16,1%).
0Os maiores problemas apontados foram o estado de
conservacdo dos acessos (29,9%), travessia por are-
as urbanas (27,8%) e engarrafamentos dos veiculos
de carga (25,7%). Outros problemas indicados foram a
seguranca/ roubo de carga, a falta de duplicacdo das
vias de acesso principal, falta de opcdes de acessos,
falta de estacionamento para espera, sinalizacdo pre-
cdria, pedagios e burocracia excessiva.

41




PESQUISA AQUAVIARIA CNT 2006 - RELATORIO ANALITICO

Tabela 32 - Awaliagao dos acessos rodovidrios (%)

Rvaliacdn dos Percentual W Adequado
acessos rodovidrios | Embrevistas | 2004 m B |nadequade
W NS/WR
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Gréfico 25 - Avaliagdo dos acessos rodovidrios (%)

Tabela 33 - Principais problemas dos acessos rodovidrios (%)

Principais problemas dos acessos rodoviarios Entrevistas | Percentual
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Grafico 26 - Principais problemas dos acessos rodwvidrios (%)




Na avaliacdo dos acessos ferrovidrios, 50,4% dosen-  Tabela 34 - Avaliacao dos acessos ferravidrios (%)
trevistados classificaram-nos como adequados e Avaliacao dos Percentual
44,6% como inadequados. Ao comparar com a pes- acessos ferrovidrios | Emtrevistas | 2006 | 2002

quisa realizada em 2002, observa-se um crescimen- __mm

to nos dois indices, justificado pela redugdo no Inadeauado 54 9%
e i G A
TOTAL 121 100,0%  100,0%

percentual de entrevistados que ndo sabiam respon-
der a questdo, pois provavelmente ndo faziam o uso
freqliente do transporte ferroviario na integracdo
da movimentacdo portudria. 0 principal problema
encontrado foi o precdrio estado de conservacdo da
malha e terminais ferroviarios (38,1%), sendo a tra-
vessia por areas urbanas o sequndo problema, apon-
tado por 25,0% dos entrevistados. Destaca-se que a
travessia por dreas urbanas ocorre no entorno do

porto organizado, o que dificulta sua ampliacdo e a . -l‘:“md
construcdo de retrodreas e areas de espera para 0s 5 m;ma e

veiculos de carga. Os outros problemas identificados
foram caréncia de linhas, falta de ramais para o0s
portos, falta de equipamentos e hordrios de opera-
¢do, totalizando 25,0%. A falta de sequranca/roubo
de cargas foi apontada como problema por apenas 50,4%

3,6% dos entrevistados. Gréfice 27 - Avaliacdo dos acessos ferravidrios (%)

Tabela 35 - Principais problemas dos acessos ferrovidrios (%)

Principais problemas dos acessos ferroviarios Entrevistas | Percentual
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Grafico 28 - Principais problemas dos acessos ferroviarios (%)

A disponibilidade de patio e drea de armazenagem
dos portos pesquisados também foi avaliada como
adequada por 58,9% dos entrevistados, mas foi consi-
derada reqularmente ou mal conservada por 53,9%.
Em 2002 o percentual de entrevistados que avalia-
ram a drea como adequada era praticamente o mes-
mo 58,0%, entretanto, 58,8% avaliaram como em bom
estado de conservacdo. Esta comparacdo permite

Tabela 36 - Disponibilidade de espaco fisico/
patio aberto e armazenagem

Percentual
Entrevistas | 2006

W an

finperibilidacs dr pspaza fisical
patia aberha & armaretagen

Mequato

Inadequads L
NSINR 1 % 3%
TOTAL 180 100,0%  100,0%

o Travessia por area urbana

m Precario estado de conservagao

m Ocorréncia de roubo de carga/
falta de sequranca

W (utro

= NS/NR

perceber o quanto estas areas estdao sendo
sucateadas, com falta de investimentos para conser-
vacdo e melhorias das mesmas. A manutencdo desta
area é responsabilidade da Autoridade Portuaria, que
também responde pelas obras de dragagem. O finan-
ciamento destas obras é realizado por meio das taxas
recolhidas, e incentivos dos governos federal, estadu-
ais e municipais.

B Adequado
B [nadequade
NS/NR

Gréfica 29 - Disponibilidade de espaco fisico/
pitio aberto ¢ armazenagem



Dos entrevistados que classificaram a disponibilidade ~ a operadores de navios de granéis sdlidos, na maioria
de espaco fisico como inadequada 44,4% referem-se  (34,4%) do Estado de Sdo Paulo (Anexo I).

Tabela 37 - Estado de conservacdo da drea de patio / espaco fisico

Percentuai
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1B

Hequla.r i} SB'HE ES.T%
Ruim a 15l 163%
.HS_.fHH _5. 2 8% 23%
ToTAL 180 100,0% 100,0%

40,00

15.00 % Bom

W Reqular

Lo B Ruim

£a.00 | NS/NR

20,00 389

15,00

10,00

15,0
5,00 28
000

Grdfico 30 - Estado de conservacdo da drea de patio [ espaco fisico

0 retroporto ou retrodrea de um porto é a drea adja-
cente ao porto organizado destinadaasupriradefici-  7apela 38 - Retrodrea ou drea de retroparto
éncia do terminal pablico e desafogar a zona portua-

; o Retrodrea ou area Percentual
ria utilizada para armazenagem, para fazer a de relraporto Ealrevistas | 7006 | 2002

estufagem das cargas ou até mesmo o seu desemba

raco aduaneiro. Na avaliacdo dos entrevistados, a drea Adequad ior i

de retroporto ouretroarea dos portos pesquisados foi ._Inadequa[hu : 53 .350% f%

classificada como adequada para 59,4% dos entrevis- NS/NR - 56% H“ .
tados. Este indice de satisfacdo em 2002 era de 72,5%, TOTAL 180 100,0%  100.0% 45

0 que demonstra a queda no nivel de satisfacdo. No
Anexo | pode ser observado a adequacdo das dreas de
retroporto por estado.




Na opinido dos agentes maritimos entrevistados, o
estado de conservacdo da drea de retroporto esta
reqgular ou ruim para 62,8%, 0 que na pesquisa anteri-
or (2002) apontava 41,2%. Desta forma, pode-se per-
ceber claramente a falta de investimentos nos (lti-
MOS anos nas areas retroportudrias.

B FAdequada
B Inadequada

NS/NR

Grafico 31 - Retrodrea ow drea de retroparto

Tabela 39 - Estado de conservagdo da retrodrea ou drea de retroporto

Percentual

Estado de conservacdo da retrodrea ou drea de retroporto Entrevistas 2004 2002
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Gréfico 32 - Estado de comservacdo da retrodrea ou drea de retroporto




Outro fator importante na eficiéncia das infra-estru-
turas portudrias sdo os equipamentos de movimenta-
cdo de carga utilizados para o deslocamento de mate-
riais de um ponto a outro por distancias relativamen-
te pequenas. Por meio deles é realizado o transito da
carga interna dos terminais, armazéns (carregamen-
to e retirada dos caminhdes, alocacdo e retirada das
prateleiras), o embarque e desembarque dos navios e
o transbordo entre modais de transporte.

0 tipo de equipamento a ser utilizado em um terminal
é determinado pelas caracteristicas da carga a ser
movimentada e das operagdes que realizam. Sua uti-

Tabela 40 - Quantidade média de equipamentos.

lizacdo confere maior agilidade as operacdes nos ter-
minais e reduz a mao-de-obra necessaria para as ope-
racoes. Os principais equipamentos de movimentacdo
sdo: reachstackers (empilhadeiras de contéineres),
transtainers, quindastes, pdrticos, sugadores, estei-
ras, manquites, empilhadeiras, paleteiras, etc. As quan-
tidades existentes dos principais equipamentos foram
levantadas na pesquisa de acordo com o tipo de car-
ga, e elas variam conforme a freqiiéncia de utilizacao
dos terminais. A Tabela 40 apresenta a quantidade
média de equipamento por porto, e 0 Anexo | as quan-
tidades totais e médias encontradas nos portos por
estado e regido.

Tipa de carga Empilhadeira Caminhdes | Movimentaciocarga | Outos |
Carga Geral Salta [} L] 1 !

Contéineres f | [ 2

Granéis Sdlidos ] 26 ] [

Granéis Liguidos : 25 3 2

PLLMRe-10 - - - -

Passageirns | 7

Em relacdo a qualidade dos equipamentos disponiveis,
amaioria dos entrevistados usudrios de terminais de
carga geral solta, contéineres, granéis sélidos e gra-
néis liquidos avaliaram como boa ou muito boa. A quan-
tidade e qualidade dos equipamentos irdo refletir di-
retamente na agilidade das operacoes e, conseqiien-
temente, no tempo de atracacdo dos navios. No caso
dos contéineres, por exemplo, que dependem exclusi-
vamente de equipamentos para carga e descarga, se
o tempo de atracacdo for baixo é porque os equipa-
mentos sdo suficientes. A avaliacdo positiva quanto a

Tabela 41 - Dualidade de equipamento (%)
Qualidade de equipamento

qualidade dos equipamentos, demonstra os investi-
mentos privados nas instalacdes portudrias.

Para os terminais de passageiros, que utilizam como
equipamentos lanchas para desembarque e dnibus
de passageiros, e para os navios PC.C./Ro-Ro, que,
pela natureza das cargas, material rodante, ndo uti-
liza 0s equipamentos convencionais, a maior parte
dos entrevistados informou desconhecer o estado
de conservacdo dos equipamentos.
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Grafico 33 - Dualidade de equipamenta (%)

Os principais problemas citados sobre a qualidade
dos equipamentos foram falta de equipamentos
adequados e em guantidade suficiente para su-
prir a demanda, e idade e estado de conservacado
dos equipamentos.

Tabela 42 - Movimentaco de contéineres

Movimentacdo anual em TEUs®

80% 100%

0Os operadores de contéineres apresentaram o maior
percentual de satisfacao (75% boa ou muito boa). Isto pode
estar relacionado com o aumento da exportacdo e com
maior investimento em terminais TECON, resultado do pro-
cesso de privatizacdo, que pode ser observado pelo cresci-
mento da movimentacdo de contéineres nos dltimos anos.

200z 2003 I 2004 | 2005

Quantidade | Crescimento | Quantidade | Crescimento | Ouantidade | Crescimento | Ouantidade
Sanlos 123059  68% 1560963  224% 19052 1% 2267521
Hio Grande RS M6 SR W% G 9% DSk
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Paranaqua aqin W% 3099 2% A7 T 4038
Rio de Janeiro. 210046 19.0% brik 1% g SN 325360
Sda Francisco do Sul EBT.'EIE b 3% EE_[HBT_ -Eiﬂ'ﬁ_ 1087 b.|% 250440
Gutras THEsE  ME B040  BaS%  ISIMST MS LH0SE9
Total 1530909 21.0% LM " 5.013.198 16, 5.937.940
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A mdo-de-obra nos portos sempre foi considerada um
dos principais empecilhos a queda dos custos portua-
rios. Atualmente, o quadro de trabalhadores €, em
geral, formado por uma equipe fixa de funcionarios
vinculados aos operadores (30%) e por uma equipe de
temporarios, ou mao-de-obra avulsa (70%). Os vincu-
lados, normalmente, sdo aqueles que manuseiam as
cargas na retaguarda e trabalham nos armazéns e na
administracdo das empresas. 0s servicos de praticos
e de rebocadores também representam uma parcela
significativa dos custos portuarios.

0 Orgdo Gestor de Mao-de-Obra Portuéria Avulsa -
OGMO, opera no ambito de cada porto com a finalida-
de de cadastrar, registrar e treinar a mao-de-obra dos
trabalhadores portudrios; administrar o fornecimen-
to de mdo-de-obra para os operadores portuarios;
estabelecer o nimero de vagas; arrecadar junto aos
operadores 0s encargos sociais e previdenciarios, bem
como a remuneracdo devida aos trabalhadores.

0 OGMO é administrado por um Conselho de Supervi-
sdo, composto por trés membros titulares indicados

pelos operadores portudrios, pelos trabalhadores e
usudrios do porto, e uma diretoria executiva com um
ou mais diretores, designados e destituidos, a qual-
quer tempo, pelos trabalhadores portuarios.

Com a atuacdo do OGMO, as condicdes de trabalho sao
acordadas por meio de negociacdo coletiva entre tra-
balhadores e operadores portuarios no ambito de cada
porto, ou até de terminais. Assim, possibilita que se
estabelecam condicdes diferenciadas para a organi-
zacdo de trabalho entre os portos, promovendo um
importante estimulo a competitividade e promoven-
do o amadurecimento dos trabalhadores no entendi-
mento de que 0s avancos sao inevitaveis para a busca
de eficiéncia portudria.

Na avaliacdo do desempenho dos OGMOs, 31,5%
perceberam melhoria da qualidade da mdo-de-
obra no porto, 24,9% reducdo no nimero de aci-
dentes e melhoria da sequranca e sadde no traba-
Iho. Apenas 13,4% dos entrevistados afirmaram
que sua criacdo ndo teve impacto significativo
sobre a mdo-de-obra.

Tabela 43 - Desempenho da 0.6.M.0. (drgao gestor de mao-de-obra) (%)
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Gréfico 34 - Desempento do 0.6.M.0. (drodn gestor de méo-de-obra) (%)

Em relacdo aos trabalhadores portudrios avulsos,
como estiva e capatazia, a avaliacdo da maior parte
dos entrevistados (43,9%) é que a quantidade esta
adequada as necessidades de operacdo, 37,2% avali-
aram como superior a necessaria, ao passo que 11,7 %
apontaram como insuficiente. Ja a qualidade dos ser-
vicos oferecidos pelos trabalhadores avulsos foi clas-
sificada como regular ou ruim por 58,3% dos entrevis-
tados e bons por 36,1% deles. Na comparagdo com 0s
resultados da pesquisa de 2002, observamos que hou-
ve uma reducdo no percentual de entrevistados que a

Tabela 44 - Duantidade de trabalhadores portudrios (%)

mais mdo-de-obra é superior a necessaria de 51,9%
para 37,2%, e um leve aumento no percentual de ava-
liacdo da mdo-de-obra como insuficiente, subindo de
4,6% para 11,7%. Estes percentuais refletem os im-
pactos dos investimentos em modernizacdo e a am-
pliacdo da atuacdo do OGMO nestes ultimos quatro
anos. Entretanto, percebe-se a necessidade de atua-
¢do ainda maior do OGMO, permitindo melhoria na qua-
lificacdo e melhor aproveitamento da mdo-de-obra
disponivel, de forma a acelerar as operacdes e au-
mentar a eficiéncia portudria.
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Gréfico 35 - Quantidade de trabalhadores portudrios (%)

Tabela 45 - Qualidade dos irabalhadores portudrios (%)
Oualidade des trabalhaderes portudrios Entrevistas Percentual
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Gréfico 36 - Qualidade dos trabalhadores portudrios (%)

Além dos servicos executados por trabalhadores avul-
sos, foi avaliado isoladamente o servico da praticagem,
o qual é oferecido como auxilio aos navegantes, geral-
mente disponivel em areas que apresentem dificulda-
des ao trafego livre e sequro de embarcacdes, em
geral de grande porte. Tais dificuldades podem ser
relativas a ventos, estado do mar, lagos ou rios, ma-
rés, correntes, bancos de areia, naufragios, visibilida-
de restrita, entre outras.

Este servico é executado pelo pratico, profissional
habilitado pela Marinha do Brasil e que possui o conhe-
cimento das dguas em que atua, com especial habili-

Tabela 46 - Qualidade dos servigos de praticagem (%)

Dualidade dos servicos de praticagem Entrevistas

Iu
Requiar
NS/NR

Im

% Boa
W Reqular
W Ruim
m NS/NR

dade na conducdo de embarcacdes, devendo estar
perfeitamente atualizado com dados sobre profundi-
dade e geografia do local, o clima e as informacdes do
trafego de embarcacdes. E também o responsavel pelo
controle e direcionamento dos rumos de uma embar-
cacdo proxima a costa, ou em dquas interiores desco-
nhecidas do seu comandante.

Os servicos de praticagem foram avaliados quanto
ao custo e qualidade. A qualidade foi apontada como
boa por 68,3% dos entrevistados. Entretanto o cus-
to foi considerado elevado por 65,6% e moderado
por 28,3% dos entrevistados.
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Grafico 37 - Oualidade dos servigos de praticagem (%)

Tabela 47 - Custos dos servigos de praticagem (%)

Percentual

Custos dos servicos de praticagem Entrevistas 2006 2002
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Grafico 38 - Custos dos servigos de praticagem (%)

Também foi avaliado o percentual que a praticagem
representa do custo total por tipo de produto. Para
granéis solidos ultrapassa 50% dos custos, chegando,
em média, a 54,5%. 0 percentual é um pouco menor
para carga solta (45,7%), granel liquido (42,8%) e pas-
sageiros (40,8%). No caso de contéineres representa
em média 34,2% do custo e para PC.C./Ro-Ro, 25,8%.

Outro servico ndo menos importante com disponibili-
dade necessaria ao porto é o servico de rebocadores.
0s navios rebocadores possuem grande poténcia de

Tabela 48 - Qualidade dos servicos de rebocadores (%)

Qualidade dos servicos de rebocadores Entreyistas

Boa
Regular
i
NS/NR
TOTAL

¥ Elevados
M Moderados
I NS/NR

motor e sdo utilizados para puxar, empurrar e mano-
brar todos os tipos de navios, até mesmo de grande
porte. Geralmente sdo utilizados nos canais de acesso
dos portos. Podem também socorrer navios em alto-
mar, rebocando-0s para zonas sequras; e também
puxar navios encalhados em bancos de areia.

Na avaliacdo dos servicos de rebocadores, a qualida-
de foi apontada como boa por 77,8% dos entrevista-
dos e o custo avaliado como alto por 57,8% e modera-
do por 33,3% dos agentes maritimos.
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Grafico 39 - Dwalidade dos servigos de rebocadores (%)

Tabela 49 - Custos dos servicos de rebocadores (%)

Costos dos servicos de rebocadores Entrevistas
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Grafico 40 - Custos dos servigos de rebocadores (%)

0 peso do custo dos rebocadores no custo total foi  custo total para os demais agentes, que trabalham
apontado como maior que 50% para carga solta ~ com navios de contéineres (26,9%), PC.C./Ro-Ro
(55,5%), granel sélido (53,4%) e granel liquido (53,8%).  (30,7%) e passageiros (33,3%).

0 custo comrebocadores representa cerca de 30% do
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Parte V - Acdo das Autoridades Piblicas nos Portos

A administracdo dos portos, denominada autoridade
portudria, pode ser exercida diretamente pela Unido,
ou por uma concessiondria. Dentre as suas atribui-
cOes estdo a de pré-qualificar os operadores portuari-
os, prestar apoio técnico ao Conselho de Autoridade
Portuaria (CAP) e ao Orgdo Gestor de Mdo-de-Obra
Portudria Avulsa (OGMO); estabelecer o horario do fun-
cionamento do porto e as jornadas de trabalho, fisca-
lizar as operacdes portudrias, arrecadar as tarifas pelo

Tabela 50 - Autoridade portudria (%)

uso das instalacdes portudrias de uso publico, e a
manutencdo da drea do porto organizado.

A avaliacdo geral da atuacdo da Autoridade Portudria
foi positiva, com mais de 50% de respostas entre bome
6timo em todos os aspectos questionados aos entre-
vistados. De forma similar para todos aspectos; cerca
de 30% avaliaram como reqular e apenas um percentual
em torno de 10% a classificou “ruim” ou “péssimo”.
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Grafico 41 - Astoridade portuaria (%)

0 CAP, criado em cada porto organizado, tem por atri-
buicdo baixar regulamentos de exploracdo do porto;
promover aracionalizacdo e otimizagdo do uso de suas
instalacdes; fomentar sua acdo industrial e comercial;
desenvolver mecanismos para a atracdo de cargas,;
homologar os valores das tarifas fixadas pela admi-
nistracdo; e aprovar o plano de desenvolvimento e
zoneamento do porto. Assim, as tarefas do CAP e da

0%

100%

Autoridade Portudria se dividem em funcdo
deliberativa-reqguladora e funcdo executivo-
implementadora respectivamente, em que o CAP de-
fine as regras, por meio do colegiado, e a autoridade
portudria executa-as.

A composicdo do Conselho privilegia a descentralizacdo
das decisdes, estimulando a participacdo de todos os




agentes envolvidos no setor - o poder publico, opera-
dores portudrios, trabalhadores portuarios e usuarios
dos servicos do porto. Cada bloco de agentes tem di-
reito a um voto, cabendo ao Presidente (representan-
te do poder publico) o voto decisério.

No total, o CAP é composto por 16 membros, divididos
em quatro blocos. O primeiro bloco, do poder publico,
conta com trés membros: um representante do Gover-
no Federal, que serd o presidente do conselho; um re-
presentante do estado em que se localiza o porto; e um
representante dos municipios em que se localiza o por-
to ou os portos organizados abrangidos pela conces-
sdo. 0 sequndo bloco, dos operadores portudrios, é com-
posto por quatro membros: um representante dos ar-
madores; um representante dos titulares de instala-
¢Oes portudrias privadas localizadas dentro dos limites
as drea do porto; um representante dos demais opera-
dores portudrios; e um representante da Administra-
¢do do Porto. O terceiro bloco, da classe dos trabalhado-
res portudrios é formado por dois representantes dos
trabalhadores portudrios avulsos e dois representan-
tes dos demais trabalhadores portudrios. 0 quarto blo-
co, dos usuarios dos servicos portuarios e afins, é com-
posto por dois representantes dos proprietarios e
consignatarios de mercadorias; dois representantes dos
exportadores e importadores de mercadorias; e umre-
presentante dos terminais retroportuarios.

A maior parte dos agentes maritimos entrevistados
(87,9%) considera que a atuacdo do CAP é mais efici-
ente quando a presidéncia é exercida por um repre-
sentante local. Isto ocorre pelo fato do representante
local conhecer com mais propriedade os problemas e
necessidades do porto, e desta forma ter maior habi-
lidade para tomar as decisdes pertinentes.

Tabela 51 - Eficiéncia da presidéncia do CAP
(Conselho de Autoridade Portudria) (%)
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Grafico 42 - Eficiéncia da presidéncia do CAP
{Conselho de Autoridade Portudria) (%)

Quando avaliado o CAP, cerca de 60% dos entrevista-
dos afirmaram ser positiva a atuacdo e a transparén-
cia de seus atos, e 50% o tempo de resposta as solici-
tacOes. Entretanto, observa-se que a avaliacdo requ-
lar fica entre 20 e 30%.

Isto se deve ao fato de que o CAP, criado para ser a
autoridade maior do sistema portudrio, nem sempre
atua desta forma. Muitas vezes a Administracdo Por-
tudria ndo reconhece a importancia do CAP e, assim,
acaba atuando de forma independente, quando deve-
ria agir como poder executivo.




Tabela 52 - Conselho de autoridade portudria (%)
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Bréfico 43 - Conselho de autoridade portudria (%)

Na avaliacdo dos servicos prestados pelas autorida- ~ dos recursos humanos responsaveis (29,0%) e quan-
des publicas, foi apontado que estes podem melhorar ~ do o canal de comunicacdo entre os agentes e as au-
se 0s procedimentos forem simplificados, reduzindoa  toridades for mais eficiente (11,2%).

burocracia (41,6%), quando houver maior qualificacao

Tabela 53 - Servicos prestados pelos agentes de autoridade pablica (%)
Entrevistas Percentual
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Grafico 44 - Servicos prestados pedos agentes de autoridade piblica (%)

A questdo especifica de burocracia, apontada como  demonstra a necessidade de revisao dos procedimen-
maior necessidade de melhoria na atuacdo dos agen-  tos para que 0s processos sejam agilizados. Este
tes de autoridade publica, foi classificada como muito  percentual é similar ao de 76,9% apontado na avalia-
grande e grande por 75,0% dos entrevistados, o que  ¢do dos principais problemas enfrentados pelo setor.

Tabela 54 - Burocracia nos portos (%)
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Grafico 45 - Burocracia nos portos (%)

Quando foi questionado sobre quais dos agentes de
autoridade publica operam continuamente, ou seja, vin-
te e quatro horas por dia, sete dias por semana, a mai-
oria dos entrevistados indicou que a Capitania dos Por-
tos (75,6%), a Receita Federal (68,9%), a Vigilancia Sani-
taria (62,8%), a Autoridade Portudria (60,6%), a Policia
Federal (89,4%) e o Ministério da Agricultura (45,6%)
operam desta forma. Em relacdo aos Orgos Ambientais,

Tabela 55 - Operagao 24 horas por dia, sete dias por semana
Operacao 24 horas por dia, sete dias por semana |

i P

M Muito Grande
M Grande

B Média

M Pequena

B Muito Pequena

parte dos entrevistados ndo soube responder, e, dos
que responderam, a maioria (46,1%) afirmou que ndo
opera continuamente. Desta forma, é possivel concluir
que ha necessidade de ampliacdo da oferta continua de
servicos no porto durante um maior periodo de tempo
para que as atividades portuarias possam ser agilizadas.
Isto porque a indisponibilidade de qualquer destas enti-
dades gera atrasos e, portanto, maiores custos.
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Gréfico 46 - Operacn 24 horas por dia, sete dias por semana

Além da avaliacdo sobre a continuidade do horario
de atendimento, cada 6rgdo foi avaliado quanto ao
desempenho de sua atuacdo, quanto a qualidade
dos servicos prestados, quanto ao nivel de infor-
macdo e informatizacdo e quanto ao tempo de res-
posta as solicitacdes.

Tabela 56 - Ministério da agricaltura (%)
Ministério da agricultura

45%

13.5%
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A atuacdo e a qualidade dos servicos do Ministério da
Agricultura nos portos foram consideradas boas ou
6timas por mais de 50% dos entrevistados. Entretan-
to, o nivel de informacdo e informatizacdo e o tempo
de resposta as solicitacdes ficaram equilibrados entre
bom e 6timo e reqular, ruim e péssimo, com aproxima-
damente 40% dos entrevistados para cada.
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Grifico 47 - Ministério da agricultura (%)

Na avaliacdo dos drgdos ambientais, somente sua
atuacdo obteve comindice de bom ou 8timo (44,4%)
acima do total de reqular, ruim e péssimo (40,0%),
mesmo assim por uma pequena diferenca. A quali-
dade dos servicos e o nivel de informacdo e
informatizacdo ficaram com a avaliacdo quase equi-

Iitnera 57 - ﬂﬂ_]m ambientais (%)
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librada, 41,3% e 37,2% de positivo, com uma peque-
na margem pesando mais para a avaliacdo negativa,
42,8% e 411%, respectivamente. 0 tempo de res-
posta as solicitacdes teve uma avaliacdo negativa
de 48,3% dos entrevistados, coerente com 0s 46,1%
que apontaram que o drgdo ndo opera 24h.
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Gréfica 48 - Grodos ambientais (%)

0 trabalho da Policia Federal foi avaliado como positivo em
todos os itens, com mais de 60% de bom e 6timo para a
atuacdo, a qualidade dos servicos, o nivel de informacdo e
informatizacdo e o tempo de resposta as solicitagoes.

T.ah&laﬁﬂ Policia federal (%)
;
niqmlldademsenlwsprﬁtam W% 62M%  150% 11% 0%  100,0%

Tmmuderesmhhsmfﬁtﬂﬂzs ) H.E'HJ 51.1% " 200%  50% 1% E,E'!n‘n 100,0%

Tempo de resposta as |
solicitagdes |
, i
ﬂ;h nived de informag o/
Intormatzagao :
 ftimo W Ruim
M fom B Péssima
M Reqular £ HS/NR

Da qualidade dos
servicos prestados

T

W T
autoridade .

|
1% Iﬂ% ﬂﬂ'ﬁ El]".li I[Hi lﬂﬂ‘ﬁ

Gréfico 49 - Policia federal (%)




A Vigilancia Sanitaria foi avaliada positivamente, com
51,7% de bom e 6timo, tanto para sua atuacdo como
para qualidade dos servicos prestados. O nivel de in-
formacdo e informatizacgdo foi avaliado como positivo

Tabela 59 - Vigilancia sanitdria (%)

para 46,1% dos entrevistados e como negativo por
49,9%. 0 total de 6timo e bom da avaliacdo do tempo
de respostas as solicitacdes ficou em 47,2%, enquan-
to o total de reqular, ruim e péssimo atingiu 51,7%.
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Grafico 50 - Vigildncia sanitdria (%)

A Receita Federal é a autoridade alfandegaria no Brasil
responsavel pela execucdo da politica aduaneira. Atua na
fiscalizacdo do pagamento dos impostos relativos ao co-
mércio internacional e no impedimento do contrabando
e da pratica do descaminho de bens e produtos. Tem tam-
bém a funcdo de arrecadar os direitos aduaneiros inci-
dentes sobre a entrada e saida de mercadorias do Pais.

60% it 0%

A atuacdo desta autoridade e o nivel de informacdo e
informatizacdo foram considerados bons e 6timos, com
53,3% dos entrevistados avaliando positivamente sua
atuacdo e 66,7% para nivel de informacdo e
informatizacdo. Ja a qualidade dos servicos e o tempo
de resposta as solicitacdes foram avaliados negativa-
mente com 51% e 56,7%, respectivamente.




Tabela 60 - Receita Federal/Fazenda (%)
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Na avaliacdo da Capitania dos Portos, mais de 80% dos  dos. Também foram apontados como positivos o nivel
entrevistados afirmaram ser positiva tanto a atuacdo ~ de informacdo e informatizacdo e o tempo de resposta
da autoridade como a qualidade dos servicos presta-  as solicitacdes, com 65,0% e 69,9% respectivamente.

Tabela &1 - Capitania dos portos (%)

f-ﬂllltilﬂlildﬂﬁ Illlf'iﬂi Otimo |Bom  |Reqular | Ruim |Péssimo | NS/NR | TOTAL

hmlidadzﬂussemmprﬁhm 1% S55%  5S% 1%

rmuﬂmmmm B B6% S 206%  S6% 3% 06%  1000%




soficitagies m |
Do nivel de informaran/
lomaiizio 1'I_|“WH'{ . E
o Otimo W Riim
| “i D.Hl: rooE
servigs prestados 2 | M Reqular NS/HR
1% L% 1%
e TR
antoridade w | | |
0% 0% 4% GIEH-'E !:I]".-'E 10034

Grifico 52 - Capitania dos portos (%)

1.5 Conclusao

Da analise dos agentes maritimos que operam nos
principais portos do pais, conclui-se que ainda exis-
tem problemas graves a serem resolvidos para que
0 sistema portuario brasileiro dé um salto de quali-
dade e possa obter ganhos de produtividade expres-
sivos e consistentes.

Os portos operam em regimes diferenciados e com
autoridades portudrias distintas, que podem ser fede-
rais, estaduais ou municipais. Os operadores, por sua
vez, podem ser publicos, privativos ou privados. Esta
diferenciacdo na administracdo justifica os procedi-
mentos diferenciados que podem resultar em varia-
cdo de custos e processos entre os diferentes portos.

A privatizacdo trouxe grandes beneficios para o siste-
ma, principalmente na renovacgdo de equipamentos e
agilizacdo de processos. Pode-se observar que os ter-
minais privados / privativos operam com maior efici-
éncia e, conseqiientemente, com menores tempos, 0
que leva naturalmente a reducdo de custos.

Os terminais privados / privativos sdo reconheci-
dos por sua eficiéncia e velocidade operacional, que
também é percebida em menor propor¢do nos ter-

minais pUblicos. Os terminais privados / privativos
destacam-se ainda por oferecem os custos mais
atrativos. Operadores de granéis sélidos e liquidos,
assim como de navios de passageiros, optam na
maioria por terminais publicos, enquanto agentes
de navios de contéineres preferem os terminais
privados / privativos que, para este tipo de carga,
opera com maior eficiéncia.

Um dos principais problemas constatados é o excesso
de burocracia, que gera tempos de operacdo e custos
excessivos, reduzindo a competitividade dos portos.
Também € queixa do setor a falta de financiamentos.
A caréncia de linhas requlares que sempre foi uma das
principais reivindicacdes, hoje, para a navegacao de
longo curso, deixou de ser um problema grave, persis-
tindo apenas, em alguns portos, para navios de
contéineres. Isto pode ser explicado pelo forte cresci-
mento que o setor tem apresentado nos dltimos anos,
em que a oferta ndo tem acompanhado suficiente-
mente o crescimento da demanda.

Por outro lado, a avaliacdo da operacdo portudria é po-
sitiva, tanto em relacdo aos horarios de funcionamento
dos terminais, como em relacdo aos tempos de espera

67




e de operacdo, considerados adequados as necessida-
des dos embarcadores. Apenas nos terminais publicos
0s tempos de embarque e desembarque de cargas sao
considerados mais longos que o desejado.

A infra-estrutura oferecida em termos de drea
retroportudria, patio para movimentacdo e armazena-
gem e equipamentos foi avaliada como boa em termos
de disponibilidade e conservacdo. Os acessos rodoviari-
os foram considerados inadequados e mal conserva-
dos, enquanto os acessos ferroviarios apesar de tam-
bém mal conservados, foram ainda considerados ade-
quados. Os acessos aquaviarios, apesar de adequados,
apresentam problemas na profundidade dos canais, isto,
naturalmente, por causa da falta de reqularidade das
dragagens, interrompidas em alguns casos ha quase
cinco anos. A falta de dragagens requlares faz com que
0 constante assoreamento dos canais reduza os cala-
dos, limitando 0 acesso e 0 aproveitamento dos navios
de grande porte, 0 que gera custos mais altos para ou
mesmo o impedimento do embarque das cargas.

Outros fatores que pesam na operacdo portudria sdo o
ainda existente superdimensionamento de trabalhado-
res e a qualidade apenas regular dos servicos executa-
dos por eles, onerando o custo global dos portos. O custo
com mdo-de-obra representa hoje cerca de duas a cinco
vezes mais que os custos de infra-estrutura. 0s servicos
de praticagem e rebocadores representam de 30% a 50%
do custo total. Assim, percebe-se a necessidade de estu-
dos de dimensionamento do contingente de mdo-de-obra
necessario, em funcdo das caracteristicas dos terminais
existentes. Além disso, mostra-se necessario o fortaleci-
mento do 0GMO como departamento de recursos huma-
nos, administrador, fornecedor de trabalhadores e de trei-
namento e desenvolvimento de pessoal.

Os servicos dos agentes publicos nos portos devem
melhorar através da reducdo de burocracia, maior
qualificacdo do pessoal e ampliacdo do atendimento,
que possibilitardo agilizar ainda mais 0s processos,
reduzindo os tempos e custos portuarios. Em geral, a
atuacdo dos drgdos foi considerada boa ou equilibra-

da, com excecdo da Receita Federal que apresenta
qualidade e eficiéncia consideradas ruins.

Nesta pesquisa ndo foi avaliada atuacdo do Programa
de Harmonizacdo das Atividades dos Agentes de Au-
toridade nos Portos (PROHAGE), instituido com o pro-
posito de tornar mais ageis as atividades de despacho
de embarcacdes, cargas, tripulantes e passageiros e
reduzir os custos portuarios.

Assim, percebe-se que algumas acoes imediatas, como a
retomada das dragagens, e a abertura de financiamentos
para a melhoria de infra-estrutura e acessos, bem como,
acoes institucionais que incentivem a atuacdo do CAP e do
PROHAGE sdo fundamentais para que os portos acompa-
nhem o crescimento da demanda. Acdes de médio prazo
como a adequacdo de horarios de drgdos publicos, treina-
mento de pessoal, tanto de 6rgdos oficiais como de traba-
Ihadores, e revisdo de procedimentos para reducdo de bu-
rocracia, também sdo fundamentais para manter os niveis
de competitividade dos portos brasileiros. Estrategicamen-
te, a construcdo de novos terminais, a modernizacdo de
equipamentos, assim como a melhoria das condicdes de
acessos serdo fundamentais para o setor.

Estima-se que para 0s préximos cinco anos, seriam
necessarios investimentos da ordem de cinco bilhdes
de ddlares para melhoria dos acessos terrestres e
aquaviarios, renovacdo de equipamentos de movimen-
tacdo de carga, adequacdo das instalacdes portudrias
e qualificacdo dos sistemas de informacdo.

Os portos brasileiros experimentaram um significati-
vo salto de qualidade a partir da Lei de Modernizacdo
dos portos. Entretanto, ainda é necessario que se ajus-
tem os procedimentos para que haja reducdo maior
nos custos e maior eficiéncia nos procedimentos. Des-
ta forma, a expansdo do transporte maritimo no Pais
pode crescer junto com uma maior integracdo com 0s
outros modos de transporte, a partir de que possa-se
tornar o mercado nacional mais forte e competitivo,
além de dinamizar as economias regionais sob influ-
éncia dos portos brasileiros.
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0 transporte por cabotagem, navegacdo ao longo da
costa geralmente ligando portos de um mesmo pais ou
de paises vizinhos, foi o principal modal utilizado para o
transporte de carga granel até a década de 30, quando
as malhas rodovidrias e ferroviarias estavam ainda em
formacdo. Nas décadas sequintes os investimentos fo-
ram direcionados as rodovias, fazendo com que o modal
aquavidrio perdesse gradativamente espaco.

Para reverter este quadro, foram criados 6rgdos e co-
missdes com objetivo de estimular a construcdo naval,
estabelecer linhas de navegacdo requlares, alavancar
recursos para investimentos em infra-estrutura portu-
aria e adequar a frota de embarcacdes para atender a
demanda. Entretanto, tais medidas ndo tiveram suces-
so no cendrio inflaciondrio que o Pais atravessou, onde
o custo da construcdo naval cresceu excessivamente, e
os portos perderam eficiéncia devido aos altos custos
de movimentacdo de carga e da falta de equipamentos
necessarios para manter a produtividade. Neste cena-
rio, restaram para a cabotagem predominantemente
cargas de granéis liquidos e sdlidos, de grandes volu-
mes e baixo valor agregado.

Na década de 70, a construcdo naval apresentou nu-
meros impressionantes de producdo e, em conseqii-
éncia, a navegacdo de longo curso cresceu
desordenadamente. Apesar da crise do petrdleo, 0s
investimentos no setor rodoviario sequiram e a ma-
triz de transporte se consolidou com a predominancia
do transporte rodovidario em rotas de grande distan-
cia, que seriam tipicas do transporte de cabotagem.

No final da década de 90, a privatizacdo de alguns tre-
chos de rodovia e 0 aumento dos pedagios contribui-
ram para elevacdo do frete rodoviario. Com a econo-
mia estabilizada e indices de inflacdo controlados, a
alternativa pela cabotagem passou a se mostrar pro-
picia e oportuna, e as empresas de navegacdo come-
caram a investir novamente no setor na tentativa de
aumentar a participacdo do modal aquaviario.

Neste novo contexto, um dos fortes entraves a
cabotagem, ainfra-estrutura portudria, passou por uma
transicdo, com a implantacdo da Lei de Modernizacdo
dos Portos, em 1993, cuja conseqiiéncia imediata foi
percebida na melhoria das condicdes de operacdo, ni-
veis de servico e custos compativeis e negocidveis.

Atualmente, com indices de inflacdo aparentemente
estabilizados e taxas de juro com queda, as condicoes
politico-econdmicas favorecem o desenvolvimento do
comércio, e a cabotagem passa a ocupar novos nichos
de mercado crescendo sua participacdo no transpor-
te de carga geral. Aliados a isso, fatores desfavora-
veis ao modal rodovidrio, como precariedade das vias,
peddgios, elevada idade média da frota e falta de se-
guranca, e também a melhora da eficiéncia portuadria,
favorecem o crescimento do segmento aquavidrio
para o transporte de mercadorias em rotas como San-
tos-Manaus e Fortaleza-Buenos Aires.

Segundo dados da Superintendéncia de Navegacdo da
Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ)
e do Sistema Mercante do Ministério dos Transportes,
em 2005, vinte e quatro empresas atuaram na nave-
gacdo de cabotagem, operando 131 embarcacdes pro-
prias (petroleiros, graneleiros, cargueiros e porta-
contéineres, entre outros), e foram realizados 1.399
afretamentos de embarcacdes estrangeiras.

Hoje, é cada vez mais evidente que as empresas tém cons-
ciéncia de que a viabilidade do segmento de cabotagem
depende do nivel de servico oferecido ao usudrio, da quali-
dade dos servicos, da confiabilidade, da reqularidade e con-
tinuidade, do tempo de transito das mercadorias, freqiién-
cia e fretes compativeis com as cargas e com o mercado.

Com objetivo de medir as condicdes de competitividade
danavegacdo de cabotagem de carga geral e suaima-
gem junto aos usudrios, a pesquisa foi desenvolvida
através de entrevistas por telefone com os clientes
de cabotagem das principais empresas de navegacao
que operam no pais. 0 questionario, além de qualificar
os entrevistados, procurou identificar os principais
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motivos para op¢do por este modo de transporte. Tam-
bém foi averiguada a opinido dos entrevistados sobre
as empresas que operam cabotagem e as oportunida-
des e condicOes de ampliacdo de demanda.

Para definir a amostra da pesquisa, partiu-se dos ban-
cos de dados de clientes das empresas de navegacdo
de cabotagem de carga geral dos sindicatos afiliados
a CNT. Deste banco de dados, foram excluidos os regis-
tros de empresas que informaram nunca ter utilizado
efetivamente este tipo de transporte, restando, as-
sim, um universo amostral de 122 empresas.

As entrevistas foram realizadas de acordo com a dis-
ponibilidade das empresas contatadas em responder
ao questionario por telefone, ou e-mail, cobrindo 87,7%
dos clientes cadastrados que utilizam ou ja utilizaram
cabotagem de carga geral.

Tabela 62 - Ndmero de clientes de cabotagem
de carga geral entrevistados

(UF | Clientes | Entrevistados | Cobertura

S0 Paulo 7l &4 o0.1%
hmazonas 1% 19 100.0%
Peenambuco 15 n 13.3%
Rio de Janeiro__ 3 3 100.0%
Rio Grande do Sul 2 2 100.0%
Minas Gerais 3 2 6, 71%
Parand 3 1 1%
fara I 1 100.0%
Maranhido 1 1 100.0%
fioids I | 100.0%
(eard 1 1 000%
Bahia 2 [ 50,0%
TOTAL 7] o7 BT1%

A qualificacdo dos clientes é feita por meio de suaiden-
tificacdao dos mesmos, da reqularidade de uso do ser-
vico, dos motivos que podem fazer ndo utilizar, da ca-
racterizacdo dos produtos transportados, modais uti-
lizados, regides do pais em que operam, da percepcao
de vantagens no uso da cabotagem, avaliacdo da
competitividade das tarifas, dos niveis de servico e
dos tempos de liberacdo das cargas.

A pesquisa partiu do cadastro de clientes de carga geral
das empresas de cabotagem, totalizando 122 registros
de empresas, dos quais 107 empresas (61,1%) aceitaram
responder o questiondrio. Das empresas cadastradas que
responderam a pesquisa, 65,4% utilizam o transporte de
cabotagem reqularmente, 17,8% utilizam-no eventual-
mente € 16,8% ja o utilizaram, mas ndo o utilizam mais.



Tabela 63 - Utiltzaco reqular da cabotagem
Utilizacan reqular da cabotagem

in i eents

65,00
60,00
55,00
50,00
45,00
40,00
35,00
30,00
23,00
20,00
15,00
10,00

2,00

Entrevistas | Percentual

& Sim, utifiza regularmente
M Sim, utiliza eventualmente
M Nao utiliza mais

0,00
Grafico 53 - (Milizagdo reqular da cabotagem

As empresas que ja utilizaram e ndo utilizam mais
foram questionadas sobre o motivo pelo qual ndo
continuaram utilizando o transporte por cabotagem.
Os principais motivos apontados foram os altos cus-
tos do frete (26,3%), a baixa freqiiéncia das linhas
(15,8%) e os altos niveis de avarias (15,8%). Além

destes, também apareceram como motivos, para
10,5% dos entrevistados, a inexisténcia de servicos
complementares e a baixa confiabilidade dos prazos.
Outros motivos também alegados foram: dificulda-
des para embarcar carga fracionada e burocracia
com produtos perigosos.




PESQUISA AQUAVIARIA CNT 2006 - RELATORIO ANALITICO

Tabela 64 - Motivos pebo quais ndo utiliza mais a cabotagem

Motives pelos quais nde utiliza mais cabotagem Entrevistas | Percentual

Baixa confabilidade dos prazos ? 105%
L
Rede de agincias insuficients
Comunicagdafinformagaa sobre a carga deficiente 0 0.0%
i carga 0
© neisténcia desendos complementaess 2 N#

%__
b_&

45,00
40,00
50 M Alto custo do frete
W Baixa confiabilidade dos prazos
e m Baixa freqlincia das finhas
25,00 M Inexisténcia de servicos
20,00 complementares
500 B Alto nivel de avarias
i ¢ Qutro motive
= NS/NR

500
0,00

Grafico 54 - Motives pelo geais ndo utiliza mais a cabotagem

0 alto custo do frete foi apontado como motivo porem-  aconcorréncia dos fretes explica ser este o principal mo-
presas que transportam alcool, aluminio, celulose e papel  tivo destas empresas deixarem de utilizar a cabotagem.
e alimentos. Estas empresas tém sede nos estados do

Amazonas, Minas Gerais, Maranhdo e Sdo Paulo.Nocaso 0 alto nivel de avarias foi identificado como motivo de
de Sdo Paulo, como a oferta de outros modais é intensa, ~ ndo mais utilizar a cabotagem por embarcadores de




embalagens, plasticos e produtos de perfumaria. Ja a
baixa fregiiéncia das linhas foi apontada como motivo
de desisténcia por produtores de materiais de higiene
e limpeza e quimicos.

Os principais produtos transportados por cabotagem pe-
las empresas entrevistadas foram: alimentos (20,8%),
produtos quimicos e inflamaveis (17,7%), celulose e papel
(10,0%) e eletroeletronicos (9,2%). Outros produtos tam-
bém transportados por cabotagem citados foram: mate-
riais de construcdo, produtos de higiene e limpeza, pro-

Tabela 65 - Principais produtos transportados
Principais produtes transportadas

dutos metaltrgicos, veiculos e autopartes, moveis e uten-
silios domésticos, embalagens e vasilhames, racdes, ma-
deira e derivados, minérios, bebidas, calcados e confec-
cOes, borracha e pldsticos.

E importante destacar que na avaliacdo desta ques-
tdo ndo foi considerado o volume transportado de cada
tipo de produto, ou seja, por exemplo, a maior incidén-
cia de empresas de alimentos respondendo a pesqui-
sa ndo é indicativa de que o principal produto trans-
portado sejam alimentos.

Entrevistas | Percentual
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 Alimentos
45,00 [ | :;Iulliutns uuirninlns ¢ inflaméveis
o Celulose e pape
4000 ™ Fletroeletronicos
35,00 W Material de I:uushm;in
& Produtos de higiene e limpeza
0,00 B Produtos metaldrgicos
B Veiculos e autopartes
25,00 W Miveis e utensilios domésticos
2000 ! Embalagens e vasilhames
: - :ﬁﬁ‘?ﬁ derivados
15.00 gira e deri
! B Minérios
10,00 B Bebidas
¥ (alcados e confeccles
500 ™ (utros

0,00
Grafico 55 - Principais produtes transpartadas

Quando questionados sobre os modais que utilizam,
apenas 4,7% dos entrevistados informaram utilizar
apenas a cabotagem, a maioria (52,4%) utiliza o modal
rodoviario além da cabotagem, e 18,8% utilizam tam-
bém o ferroviario.

Tabela 66 - Modais de transporte que utiliza para transporte de cargas

Modais de transporte que utiliza para transporte de cargas Entrevistas Percentual




50,00

o Cabotagem
45,00 m Cabotagem e Fluvial
4000 B Cabotagem e Rodoviario
m (abotagem, Rodovidrio e Aéreo
.00 m Cabotagem, Rodovidrio
30,00 ¢ Ferrovidrio
* Cabokagem, Rodovidrio e Fluvial
23,00 ® Cabotagem, Rodovidrio,
20,00 Ferrovidrio e Aéreo
' ® Cabotagem, Rodovidrio,
15,00 Ferrovidrio e Fluvial
¥ Cabotagem, Rodovidrio,
10,00 Ferrovidria, Fluvial e Aéreo
5.00 © Cabotagem, Rodovidrio,

0,00 g i

Grafico 56 - Modais de transporte que wtiliza para transporte de cargas

1,8 . 09 .“. Fluvial e Aéreo

Analisando a distribuicdo das entrevistas nas regides  cabotagem em conjunto com outros modais, pois a
do pais, observa-se uma concentracdo das empresas ~ regido sudeste, em termos de infra-estrutura
que utilizam cabotagem na regido sudeste. Isto em  multimodal, apresenta um mercado diversificado e
parte explica o percentual alto de utilizacdo da  competitivo.

60,00
.M = Sudeste
40,00 o Norte

B Nordeste
30,00 m Sul
20,00 W Centro-Oeste
10,00
0,00

Percentual de eatrevistas per regido
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A cabotagem é considerada mais vantajosa do que
outros meios de transporte, de acordo com as carac-
teristicas de contratacdo, em relacdo ao custo do fre-
te (41,3%), sequranca da carga (25,9%), confiabilidade
dos prazos (12,2%) e nivel de avarias (11,1%).

Tabela 67 - Vantagens da cabotagem
Vantagens da cabotagem Entrevistas Percentual

—__
Sequranca da carga

Commicaglofilormacio sobreacags 0 0%
Eﬁﬂ'ﬂlﬂ 0 0.0%
! 1 31%

R 41
b__

o w Custo do frete
40,00 m Sequrana da carga
35,00 ® Confiabilidade dos prazos
W Nivel de avarias
A0 B Armazenagem da carga
25,00 © Servigos complementares
B Outros
20,00 = NS/NR
15,00
10,00
5,00
05 2!
0,00

Grafico 57 - Vantagens da cabotagem




0 baixo custo do frete da cabotagem é considerado
vantagem ao embarcador. Contudo, o custo do frete e
nivel de avarias sdo perceptiveis a sensibilidade dos
clientes, os quais sdo apontados tanto como princi-
pais vantagens da cabotagem como também uns dos
motivos para deixar de usar a cabotagem. Esta ambi-
guidade se explica pela base de clientes pesquisados
de diferentes regides do pais. Em Sdo Paulo, a
cabotagem para o nordeste compete diretamente
com o modal rodovidrio, pois na cabotagem soma-se

Tabela &8 - antagens da cabotagem por tipo de produto

Principais produtos transportados | Cuslo do frete

Sequranca da carga

ao custo de transporte propriamente dito, os custos
de integracdo com o0 modal rodoviario, de praticagem
e mdo-de-obra portudrias. E sabido que a cabotagem
é vidvel, no cendrio atual, até cargas distantes 250-
300 Km do porto. Coletar cargas em distancias supe-
riores a estas limita a competitividade, pois o custo da
ponta rodovidria acaba inviabilizando o custo total.
No passado a cabotagem era 30 a 40% mais barato
do que o rodovidrio, hoje esta diferenca é bem menor,
podendo em alguns casos ser negativa.

Confiabilidade dos prazos | Mivel de avarias

Behidas

24% 00% AE. 00%
__ _

Matria i&mﬂmﬁ
____
n_____

N ) g s [

%——__

Mdveis ¢ utensilios domésticas
____

e Y s
%%—b—

Observa-se que a oferta de outros servicos, o canal de
comunicagdo e a disponibilidade de agéncias ndo sdo
fatores determinantes na escolha pela cabotagem.
Entretanto, os operadores da cabotagem de contéiner
tém realizado esfor¢os no sentido de vender sempre
0 servico porta-a-porta. Além disso, vém divulgando o
servico de forma macica na televisdo, aeroportos, re-

vistas, jornais, sites, etc. Se o cliente ndo percebe isto
ainda, pode ser uma indicacdo de falha na
comercializacdo do servico, que precisa ser corrigida.

0 transporte por cabotagem para longas distancias ten-
de a ser mais competitivo em termos de tarifa que ou-
tros modais principalmente para cargas de baixo valor




agregado. Para os perfis de carga das empresas entre-  adequado também para cargas de baixo valor agrega-
vistadas, quando comparado o transporte de  do,ndoé observada natarifa de maneira preponderan-
cabotagem com ferrovidrio, rodovidrio, aéreo e rodo-  te.Emrelacdo a competitividade tarifaria frente a com-
ferrovidrio, a competitividade das tarifas é percebida  posicdo rodo-ferroviaria, metade (50,0%) dos entrevis-
principalmente em relacdo ao transporte rodovidrioe  tados ndo soube avaliar e o restante, na maioria (37,5%),
aéreo. A competitividade com o transporte ferrovidrio,  apontou a tarifa da cabotagem como competitiva.

Tabela &% - Competitividade das tarifas do modal aquavidrio

pelitividade das tarifas do modal aguaviarie | Ferrovidrio Rodaviario | Rodo-ferrovidrio
Vi W WBe Uk
HS/HR B 1% H6% S00%
TOTAL 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Rodo-ferra

|
o RN v [
|

Riado m_ _m

i Sim
I | HKio
| |
0% 0% 4% 60% 8% 100%
Grafico 58 - Competitividade das tarifas do modal aquawiario

Na avaliacdo do desempenho das empresas de
cabotagem, refletido no nivel de servico ofertado aos
clientes, 14,0% apontaram-no como excelente, 69,2%
como satisfatorio e 10,3% avaliam que ele ndo as sa-
tisfaz totalmente.




Tabela 70 - Avaliagio desempenha [ nivel de servico

Satisfatdrio T4 09.2%
NS/NR 1 65%
o ] 103%

65,00
60,00
55,00
50,00
500 4 Excelente
M Salisfatdrio
40,00 B Ndo satisfaz totalmente
15,00 M NS/NR

30,00
S0
200
15,00
10,00
300
0.00

Grafica 59 - Mvaliacdo desempento / nivel de servico

Um dos principais fatores de insatisfacdo dos clientes ~ com os agentes maritimos, que avaliaram a eficiéncia
de cabotagem é o tempo de operacdo e liberacdo das  dos terminais portudrios, os principais terminais que
cargas, considerado lento por 49,5% dos entrevista- ~ operam carga geral, solta ou conteinerizada, sdo 0s
dos e adequado por 36,5%. Este tempo estd associa-  terminais pdblicos, onde o tempo de carga e descarga
do muito mais a eficiéncia dos terminais do que das  também foi considerado longo por 47,8% dos entre- 83

empresas de transporte por cabotagem. Na pesquisa  vistados e adequado por 31,1%.




Tabela T1 - Tempa de operacdo e liberacdo de cargas

Te po de operagao e liberacdo de cargas Entrevistas Percentual

Lento
et
HE_.I'_HH
TOTAL

45,00
40,00
35,00
30,00
23,00
20,00
15,00
10,00

5,00

0,00

Grafico 60 - Tempo de operacdo e liberacdo de cargas

A opinido dos clientes sobre as empresas de navegacdo é
de vital importancia para que elas possam ajustar seus
processos e procedimentos de forma a, cada vez mais,
aumentar o seu mercado. Os clientes precisam avaliar a
disponibilidade de servicos adicionais, 0 tempo de adapta-
cdo operacional natroca de outro modal para cabotagem,
cumprimento dos prazos, integridade das cargas, nivel de
avarias, preocupacdo ambiental dos transportadores, ca-
nal de comunicacdo, freqiiéncia das linhas, tempos de es-
pera para embarque e a existéncia de empresas com ser-
vicos diferenciados, fatores que influenciam a escolha por
determinada empresa e a atratividade das tarifas.

5 H%
» 5%
r 65%
B 5%
L 100,0%

¥ Leato
B Adequade
M Rapido
m NS/NR

Pela natureza do tipo de transporte, por meio de
navios que saem e chegam a portos, um dos dife-
renciais que o servico precisa oferecer é a coletae
entrega das mercadorias, responsabilizando-se,
assim, pela parte rodovidria de transporte entre o
cliente e o porto. Na avaliacdo da disponibilidade
deste servico, 83,2% dos entrevistados afirmaram
que as empresas oferecem este tipo de servico, e
somente 6,5% indicaram que ndo lhes foi oferecido
este diferencial, provavelmente pela natureza ou
volume da carga transportada.



Tabela T2 - Servico de coleta e entrega de mercadorias

Servica de coleta e entreqa de mercadorias Entrevistas | Percentual

80,00
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70,00
5,00
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Grafico &1 - Servico de coleta e entrega de mercadorias
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Na avaliacdo deste servico de coleta e entrega de
mercadorias, 74,2% classificaram-no como bom, e
16,8% como reqular, nenhum entrevistado apontou
que 0 servico seja ruim.

Tabela 73 - Qualidade dos servicos de coleta e entrega

Qualidade dos servicos de caleta e entrega Entrevistas T

10,00
63,00
60,00
55,00
50,00
45,00
40,00
35,00
30,00
23,00
20,00
15.00
10,00

5,00

0,00

o Bom
m Regular
H NS/NR

Grafico 62 - Dwalidade dos servigos de colefa e eatrega




Muitos dos clientes pesquisados transportavam a  danca, 41,6% consequiram se adaptar em menos de
parcela de sua carga que hoje utiliza a cabotagem  seis meses, 16,8% entre seis meses e um ano, 15,9%
pelo transporte rodovidrio. Esta mudanca requer ~ de umanoaumano e meio, apenas 5,9% levou mais
ajustes operacionais e, assim, a competitividade  de um ano e meio. O baixo tempo de adaptacdo e a
muitas vezes demora a ser observada pela empre-  competitividade tarifaria podem gerar crescimento
sa. Para as empresas que experimentaram estamu-  da cabotagem no pais.

Tabela 74 - Tempo de adaptacdo operacional
Iernun de ﬂﬂaﬂtiﬂ:ﬁﬂ' operacional Entrevistas | Percentual
Ilz irlesua'l mu _ L[4 16,6%

Hﬂs de Llnalntmh
___

45,00
40,00
35,00 W Menos de b6 meses
M De & meses alano
0 W De 1 ano 2 1 ano & meic
25,00 W Mais de um ano e meio
'  HS/NR
2000
15,00
10,00
500
0,00

Grafico 63 - Tempo de adaptac3o operacional
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Em relacdo a confiabilidade dos prazos de entrega, 50,5%
afirmam que os prazos estimados pela empresa sem-
pre sdo cumpridos, 40,2% afirma que nunca sdo cum-
pridos e 1,9% apenas parcialmente cumpridos.

Tabela T5 - Cumprimento do praza de entreqga

Comprimento do prazo de entrega Entrevistas | Percentual

CSemp ® W@
Nunca 4 A402%
e %

NS/NR ] T4%
oW %

50,00

45,00

40,00 o Sempre

%50 W Nunca
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10,00
5,00
0,00

Grafico 64 - Cumprimento do prazo de eatrega




Apesar de considerados lentos os tempos de operacdo
e liberacdo de cargas, metade dos prazos de entrega
sdo sempre cumpridos. Entretanto, 40% dos entrevis-
tados apontam exatamente o contrario, ou seja, 0 ndo
cumprimento dos prazos. 0s servicos atualmente
ofertados sdo em dias fixos, 0 que torna dificil justificar
esta percepcdo. Além disso, para o transporte de
contéineres (carga geral), as entregas sdo agendadas
com os recebedores e, assim, o cliente ndo vé ainterfe-
réncia do porto (operacdo ou liberacdo) no processo.

Tabela 76 - Integridade das cargas

‘Melhor i HIT%
lgual i 5%
Fior 3 26%
ot : %4
TOTAL 107 100,0%

60,00

55,00

50,00

45,00

4000

35,00 % Melhor

W lgual
30,00 m Pior
W Nio etilizz

B m NS/

20,00

15,00

10,00

500

000

Grdfico 65 - Infegridade das cargas

A integridade das cargas depende do manuseio de
embarque e desembarque, do condicionamento no
modo de transporte e da inexisténcia de sinistros du-
rante o transporte que possam gerar perda ou dano.
Quando comparado ao modal rodovidrio, o transporte
de cabotagem apresenta mais confiabilidade em rela-
cdo a integridade das cargas para 61,7% dos clientes
entrevistados, nenhuma diferenca para 25,2% e mai-
or risco para somente 2,8%.




Apesar de 17% dos entrevistados que deixaram de
utilizar a cabotagem justificarem o alto nivel de avari-
as em seus produtos, na avaliacdo geral, com todos os
entrevistados, a integridade das cargas foi considera-
da melhor que o modal rodovidrio.

Os sinistros de transporte de carga estdo associados,
desde ao roubo de cargas, como acidentes no embarque/
desembarque ou durante o transporte. Pelo fato de de-
pois do embarque a carga ficar confinada num navio, na-

Tabela 77 - Histdrico de sinistros
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turalmente o risco de roubo de cargas e acidentes duran-
te o transito da carga de um porto a outro é menor.

Para os usudrios que informaram utilizar outros tipos
de transporte, além da cabotagem, foi questionado so-
bre o historico de sinistros da cabotagem em compara-
cdo com os demais modais. O historico de sinistros da
cabotagem foi considerado menor que dos demais
modais por 56,7% dos entrevistados, 11,3% considera-
ram 0 mesmo e apenas 6,2% consideraram maior.

Entrevistas Percentual

A Menor que outros
tipos de transporte

M Mesmo que outras
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B Maior gue outros
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No transporte de produtos ambientalmente perigo-
s0s, como combustiveis e quimicos, as empresas de
transporte devem estar atentas a cuidados especiais
para que ndo haja acidentes e, conseqlientemente,
contaminacdo do ambiente. No transporte por
cabotagem estes cuidados devem ser maiores, pois
um acidente pode contaminar a faixa oceanica e tra-
Zer prejuizos ambientais graves.

Tabela T8 - Cuidados com produtos perigosos

Cuidados com produtos perigosas
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Grdfico 67 - Cuidados com produtos perigosos

Foram questionados somente aos usuarios de cabotagem
que transportam produtos quimicos e inflamaveis para
saber se a empresa de navegacdo tem apresentado os
cuidados necessarios com o meio ambiente. Parte dos
clientes (26,1%) desconhece se as empresas de navega-
cdo tomam tais cuidados, 69,6% afirmaram que a em-
presa toma os cuidados necessarios e 4,3% acreditam
que os cuidados tomados ndo sao suficientes.

| Percentual

Entrevistas
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W Mais ou menos
m HS/NR




Em relacdo ao canal de comunicacdo, ou seja, a necessi-
dade de contato entre o cliente e a empresa de navega-
¢do, para fazer pedidos e acompanhar a carga, foi ques-
tionado qual a avaliacdo emrelacdo a qualidade do ser-
vico, ao nivel de informacdo e informatizacdo e ao tem-
po de resposta as solicitacdes. Todos os aspectos do
canal de comunicacdo foram avaliados positivamente,

Tabela 79 - Avaliacao do canal de comunicagio

com mais de 60% de bom e 6timo, em torno de 20% de
reqular e ruim e menos de 1% de péssimo. Entretanto,
apesar deste nivel de satisfacdo, o canal de comunica-
¢do ndo é percebido como uma vantagem da
cabotagem, indicando necessidade de as empresas ope-
radoras melhor informar os clientes das facilidades de
comunicacdo entre as duas partes.

Da qualidade dos Do nivel de Tempo de resposta
Iwaliacdo do canal de comunicacac servicos prestados informatizacan/informacaa as soficitacdes
Gtima 1% 18% 168%
Boa 23.3% 439% 4 6%
Reqular 168% 0% N06%
Huim 3.6% 4% 19%
Péssna 0% 09% 0m
IISJ'IIE 2% 121% 11,2%
. . 15
Tempo de respasts - "
& solicitaches *ﬂm .
| = 2 (itima W Ruim
Do nived de - Wioa M Péssima
oz o | R ETHE
informacda | !  Reqular HE/NR
. I
la qualidade dos . j
SETVICOS prestados ﬂ_m >
[

% 0% 0%
Gréfica 68 - Avaliacdo do canal de comenicacda

Pela natureza da operacdo, distancia a serem vencidas
e por ser um mercado ainda em consolida¢do, o trans-
porte por cabotagem opera hoje com intervalos entre
viagens maiores que a maioria dos outros modais con-
correntes. A maior parte dos clientes (71,0%) de

6% Blte 100%

cabotagem entrevistados considera adequada para
seus produtos a freqiiéncia semanal, 9,4% aceita a
freqiiéncia quinzenal e apenas 4,/% conseque se ade-
quar a uma freqiiéncia mensal.



Tabela 80 - Freqiiéncia de viagens
Fregiiéncia de viagens Entrevistas | Percentual
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Além da freqgiiéncia de viagens do transporte de
cabotagem, é necessario avaliar o os intervalos entre
reserva do espaco para o transporte, conhecido como
booking, e a data efetiva do embarque da carga. Este
intervalo estd relacionado ndo sé a fregiiéncia das vi-
agens, mas também a disponibilidade de vaga nas vi-
agens. Sobre este aspecto, a maioria dos entrevista-

dos classificou bom e 6timo o intervalo semanal
(67,3%), ruim o intervalo quinzenal (31,8%) e péssimo
o intervalo mensal (43,9%). Assim, é possivel obser-
var que ndo é necessario apenas freqiiéncia de linhas
de cabotagem, mas também que exista disponibilida-
de da oferta de servico.

Tabela 81 - Intervalo de tempa entre a reserva do espaco (booking) e o embarque da carga
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Gréfica 70 - Intervalo de tempo entre a reserva do espaco (booking) @ o embargee da carga




0 mercado de cabotagem de carga vem crescendono  nas os clientes delas. Mesmo assim, ao questionar 0s
Brasil nos ltimos anos, abrindo mercado para novas  clientes de cabotagem de carga geral sobre ter experi-
empresas atuarem neste segmento. Hoje sdo duas as  mentado os servicos de outra empresa de navegacdo,
principais empresas que operam cabotagem de carga  52,3% afirmaram que sim e 37,4% conhecem apenas a
geral, Alianca e Docenave, e a pesquisa entrevistouape-  atuacdo da empresa da qual sdo clientes.

Tabela 82 - Utilizacdo de mais de uma empresa de navegacao.
Uilizacao de mais de uma empresa de navegacao Entrevistas | Percentual
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0 fato de 52,3% dos clientes de cabotagem afirma-  custo do frete (42,1%), confiabilidade dos prazos
rem que utilizam mais de uma empresa de navegacdo  (17,6%), sequranca da carga (16,8%) e fregiiéncia de
é uma forte indicacdo de um mercado concorrencial, ~ embarques (13,7/%). Outros fatores que influenciam
onde as empresas tém que se destacar na diferencia-  também sdo os canais de comunicacdo de informagdo
cdo dos servicos e dos valores dos fretes. de carga, nivel de avarias e servicos adicionais, como
coleta e entrega e intermodalidade.

Os principais fatores apontados como determinantes

na escolha por uma empresa de navegacao foram:

Tabela 83 - Fatares determinantes na escolha da empresa de navegacso
Fatores determimantes na escolha da empresa de naveqacan Entrevistas | Percentual
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Grifico 72 - Fatores determimantes na escolka da empresa de navegagao



Sobre a evolucdo de servicos oferecidos pelas empre-
sas de cabotagem nos Ultimos trés anos, 55,4% dos
entrevistados ndo observaram oferta de novos servi-
¢cos, mas 39,2% experimentaram novos diferenciados
servicos que aumentaram a atratividade da empresa.

Tabela 84 - Servicos novas e diferenciados que aumentam a atratividade
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Grafico T4 - Evolug3o das tarifas cobradas nos ditimos trés anos

Outro fator que se apresenta como forte atrativo ao
uso da cabotagem sdo as tarifas. As tarifas do trans-
porte de cabotagem agregam, além do valor do frete,
os servicos prestados em cada porto, ou seja, as des-
pesas com a movimentacdo de mercadorias e com a
entrada e saida de navios.

Os investimentos nos terminais portudrios, moder-
nizacdo de equipamentos e 0 aumento da demanda
pelo transporte de cabotagem tém possibilitado, nos

dltimos trés anos, uma reducdo gradual das tarifas,
percebida por 41,1% dos entrevistados. A percep¢do
da evolucdo tarifaria ndo é observada de forma si-
milar por todos usudrios e depende, dentre outros
fatores, da fregiiéncia de utilizacdo e da quantidade
de carga embarcada. Assim, 12,2% dos entrevista-
dos apontaram uma elevacdo gradual das tarifas,
14,9% avaliam-nas como elevadas, mas que tém se
mantido ao longo dos anos e 13,1% consideram-nas
baixas e constantes.
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Tabela 85 - Evolugao das tarifas cobradas nos ditimos trés anos

Evolugido das tarifas cobradas nos ultimes brés anos Entrevistas | Percentual
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Grafico T4 - Evolug3o das tarifas cobradas nos ditimos trés anos

Destaca-se que a percep¢do positiva em relacdo a
evolucdo das tarifas (54,2%) é duas vezes maior que
a percepcdo negativa (27,1%).




Parte Il - Ampliacao da Demanda

Para avaliar as condic@es de ampliacdo da demanda é
necessario conhecer o percentual de volume que hoje
é embarcado por cabotagem, a evolucdo destes volu-
mes nos Ultimos trés anos, as necessidades para am-
pliacdo, os fatores que inibem o0 uso e a necessidade

As empresas que utilizam a cabotagem, na sua maio-
ria (57,0%) transportam menos de 25% da sua carga
total por cabotagem. Apenas 17,7% transporta mais
de 50% da carga por cabotagem e 2,8% transporta de
96 a100% da carga por cabotagem.

de serem oferecidos novos servicos.

Tabela 86 - Yolume transportada pela cabotagem
Volume transportado pela cabatagem Entrevistas

De 6 até 25%

e 51 até T5% 9 B.4%

de 96 até 100%

Percentual

15,00 o Aé 5%

40,00 M [e 6 até 25%
M de 51 até T5%

ok e de 76 até 95%

25,00 v de 96 até 100%

200 B NS/NR

15,00
10,00
5,00
0,00

Grafico 75 - Volume transportado pela cabotagem
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100

0 potencial de crescimento da atividade de cabotagem
é nitido, uma vez que os percentuais transportados
hoje sdo na maioria inferiores a 50%. Ao avaliar a evo-
lugdo, nos Ultimos trés anos, da quantidade de carga
transportada por cabotagem, 30,9% das empresas
informaram que mantiveram o mesmo volume de car-

Tabela 87 - Volume de carga de cabotagem nos ditimas trés anos
Volume de carga de cabotagem nos dltimas trés anos

04, 21,5% aumentaram de 6% a 25% do volume, 16,8%
aumentaram menos de 5%. Apenas uma (0,9%) em-
presa aumentou o volume em mais de 100% nos Ulti-
mos trés anos. Apenas duas das 107 empresas
pesquisadas (1,9%) informaram que reduziram o volu-
me de carga, transportado por cabotagem.
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Nos Ultimos anos, o transporte por cabotagem passou
a operar com linhas requlares e fregiiéncias, apesar
de ainda insuficientes, constantes. Assim, parte do
aumento da movimentacdo nos Ultimos trés anos pode
ser explicado pela maior confiabilidade do servico.

Observa-se que 0 mercado de cabotagem tem crescido,

mas em ritmo lento e com cautela. As principais condi-

Tabela 88 - Condigtes para ampliar o servico

Condicges para ampliar o servigo

s e I

ive de sequran dacara

cOes necessarias para ampliar o uso da cabotagem, se-
gundo os clientes atuais, sdo: a reducdo maior nos custos
(40,4%), 0 aumento de fregiiéncia das linhas (171%) e 0
aumento na confiabilidade dos prazos (11,6%). Outros fa-
tores também podem contribuir para o0 aumento da de-
manda por cabotagem e algumas empresas esperam
apenas pelo aumento de producdo para investir mais na
adaptacdo para este tipo de transporte.

Entrevistas | Percentual
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Entretanto, os clientes de cabotagem chamam 0 excesso de burocracia, a caréncia de linhas re-
atencdo para a gravidade de alguns dos principais ~ qulares e a ineficiéncia no porto, foram classifica-
fatores que inibem a expansdo do mercado. 0 ex-  das igualmente como fatores muito graves
cesso de tarifacdo foi considerado muito grave por  (37,3%, 39,3% e 38,3%) e moderados (38,3%,
50,5% dos entrevistados e moderado por 29,9%.  35,5% e 36,5%).

Tahela 89 - Problemas do segmento/fatares que inibem a expansdo
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Além dos fatores que podem inibir o crescimento da
demanda, servicos adicionais sao percebidos como
necessarios para aumentar a atracdo pelo servico
por 33,7% dos clientes. Estes servicos incluem ar-
mazenagem de produtos, operacdo de carga

Tabela 90 - Necessidade de servigos adicionais

fracionada, oferta de servico intermodal e maior
disponibilizacdo de informacdes. Entretanto, 49,5%
dos clientes atuais estdo satisfeitos com os servicos
ja oferecidos e ndo acreditam que novos servicos
possam aumentar a atratividade.

Entrevistas | Percentual
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Num pais de grandes dimensdes como o Brasil, em que
a costa maritima acompanha cerca de 50% do perime-
tro territorial, percebe-se a importancia do transporte
aquaviario no contexto de transportes do pais.

A cabotagem vem se mostrando uma alternativa eco-
nomicamente vidvel e adequada para transportes de
longa distancia. Entretanto, alguns fatores
desfavorecem a cabotagem frente a concorréncia com
o modo rodovidrio, como a reqularidade e freqiiéncia
dos navios. As empresas que operam o mercado hoje,
operam com linhas requlares, onde o embarcador tem
a confiabilidade de cumprimento dos prazos operam
rotas diferenciadas escalando portos distintos. Porém,
as freqiiéncias fixas quinzenais ndo atendem as ne-
cessidades de cargas pereciveis, que necessitam de
prazo maximo de quatro dias. Problemas gerais en-
frentados no setor portudrio, como burocracia, infra-
estrutura precadria e alto custo com pessoal, também
afetam o transporte por cabotagem, retardando ain-
da mais o crescimento do setor.

A competitividade frente ao modal rodovidrio e rodo-
ferrovidrio ocorre principalmente em relacdo as tari-
fas e ao nivel de sequranca da carga. As empresas de
cabotagem tém apresentado também niveis de de-
sempenho satisfatdrios, aliados a servicos de coleta e
entrega, cumprimento dos prazos, preocupacdes
ambientais, bons canais de comunicacdo e niveis de
sinistro e avarias baixos.

Destacam-se alguns fatores que estdo contribuin-
do para o crescimento do segmento no pais, como
baixo custo associado a rdpida adaptacdo
operacional das empresas na troca do modal rodo-
vidrio para cabotagem.

A cabotagem tem sido muito utilizada também em
conjunto com o modo rodoviario e ferroviario, o que
demonstra a complementariedade das modalidades
de transporte. Para que este sistema funcione ainda
melhor, servicos de coleta e entrega e gerenciamento
das cargas, por meio de melhores sistemas de comu-
nicacdo, devem ser pensados em médio prazo, pois
hoje os embarcadores ainda ndo avaliam a suaimpor-
tancia, mas a medida que os problemas mais basicos
forem sendo superados, 0 mercado s6 se mantera com
diferenciacdo dos servicos.

As empresas ainda estdo transportando relativamente
volumes baixos de suas producdes pela cabotagem, mas
tém perspectivas de crescimento desta demanda em
curto prazo. Frente a estas condicdes, o crescimento do
setor deve acontecer de forma continua. As possibilida-
des de expansdo sdao grandes, pois 0s volumes transpor-
tados hoje, apesar de terem crescido em até 25% nos
dltimos trés anos, ainda sdo pequenos. Assim, o trans-
porte por cabotagem no Brasil pode e ainda deve crescer
nos proximos anos. Porém é preciso atencdo para que a
qualidade do servico atenda as crescentes exigéncias do
mercado, como servicos complementares, nivel de infor-
macdo, integracdo com outros modais e tempos cada
vez mais ajustados aos produtos transportados.

Para tanto, serdo necessarios investimentos em infra-
estruturalogistica, ampliacdo da estrutura e facilida-
des portudrias, simplificacdo dos procedimentos de
transbordo, harmonizacdo dos procedimentos das au-
toridades intervenientes e maior articulacdo com ou-
tros modais. Além disto, constata-se ainda a necessi-
dade de investimento para construcdo de novas em-
barcacdes nacionais para a navegacao de cabotagem
da ordem de quatro bilhdes e meio de ddlares.
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ACOSTAGEM

AFRETAMENTO

AGENTE MARITIMO

ANCORADOURO

APARELHO DE GUINDAR

ATRACACAO
ARMADOR

BERCO

BOBINA QU ROLO

BOOKING

CABOTAGEM

CAIS

CALADO

CANAL ou canal de acesso

Ato de acostar um navio (aproximar, arrimar, encos-
tar, por junto de).

Tomada de um navio em aluguel.

Empresa intermedidria que, em nome e por conta do
armador ou da empresa de navegacdo proprietdria
do navio, atua como depositaria das mercadorias
enquanto estas se encontram no terminal portuario,
assumindo a sua recepc¢do e entrega e cobrando os
respectivos fretes.

Local especifico do cais, molhe ou ponte-cais, onde
um navio pode ancorar ou ser amarrado.

Equipamentos que suspendem a carga, por meio de
cabos, entre o cais e 0 navio. Sdo 0s guindastes, paus
de carga, cabreas ou portainers.

Operacdo de fixacdo do navio ao cais.

Individuo ou empresa proprietaria de navios.

Espaco destinado ao navio em um cais no qual ele
pode operar em seguranca.

Apresentacdo de formato cilindrico, geralmente usa-
da para fios de diversas qualidades, cordas vegetais,
plasticos, chapas metalicas e eventualmente tubos.
Ndo confundir com o carretel que € provido de flanges
- discos laterais e nucleo.

Reserva de praca ou espaco num navio.

Navegacdo ao longo da costa, geralmente ligando
portos de um mesmo pais ou de paises vizinhos
(quando é chamada de grande cabotagem).

Plataforma em parte da margem de um rio ou porto
de mar em que atracam os navios e se faz o embar-
que ou desembarque de pessoas ou mercadorias.

Profundidade de um navio abaixo da linha de dgua,
medida na vertical até a parte mais baixa do casco,
hélices, outros pontos de referéncia.

E 0 que permite o trafego das embarcacdes desde a barra
(local que demarca a entrada do porto e a partir de onde
se torna necessaria uma adequada condicdo de sinaliza-
cdo) até as instalacdes de acostagem e vice-versa.




CARGA GERAL

CAPATAZIA

CARGA GERAL FRACCIONADA

CONFERENTE DE BALANCA

CONFERENTE-CONTROLADOR

Toda mercadoria de uma maneira geral embalada,
mas que pode vir sem embalagem - solta - num de-
terminado estagio industrial, e que necessita de ar-
rumacdo (estivagem) para ser transportada num
navio, refrigerado ou ndo. Como exemplo de merca-
doria com embalagem (packed), citamos amarrado/
atado (wirebound), bobina/rolo (bobbin), caixote
aramado (wirebound box). Como exemplo de merca-
doria que ndo necessita de embalagem citam-se
animais vivos, chapas de ferro, madeira ou aco, pe-
dras em bloco, pneus soltos, veiculos, tubos de ferro.

Atividade de movimentacdo de mercadorias nas ins-
talaces portudrias, compreendendo o recebimen-
to, conferéncia, transporte interno, abertura de vo-
lumes para conferéncia aduaneira, manipulagdo, ar-
rumacdo e entrega, bem como o carregamento e
descarga de embarcacoes, quando efetuados por
aparelhamento portuario.

Carga que se apresenta avulsa, acondicionada em
embalagens (ou ndo).

Utilizado nas movimentacoes de granéis sdlidos em
que a mercadoria é quantificada por pesagem em
balancas. Antes do advento das balancas modernas,
que imprimem relatorios automaticos, era necessa-
rio que um trabalhador permanecesse anotando o
peso de cada lote de carga.

As vezes é confundido com o planista, mas o
controlador verifica os locais a bordo em que a carga
vai sendo estivada, controlando sua correta locali-
zacdo. Atente-se que uma carga estivada em local
inadequado poderd resultar em prejuizo quando da
desestivagem, pois outras cargas terdo que ser
deslocadas ou removidas para outros pordes para
Que a carga em questdo possa ser manuseada.




Chamado de planista. £ aquele que, em teoria, ela-
bora o plano de estivagem da carga, ou seja, onde
e como a carga vai ser estivada. Em teoria, porque
o responsavel por essa atividade é o comandante
da embarcacdo, que responde perante o0 armador
pelos prejuizos que possam advir. Algumas vezes,
inclusive, os armadores contratam profissionais
especializados na elaboracdo do plano de carga ou
estivagem (os supercargos).

CONFERENTE-PLANO

: . Conferente que permanece de reserva para 0 caso
CUFERENTE RELIGAD de uma substituicdo eventual de algum conferente.

CONSIGNATARIO Interessado na importacdo da mercadoria.

Acessorio de embalagem, caracterizando-se por ser
um contentor, grande caixa ou recipiente metalico
X no qual uma mercadoria é colocada (estufada ou
CONTEINER ovada), apds o que o mesmo é fechado sob lacre
(lacrado) e transportado no pordo e/ou convés de
um navio para ser aberto (desovado) no porto ou

local de destino.

X Contéineres utilizados para carga geral
CONTEINER COMUM diversificadas (mixed general cargo), saco com café
(coffee bags).

Tipo de contéiner aberto, possuindo apenas pare-
des frontais, usado para cargas compridas ou de
forma irreqular, as quais, de outro modo, teriam de
ser transportadas soltas em navios convencionais.

CONTEINER FLAT RACK

Também conhecido como big bag, consiste em um
CONTEINER FLEXIVEL saco resistente utilizado para acondicionamento de
granéis solidos.

CONTEINER FRIGORIFICO Contéineres utilizados para produtos pereciveis.

CONTEINER PARA AUTOMOVEIS Contéineres utilizados no transporte de automoveis. .
CONTEINER TANQUE Utilizados para produtos liquidos.

CONTEINER TETO ABERTO (OPEN TOP) Contéineres utilizados para trigo, cimento.




CONVES

COSTADO

DEMURRAGE

DESPATCH

DOCAS

DRAGA

ECLUSAS

EMBARCADOR

ESCOTILHA

ESTIVA

Designa os “pisos” da embarcacdo acima do cos-
tado. Convés principal é, geralmente, onde se lo-
caliza o portald.

Parte do casco do navio acima da linha d'agua. A
expressao “ao costado dos navios” refere-se as ati-
vidades desenvolvidas na beira do cais junto ao
costado do navio.

E uma multa por retencdo do navio no porto além
do prazo estabelecido para embarque e desembar-
que, visto que excedido esse prazo o armador esta-
ria perdendo dinheiro a partir do frete combinado.

E um prémio pago pelo armador ao embarcador
pela eficiéncia no embarque e desembarque e por
liberar 0 navio antes.

Parte de um porto de mar ladeada de muros ou cais,
onde as embarcacdes tomam ou deixam carga.

Embarcacdo para a manutencdo da profundidade
ou desobstrucdo dos canais, facilitando a aproxi-
macdo ao porto e aos cais de acostagem.

Repartimento emrio ou canal, com portas em cada
extremidade, usado para elevar ou descer embar-
cagdes de um nivel de dgua a outro, a fim de faci-
litar-lhe ou mesmo possibilitar-lhe o acesso a de-
terminados lugares.

Interessado na exportacdo da mercadoria.

Sdo aberturas nos conveses, por onde as cargas
sdo arriadas e icadas. Sdo as “tampas” dos poroes.
Geralmente, numera-se 0s pordes de proa para
popa. Assim pordo n°1é o mais a proa, sendo sequi-
do pelo pordo n°2, e assim por diante.

Expressdo utilizada no transporte maritimo, que
significa 0 ato, maneira ou processo de se colocar e
arrumar a carga a bordo.



Procedimento de carregar, de encher o container

ESTUFAGEM com carga.

FEEDER SERVICE Servico de transporte coletor ou alimentador.
Contrato sequndo o qual o fretador cede a embar-
cacdo a um terceiro (afretador). Podera ser por via-
gem (Voyage Charter Party - VCP), por tempo (Time

FRETAMENTO Charter Party - TCP) ou visando a uma partida de

mercadoria envolvendo varios navios (Contract Of
Afreightment - COA). O fretamento a casco nu en-
volve ndo s6 a cessao dos espacos de carga do na-
vio, mas, também, a prdpria armacdo do navio, em
que o cessionario sera o empregador da tripulacdo.

Carga quase sempre homogénea, ndo embalada,
GRANEL carregada diretamente nos pordes dos navios. Ela é
subdividida em granel sdlido e granel liquido.

Todo liquido transportado diretamente nos pordes do
GRANEL LiQuIDO navio, sem embalagem e em grandes quantidades, e

que é movimentado por dutos por meio de bombas.

Ex.:dlcool, gasolina, suco de laranja, melaco, etc.

Todo sélido fragmentado ou grao vegetal transporta-
do diretamente nos pordes do navio, sem embala-
gem e em grandes quantidades, e que € movimenta-
do por transportadores automaticos, tipo pneumati-
coou de arraste e similares ou aparelhos mecanicos,
tais como eletroima ou cagamba automatica. Ex.: car-
vdo, sal, trigo em grdo, minério de ferro, etc.

GRANEL SOLIDO

Estrutura destinada a desviar a corrente de um rio
ou de um estudrio, de modo que provoque o
aprofundamento do canal pelo aumento da forca da
corrente.

GUIAS-CORRENTES

HANDLING Manuseio ou movimentagdo.

il

MO (INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION ) Organizagdo Maritima Internacional




INSTALAGAO PORTUARIA

MARINA

MOLHE

NAVEGAGAOQ DE APOIO MARITIMO

NAVEGACAO DE APOIO PORTUARIO

NAVEGAGAOQ DE CABOTAGEM

NAVEGAGCAO DE LONGO CURSO

NAVEGAGAO INTERIOR

NAVIOS PURE-CAR-CARRIER (PC.C.)

REBOCADOR

E qualquer benfeitoria ou equipamento administrado
dentro do porto. Podera designar todo um complexo
de instalacOes ou um Unico equipamento. Ja terminal
significa “ponta”, “fim",isto é, o ponto de entrada ou
de escoamento de um complexo industrial.

Cais ou doca a beira mar provido de instalacdes para
guarda e manutencdo de embarcacdes de lazer e
esporte nautico.

Projecdo das partes laterais das docas ou portos e
rios, ao longo do qual os navios podem acostar para
carga ou descarga.

A realizada para o apoio logistico a embarcacoes e
instalagdes em dquas territoriais nacionais e na Zona
Econdmica, que atuem nas atividades de pesquisa e
lavra de minerais e hidrocarbonetos.

A realizada exclusivamente nos portos e terminais
aquavidrios, para atendimento a embarcacdes e ins-
talac@es portudrias.

Arealizada entre portos ou pontos do territorio bra-
sileiro, utilizando a via maritima ou esta, e as vias
navegaveis interiores.

Arealizada entre portos brasileiros e estrangeiros.

Arealizada em hidrovias interiores, em percurso na-
cional ou internacional.

Navios especializados no transporte de veiculos.

Embarcacdo de assisténcia e rebogue a navios maio-
res em operacoes de acostagem/desacostagem. Pode
ainda efectuar operacdes de reboque em diferentes
circunstancias (ex. Navios sem propulsdo propria....).




NAVIOS DE CARGA GERAL

NAVIOS DE PASSAGEIROS

NAVIOS PORTA-CONTEINER

NAVIOS ROLL-ON ROLL-OFF (RO-R0)

Navios que transportam varios tipos de carga - saca-
rias, caixas, veiculos encaixotados ou sobre rodas,
bobinas de papel de imprensa, vergalhdes, barris,
barricas, etc. Tém aberturas retangulares no convés
principal e aberturas chamadas escotilhas, por onde
a carga é embarcada para ser arrumada nas cober-
tas e porOes. A carga € icada ou arriada pelo equipa-
mento do navio ou pelos guindastes do porto.

Navios com a finalidade Unica de transportar pes-
s0as e suas bagagens, em geral para viagens de
cruzeiros turisticos. Possuem uma estrutura volta-
da ao lazer, como restaurantes de luxo, cassinos,
bares, cinema, dreas para festas, lojas, piscina, sa-
Ido de jogos e ginastica, etc.

Navios semelhantes aos de carga geral, mas nor-
malmente ndo possuem além de um ou dois mas-
tros simples sem paus de carga. As escotilhas de
carga abrangem praticamente toda a drea do con-
vés e sdo providas de guias para encaixar os
contéineres nos pordes. Alguns desses navios tém
guindastes especiais. Os navios graneleiros sao des-
tinados ao transporte de grandes quantidades de
carga solta, ou seja, a granel: milho, trigo, soja, mi-
nério de ferro, etc. Se caracterizam por um longo
convés principal onde o Unico destaque sdo os po-
roes. Eles ndo tém guindastes. A carga é embarcada
pelas esteiras rolantes do porto.

Navios em que a carga entra e sai dos pordes e
cobertas sobre rodas (automoveis, onibus, cami-
nhdes) ou sobre veiculos (geralmente carretas,
trailleres, estrados volantes, etc.). Existem varios
tipos de Ro-Ro, como porta-carros, porta-carretas,
etc. (PC.C), todos se caracterizando pela grande
altura dalateral (costado) e pela rampa na parte de
ré ou no costado.




Navios destinados ao transporte de petréleo bruto
e produtos refinados (dlcool, gasolina, diesel, que-
rosene, etc.), as cabines ficam na parte de trads
(popa) e quase sempre tém uma ponte no meio do

NAVIOS TANQUE navio, que vai até a frente (proa). E uma precaucdo
de sequranca do pessoal, pois 0s navios tanques
carregados ficam com uma pequena borda fora da
dqua, fazendo com que o convés seja “lavado” com
freqliéncia pelas ondas.

Movimentacdo e/ou armazenagem de mercadorias

OPERACAO PORTUARIA destir)’aglas ou provenientes dg transporte
aquaviario, realizada no porto organizado por ope-
rador portuadrio.

Espécie de infra-estrutura portudria que se projeta
PIER dentro do mar e oferece atracacdo para 0s navios,
em suas laterais.

Equipamento automatico para movimentacdo de
PORTAINER contéineres.

E a producdo minima exigida para cada tipo

PRANCHA (CADENCIA OPERACIONAL) demovimentacio

Profissional responsavel pela condugdo em sequ-
PRATICO ranca da embarcacdo por meio do canal de acesso
até o cais.

Construcdo que recebe e rechaca o impeto das on-
das ou das correntes, defendendo as embarcacdes

QUEBRA-MARES que se recolhem num porto, baia ou outro ponto da
costa. 0 quebra-mar se diferencia do molhe por ndo
possuir ligacdo com a terra, enquanto que este sem-
pre parte de um ponto em terra.

REMOCEO Designa a transferéncia de carga entre pordes ou
conveses.

Espaco operacional de um porto a ré do cais de atra-

RETROAREA cacdo, sendo usualmente alfandegada e contendo
patios e armazéns.




RETROPORTO

TERMINAL RETROPORTUARIO

TEU (TWENTY-FOOT EQUIVALENT UNIT)

TOMADOR DE MAO-DE-OBRA

TRANSBORDO

UNITIZAGAO

Area geralmente instalada em terrenos préximos
a um porto de mar aberto ou fluvial. Neste setor,
sdo colocados os contéineres usados para carga e
descarga de produtos que serdo comercializados
naquele pais ou regido. A administracdo do setor é
feita por particulares e ha grande movimentacgdo
de mdquinas e estivadores.

Terminal situado em zona contigua a do porto or-
ganizado ou instalacdo portuaria.

Contéiner de vinte pés; unidade equivalente de vin-
te pés (medida de padronizacdo da contagem de
contéineres: por exemplo um contéiner de 40 pés
equivale a 2 TEUs)

Aquele que utiliza forca de trabalho portudria reali-
zada com vinculo empregaticio a prazo
indeterminado ou avulso.

Movimentacdo de mercadorias entre duas embar-
cacoes.

E 0 ato de juntar as mercadorias em lotes-padrdes,
facilitando seu manuseio e transporte multimodal
e agilizando a movimentacdo. Sdo exemplos de
unitizacdo: a paletizacdo - acondicionamento da car-
ga em pallets (estrados de madeira) e a
conteinizacdo (acondicionamento em contéineres).
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ANEXO | - Anlise dos Portos por Estado e Regido

Excesso de burocracia

Velocidade de | Custo Descarga nivel .:ernn:l
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Excesso de I]IHEI'I:H{.Id

IEIul:ldadE de . Cuslo | Descarga nI.IF'I Servico .
LIF | Preferéncia Janelas | Oufros | Eficiéncia | operacde | operaghes | servips Complets | Total | Percentual
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Tipa linha e tipo carga com caréncia de linhas requlares

Produtas Longa Curss Cabolagem Perceniual




Iipu linha e tipo carga com caréncia de finhas requlares

UF | Produtos Longn Curss
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Tipo linha e tipo carga com caréncia de finhas requlares

Regiao  Produtos Longo Curss Cabotagem




Tempo média Espera de berco de alra:atan par tipo de carga

UF | Preferéncia Euruuanal Contéiner | Granel silido | Granel ligwide | PCC/Re-ve | Passageires | Total | Perceniual
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Tempo média ESpera de berco de al_ra:a:_én pnr_tiuu de carga

UF | Preferéncia Carga geral | Contéiner | Granel sdlido | Granel ligwido | PCC/Re-re | Passageires | Tofal | Percentual
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Tempo média Espera de berco de alra:atan par tipo de carga

UF | Preferéncia Euruuanal Contéiner | Granel sdlido | Granel ligwide | PCC/Re-ve | Passageires | Total | Perceniual
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Temu_n medio Espera e berco de at_raca:_én uur_tiun de carga

3 o8tk i : _ : -
Regido Preferéncia Carga geral | ContEner | Grangl solido | Granel ligmido | PCC/Re-re | Passageires Percentual




Tempo médio espera de berco de al{a:a:an par tipo de carga
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UF

Reguiaridade das ett_raa i drauaqe_m por tipo dl_e carga
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Reguiaridade das nhra i ﬂrauaqem par tipo ﬂe carga

UF | Preferéncia Eurunanal Contéiner | Granel sélido | Granel liguido | POC/Re-re | Passageires | Tolal | Percentual
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Requiaridade das ahras de ﬂrauaqe_m par tipo de carga :
Preferéncia Carna geral | ContéEiner | Granel solide | Granel ligmdo | PCC/Re-re Tofal | Percentmal
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: Tipa de gquiuam-:antn :
3 Tipo de Carga Empithadeira Caminhies Movimentacao deCarga | Oufros




Tipa de Fg!ipamentn
Ti po de Carga Empilhadeira aminh&s H'.rinnla'iiu de Carga
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Tipa de _Equipamentu
Caminhies Movimentacao de Carga Dukros

Tipa de _Equi paments

Caminhies Movimentacao de Carga




ANEXO Il - Formulario Pesquisa Agentes Maritimos

AGENTES MARITIMOS Doataz L

= DEDD-TEZEY] -

PESQUISA AQUAVIARIOS CNT 2006

Gostarfamos de obier algomas informagdes sobre o rransporte de cabotagem de cargas que swa ermpoesa wiiliza.
A sua empresa foi sorteada par nos auxilisr com algumas perguntas cipidias a respeite desie famsporie para
reedigiio das Pesquisas CNT sobre a opinido dos Agentes Maritimos em todo o pais.

Garantimos que sua respoaia ¢ confldencial e, portante, ndo serd divulgada de forma individualizada,

O resultado & pesquiss seri langado em um relatdeio no fnal de maio ¢ gostariamos de saber se ofa) Sela) tem
interesse em recebé-lo T { ¥Simi ) MNio

| PARTE I - Qualificago dos Agentes |

- ® B % @

o o

Nome do Agente’Armador
Porto pelo qual esté respondendao:

(Mome do Porto) (UF}
Mome do Entrevistado:
Cargo do Entrevistado:
Enderego:
Cidade: UF;: CEF:
Tel.: E. Mial:

Inicio das Atlvidades da Empresa:

Sum empresa operi em outros porbos. T
{ ¥ Sim. Quais?

{ )2, Mo (Se Nio vi para questdo 6)
{9 Desconhego (Se Nio v para questfio G)

Ok procedimentos administrativos sdotades nos diferentes. portes. apresentam diferencisgdo entre &7
{ )1 Sim (Se Sim, vi para a questio &)
()2 Naw
{ 9. Desconhego

Esta diferenciagio de procedimentos administrativos adotados nos diferentes pontos pode ser avaliada como:
(0. Mao interfere no desempenho operacional do porto
{ 2. Exgesso de burocracia
{13 Gera aumento de custos
[ . Owtro. Qual?
{1 Descombego

Chuais o8 principais tipos de navios agenciados? (AMiltipla escolha)

{ }. Carga Geral solta (breakbulk)y
{12, Comiéinenes
{ 3. Grandis Sdlidos
{ M. Grandis Liguidos
{ . PCC (Pure-Car-Cardler) / Ro-Ro (Boll-onRoll-off)
(M Passageiros
{9 Desconhego
O navios agenclados, conforme quest@io aneror, operam em lemminas piblicos, privados ou prvatives?
Piblicos Privaclos/Prividivos
1. Carga Geral [ [
2. Contdineres [ i}
3. Grandis Solidos [ [
4, Graméis Liguidos [ {1}
5. P.C.C.{Ro-Ro [ {1}
6. Pasageiros o L
9 Desconhego L




B Mo casoespecifice de navios de passageiro, favor informar,

. Existe estagiio especifica para passapeiros de navios de turismoT
{ 1. Sim. quantas? extaghol o) { 12 Mio [ . Desconhego

b Ads) estaggiol Ges) 0a%0) suficientels) para & demanda?
{ I Sim { }2. Nio (19, Desconhego

. Chual & o vabor {taxa de embargue) cobrado sos passageiros que transitam pela Bstagio?
Walor: B3

d Sobre a movimentagio dos navios de passageiros, favor informar:
Temporada 20052006 | Previsio temporeda 200652007

Mimerno de escalas
Mimero de passageiros

9, Malista de problemas enfrentados pelo segmento de iransporte aquavidno, gostana gue ofa) Sna) classificasss cada
item de scordo com a gravidade dos problemas:

Muito grave | Grave | Pouco grive | Sem gravidsde | Desconhego

1. Excesso de burocracia

T L L Kk B L r

3. Elevado custo de mao-de-obra ponudsia |

3. Caréneia de linhas regulares

4, Ineficiéncia no seu porto
5. Falta de financiamento

As questies 9.1 ¢ 9.2 devem ser respondidas somente por agueles que qualificaram a caréncia de linhos
regulares em muito grave ou grave

0.1 A caréncia de linhas regulares a que se referiu na guestio anterior diz respeita a linhas de:
{ ). Longe Curso { . Cabotagem
{ )3, Ambas { ¥ Descomhego

0.2 Para que tipo de carga & mais grave a caréncia de linhas regulanes?

{ b1, Carga Geral sola (breakbulk) [ 32 Coméineres

{ 3. Granéis Sdlido [ ™. Grunéis Liguidos

{ 15. P.C.C (Pure-Car-Carricr) Ro-Ro (Roll-on/Roll-off) i 19. Desconhego




ML A sia empresa d8 preferéneia pars os operaghes de cargn e descarga jumo aos:
{ 1. Terminnis Portwdrios Privades
(). Terminais Portwdrios no Porto Priablico
{ 13 Terminais Portudrios Privadvos
{ . Mao tenho preferéncin (ir para questio 12)
[ ¥ Mio tenho opgio de escolha do terminal (ir para questas 12)

11, Considerando a resposta anterior, qual o modive dessa preferéncia? (midliipla escotha)
[ 1. Janelas de atrucagio { 2. Eficiéncia
{13 Velocidede operacional (  H. Custo Cperacionol
()5 Nivel de rervipo'melbor atendimento ()6, Oferecer servigo complementar

12, Ma sua opinido, gqualiais) dos componenies abaixo apresenia o makor peso nas despesas nos portos: (permitic
muliipla escollua)
{ )l Uiilizagso da infra-estromra de acosiagem
{32 UilizagSo da infra-esinours aquayidria
{33 Utilizag@o do infro-estrutura bermestre
{ M. Mio-de-obra avualza
{ 5. Operacio do Terminal Maritimo {sugieo incleie Marftimo para ido confundie com “depotd’™)
[ 6. Priticos
{ 7. Rebocadones
{ 8. Bervigos perais
{ ¥ Owutros. Cuais?

13, Quanto ao tempo despendido nas operagies de cargn e descarga, ofo) Srin) considera;
- Mocasodos | Lento | Adeguado | Ripido | Desconbego
1. Terminais Pormudrios Pdblicos
2. Terminais Ponudrios Privados
14, Com relsgiod fea de miroponio exisienie no parto no qual ofn) Sriak oper, ela pode ser considerada:

i bl Adequads (2. Inadequoada {19 Desconbego

15, Quanito ao estwdo de conservagio e obsolescéneia da drea de retroporto disponivel, ofa) Snia), considera;
{ ). Bom { 12 Regular
{ 3. Ruim (19 Desconbego

16, Com relagio i disponibilidade do espago fisico disponivel {pitio aberto e srmazenagem) existente no poro no gqual
ola) Sria). opera, cle pode ser considerado;
i bl Adequado (2. Insdequado {19 Desconhegn

17, Quanto ao estado de conservagio do espago fisico disponivel, ola) Sria). considera;
{ bl.Bom
{ 12 Regular
{ 3. Ruim
{ . Desconhego

18, Ma sna opiniio os hordrios de funcionamento do ponodierminal sio:

{31 Adeguados
{32 Inadequados
{ ¥k Desconhego




| PARTE 111 — Aspectos Operacionais

19, Quanto aos poessos ferrovidrios nos terminais portuirios ofa) Snia). os considera;
{ 1. Adequadaos
{ ¥ Inadequados
{13, Mo exisem/nio ulilizs acesso ferrovidrio (ir para 21)
{1 Desconhego (ir para 21}

A Cual o prncipal problema relacionado aos acessos ferrovidrios no poro?
(¥ Travessia por direa urbana
{ ¥ Acesso ferrovidrio em precirio estado de conservagio
{ 3. Ocorréncia de roubo de carga/Falta de sepuranga
{ M. Ohatro, Cueal ?
{1 Desconhego

21, Cuanio aos acessos rodovidrios aos erminals poriudrios ofa) Sria). os considera:
[ 1. Adequadas
{12, Inndegquados
{13 Mo existem/nilo uiiliza acesso rodovidrio (ir para 23)
{19 Desconhego (lr para 23)

22, Cual o principal problema relacionado nos acessos rodovidinos ao porto 7
{ ). Travessia por fdrea urbana
{ ¥ Acesso rodovidrio em precdrio estado de conservagio
{13, Ocorréncia de roubo de cargadFalia de seguranga
{ ¥. Engorrafamentc de veiculos de carga
)5 Owtro, Qual T
{19 Deseonbhego

23, Cuanio ans poessos squiviirios aos lenminais portudrios o{a) Sria), os consider:
{ 1. Adequadas
{ ¥ Inadequados
()3, Mo exidem/nio uliliz acesso squavidno (ir para 25)
{ ). Desconhego (ir para 25)

24, Cual o prascipal problema relacionado aos sceqsos aguavidnios ao pono?

(. Profundicade do canal [ 12, Produndidade $o bergo
{ 13. Disponibilidade de bergo [ M. Sinalizagdo/balizamento
{ 3. Desconhego
25, Ma sun opiniiio os custos dos servigos de Praficagem sio;
{ ). Elevados {12, Moderados
{ )i Baizos {19 Desconhego
26, Em relago i qualidade sos servigos de Praticagem, qual € a sua avaliagiio:
{ ). Boa { 2. Regular
{ 13. Ruim {19, Desconhego
27, Nasua opinifio o8 custos dos servigos de Reboeadores silo:
{ L. Elevados {12, Moderados
{ 13. Baixos {19, Desconhego

M. Em relagio aos servigos de Rebocadores, qual € a sua avaliagio:
{ 1. Bom { )2. Regular
{ 3. Ruim i 19, Desconhego




PARTE IV - Mio-de-Ohra

29, Como ofa) Sria). avalia o qualidede dos operadores portudrios:
( 1. Boa
{12 Regular
{13, Ruaim
{19, Desconhego

3. Ma s opinido a quantidade de rrabalhadores porudrios (Estivacapatazia e ontros):
i 1. E o dobro do necessirio
i 2. E otriplo do necessirio
i 3. E mais que o triplo do necessdrio
i 4. E adequado
(I E insuficiente
{19, Desconhego

3. Como ofa) Sria). avalia a qualidade de wrabalhaderes portudirios (Estiva, capatazia e outros):
{10 Boa
{ 1Z. Repular
i 13 Ruim
i 9. Desconhego

32. Como o(a) Sr(a). avalia o desempenho do OGMO: (Orglo Gestor de Mio-de-Obra) (Miiltipla escolha)
{1l Contribuiu para a melhoria da gualidade da méo-de-obra no porio
i )2 Contribuiv para a redugdo do nimero de acidentes
{13 Contribwin par o melhoria do szgumanga e saide no trabalho
(W Mo teve impacto significativo sobre a méo-de-obra
{19, Desconhego

PARTE V - Aglio das Autoridedes Plblicas nos Portos I

33, Ma sua opiniio os servigos prestados pelos agentes de swtoridade pdblicn nos portos irfie melhorar quando:
{Marcar até os dols principais motivos)
{ 3. A escala de hordrio for eficaz
{32 Tiverem pessoas melhor gualificadas
{ 13 Os procedimentos forem simplificados, houver menos burocracio
{ ¥ Hoover maior integragio ¢ comando dnico
{15 Cuando existir um canal de comunicacio mals efickente | Inbernet e putros)

{1, Desconhego

3, Coma ofa) Sria). avalia a burocracia nos portos ao fazer wso dos servigos das antoridades paiblicas:
{ . Mulio grande
i )2, Grande

{13 Médin

{ M. Pequena

{15, Muilg peguena
[ M, Desconhego

35, Ma soa opinido, ¢ mais eficaz gue a presidéneia do CAP seja exercida por um representante local?
[ 0. Sim
{ }2: N*:l
{ ¥ Desconhego




Em cada um dos quadros a seguir, gostariamos gue ofa) Sri{a) classificasse cada um dos itens de desempenho das
entidades apontadas, de acorde com a escala apresentada,

36, Capitania dos Portos dtima [ boa regular [ ruim | péssima | desconhego
1. Da piupcio desia putoridade

2. D quealiclsde dos servigos prestados

A, Do mive] de informati zaciodinfosmagio
4. Tempo de resposta 48 solicitaghes

37. Receita Federal — Fazends (Aduana/Alfindega) | dtima | boa | regolar | roim | péssimn | desconbepo
1. Da afuacio desta antoridade

2. Da qualidade dos servigos prestados

3. Do nivel de informatizagiindinformagio
4. Tempo de resposta is solicitgies

38, Vigilincia Sanitiria Atima | boa regular | ruim | péssima | desconhego
1. Dia piuacio desta autoridade

2. Du gualidasde dos servigos prestados

A, Do nivel de informatizaciodinformacio
4. Tempo de resposta bs solicitapbes

38, Antoridade Portuéria (arirmi sy regular  [ruim | péssima | desconbego
1. Da atuagio desta autordade

2. Da gualidade dos servigos prestados

3. Do nivel de informatizagiio/informagio
4. Tempo de resposta is solicitipbes

40, Policia Federal dtima_ [boa | repular | rmuim | péssima | desconhego
1. Dia piuacdio desta autoridade

2. D quealicasde dos servigos prestados

3. Do mive] de informati zaciodinfosmacio
4. Tempo de resposta bs solicitaghes

4l. ﬂ_rﬂﬁuhimuh dtima | bos regular | ruim Emﬁimu desconhego
1. Da atuacio deata antoridade

2. Da qualidade dos servigos prestados
3. Do nivel de informatizagiindinformagio
4. Tempo de resposta s solicitipdes

42, Ministério da Agricultora, responsdvel pela | dtima | boa regular  |ruim | péssima | desconhego
fiscalizacio filo-sandtiria

1. Dia atuacho desta autoridade

2. D qualidede dos servigos prestados

3. Do mived de informatizaciodinformag i

d. Tempo de reaposta bs solicitacies

43, Conselho de Antoridade Poringicia = CAP | dtima bixa regular | mim | péssima | desconhego
1. Da piuagiio desta autoridade

2. Transparéncia de sews alos
A Tempo de resposta ds soliciiaches

44, Das autoridades pablicas que operam ne ports, qualiis) opersim) 24 horas por din todos os diss da semana 7
Autoridade publica Stim Mio | desconleco

1. Capitania dos Portos

2. Receita Federnl — Fazenda

3. Vigilincia Sanitdria

4. Autoridade Pormuina

5. Policia Federal

. Crgikos Amibicninis

7. Ministério da Agriculiura




PESQUISA AQUAVIARIOS CNT 2006

AGENTES MARITIMOS (ANEXO)}

= (B0 THIRD] -

Este anexo deverd ser respondido para cada uma das cargas apontadas na questio nimero 6
do questiondrio anterior.

| PARTE I - Mentificagio
1. As respostas a seguir se referem a que tpo de carga?
{ ) Carga Geral solta (beeakbulk)
b Contéimeres
() Graméls Sdlidos
() Granéis Liguides
(
(

iy P.C.C. (Pure-Car-Carrier) § Ro-Ro (Roll-on/Roll-off)
) Passageiros
2. Qmal o principal terminal, do porte referido no questiondrio anterior, que a agéncia opera esbe tipo de
cargaT

[ PARTE 11 - Infra-cstrutura |

** {favor informar a unidade de medida otilizada para informar dimensies, sempre que necessario) =
3 Qual & a quantidade de bergos do terminal informada?

4. Os calados dos referidos bergos para os navios desse tipo de carga séoc

Bergol | Berpo2 | Berco3 | Bergod | BergoS | Bergo | Bergo 7 | Bergo 8

Calade mixima
Calado Minimo
(caso o mimers de ber¢os seja maior que &, favor copiar a tabela preenchi-la para os demais bergos existentes)

5. Qual € a extensio do canal de ravegagio?
6 Qual é a profundidade do canal de navegacdo?
7. As obras de dragagem sdo regularmente realizadss? () Sim () N3o

a Caso NAD estejam sendo realizadas as obras de dragagem, desde que ano elas es@o paralizadas?

B Informe o calado stual para o8 navios que operam nesse tipo de carga:
9 Informe o calsdo necessdrio {em § anos) para os navios que operam nesss tpo de carga:

10k Erm relag®o & quantidade de equipamentos existentes no portofterminal marftimo no qual ofa) Sn(a) opera:

Exquipamentos Asainalar Qual a Esta quantidade & Cual seria a
casd ndio | guantidade suficiente? quaniidade
utilize existente? | Sim | Nio | Desconhego suficiente?

Empillsadeiras

Cominhies

Equipamentos de movimentagio de
Cargas

11. Em relagio & qualidade dos equipamentos existentes no portofierminal marilimd no gual ofa) Sa) opera:

Equipamentos Assinalar | Como o 5ria) avalia a qualidade de cada eguipamento?
casonflo | Muito | Boa | Regular | Buim | Muito | Desconheco
utilize: i raim
Empilhadeiras
Caminhes
nipamentos de movimentagio de corgas
12. Qual o problema de qualidade dos equipamentes existentes no pontaferminal marftimo no qual ofa) Sria) opera: .

{easo tenha respondido ruim ou moilo ruim na questio anberior)

Equiparening Listar problemas de qualidads

Emipilleaidei
Caminhes
Equipamentes de movimentacio de cargas




[ PARTE Il - Movimentagio

13, Qual o peso percentual com Praticagem e Rebocadores mo custo total (PortedriaPort Charges) nesse tipo de carga?

Pratcugem: %
Rebocadores: &

14, Qual o tempe médio atracado por aavio nesse tpo de carga?

Horas <12 | 12a24 | 2Ma3s | 6048 48 & bl =&l h
Bruto®
Liguido®**
T Hora da atracagio s hora da sads. i X o =

“* Hora inicin sé hora rming da opengdo,
15, Qual o tempo médio de espera de bergo por embarcacfio nesse tpo de carga?

Sem <6 [6al2| 12018 (18024 | 24048 | >48h
Horas de espera | espera




ANEXO Il - Formulario Pesquisa Clientes Cabotagem de Carga Geral

PESQUIS A AQUAVIARIOS CNT 2iH4

CLIENTES DA CABOTAGEM DE CARGA GERAL

= (M- TH2H91 =

Chontzirizarmans dip obbier sl parses oo Ges sobme o ransports d cobotapom de cargas que sua gmpress siliza
A s emipresa B sonlcada pars nos augiliar cos al pens pergunbie mpidis a reapeile desle Iransponie par a
reedigio das Pesgulses CNT sobre & opiniko dos Clieates da Caboliges.

Carrantimaes que s regosts § confidencisl o, poranie, ndo serd divolgsd de fema individelizada,
0 resuliahs & piapiizn sl lascado em um relaldos no fnl de saio ¢ postariasos & aber se ofap Snla), em
inmleresss eim recd-lo 7 [ b Hims Db

[ PARTE 1 - idescificaggia

ome da empresa:
P ds respondenie:
Cargn:
Enrd:
Cidade: UF; CEP;
Tel: - B-mruail;

1. uals slo o8 principals prodide ressponados por m_emp.reu‘:'

01, Al [ 12, bohidas

i W3 prodmos quimicos [ M. merierial do comsirugia

{15 cclubies ¢ papel [

{47, mateal de highens & Bimpeza [ K. eleroslerdnicos

(M veloulos & omo-panies [ N produins metnlingicos

bl bringuedos [ 1L miveis g uiensdlios domiészicos
§ 3, meadeiva @ dierivados. [ 114 emialagens ¢ vigslhames

§ DUS, fiatns prdatoe:

L Ao empresa utilizs (ausbmenie) ou § stilizou a cabotagem como meic de ranspore?
¢ b mim, wiliza repulamests (val par questio 4]
)2 sim, wiilizn eventuslmene (v fam gasaio Z)
f )3 ndooweiliza mals

% Porgoe spa empress nio uliliza mars o ransporte & cabotapem T
[ 1 ali ciish &G Fik: [ W, commnicaxdiadnlonimgo sbiie 4 cang deficien e
[ 12 baixn confiahilidade dos pracos [ 17, meuksdneio de s2rvigos com
{ 15 baisonivel deseperangadacorge | 8. armseenngem do carge inadecuadninexisieno:
[ M. rede de apéncias inesficieme [ 1. alio rdvel de avariss
[ 15 Berina Irevisnea das linhas. [ FIL ke maslivn;
(Mincalizsr o quistiondirs

4 Qualiish oish meiods) de ransporie que a eopresa utiliza stiualmente para transporie de cargas caboingem?

foszaltes mdileipla’
i B, Reodovidic [ M. Adren [ 12, Fermividrio
{ 5. Caboisgem [ 15 Mewegnelo de interor [ i NSME
5 Considerando o perfil de transpories de s empres, ofa) Selah ocha gee as wifas da caboiagem sio competitivas.
i rebigi ai inamspone:
Fesromvidifio [ 11-sim ) 2-rdi [ 1R-MSNR
R odevidnio [ 1lssim { )2-ndo [ 1% NSHR
Airen [ 1l-sim { )2-ndo [ 19 NSNR
Rk fierronsidirrio [ 11-sim ) 3-rdn [ 18- NSNR
Duiten. Chual?

6 De modo geml, qual a sua avaliagio do desempenhodsivel de servigo oferevido pelas empresas de nave gagio die

cabotagem?
[ 1. eaeckeme [ 12, sznisTaninio
[ 1A s smtisfaz e e [ L MS™E

T.  MNasuaopinido, o empo de opeagioWibeagio do cargas nos termines &
[ 1. lenta {12 adeqeda .
[ 13 mipido [ 1. MSM™NE

B Em guais faiores, deniro de suas carcteristices de contraingfio. ofa) Sria). coreadern que a coboingem € vaniajes ]45
qui pultnoes mkes dis trmegporie T Cadimibem-se o s nespostas)
{10 cwma dis Trete [ 15, cominicagiiod nTonmagio aeline 4 cifga
[ 12, condfiabilsinde dos prapce. [ M. servipos complemenianes
[ 1% =spuranga da corga [ I7. amumenapem da carga

[ M. nivel do avarias [ 16, rode de apéncins
[ IRcuiir:




_PARTE Il - Opinifio sobre a Empresa de Navegagio |

4. A empresa de navegagiio que o Snia) wiliza, oferece servigo de coleta ou entregn de mercadorias?
{ ). &im
{3 o (vA pla gquestio 1)
{ b3, NSMNE (vi pfa questio 11)

1 Como o 5ria) avalia esde servico ?
{ Jl. bom
{ )% regular
{ 3. ruim
{ . MNSMR

1. Em relogio ao transporte rodoviirie, a adaptsgie operacional da sus empresa para o transporte die cabostagem, se
miatnga compaetitiva para gual horizonte de tempo?
0. menos de 6 mees
{ bl de b meses g um ano
{ )3 de ]l anoa | ano e meio
{ ¥ mals de | ano e melo. Quanto tempo?
{

1. NS/NR

|2, O Sria) considera que os prazes estimados pela empresa de novegagio para a entrega dos seus produtos t2m sido
cumpridos?
{ ). sempee
{ M. s vezes
{3 munca
{ ¥ MNSMER

13. Ma sun opinifio, o integridade dos suss cargas durante o transporte de cabotagem, quando comparnda com o
transparie rodovidrio, &
{ M. melhor
{32 igual
{ 3. pior
{ M. NSMR

14, ©F Na sun opiniio, o hstérico de sinistros (por anal, em comparagio com outres dpos de ransporte, &
=i para quem responden 1, 2, 3 ou 4 na pergunta 4)
{3l maior que outros tipos de transporte
{ L menor que suires Hpos de transporte
{3 mesmo gue oustros Hpos de tramsporte
{ ¥ NSMNR

15, Sobre o transporte de produtes perigoses (combustivels, quimicos, @c), 3 enpresa & navegagio lem apresentacdo
os cuididos necessdrios com o meio ambiente 7
(i para guem regponden 3, T ou 15 na pergunta 1)
{ Jl. sim
{ )L ndo
{33 mais ou menos
{ ¥ MN3MR

L, Em relago ao canitl de comunicagio de sua empresi ¢ a empnesa de nivegacio, qual sus avaliagio:
diirna boa regular | mim | péesima | NS/NR

1. [a qualidade dos servigos presisdos
2, Dy mive| e informiizagioinformacao

. 3, Tempe dee resposia bs solicitaghes
17, Ma sua opinifio, nos dlimos rés anos, as tarifas de ransporie cobradas pelas empresas de navegagdo:
146 {3 ém se mantido elevadas

{ )2 estio sendo reduzidas gradunlmente
{3 t#m se mantido boixas
{ M MNS/MNRE




18, Chaal seria & fregiédncia adeqeeds peem sender o 1ipo de mencod onns que § Sul empress innspors T

{1l sessansd

[ 1L guiszenal

[ 1% memaal

[ 1 ME'NE

19 Comn o Se(ap svalia 0 islereal o de iempo saies & reserve de eapago (bocking) & o emhargue da cargs:

1. semisil
1 mensal
J.HLI.IIErHJ

M1 A s gmpeesa @ sbiliea oo utifizog, mais de ome empeesa de navegaio?
[ jl. sim
[ T2 nio{wi pfa questin 25)
[ M. NSNE (v pie questis 25)

21, Mo siltissns it gres, algurms dis empresss de cabotagem que o Sria) wilizo, ofeeecgy servigos mveos efow
e nei mlos que rEnenE & ot videle dagusls @mpeesa?
[ 1l sim
[ 11
[ . NSNRE

12 Que fmores, na sim opinibo, 450 deerminmies i swolkn enine cmpresss de navegagio?
{mdmibens-se si¢ fris resposios|
{ bl CcimEs do free
{ K. confishilidade dos prazos
{ W, wipuranca da mgs
1 M. freqiéncia de embargues
1 W communicwsindinfommewe o sobre & cirga
{ 1. eede de ngiacia
{
L]
{
L]

(IR

[ PARTE 11l - Amphiagi s demanda 1

I3, Do volmme poinl de produios do sus empresa, © quamn & responmde pels mbomgem (em %7
LI e 59

[ 12 deha%

[ 1% de 265 509

i

L

i

e SlaTS%
15 de Mo 9%
W e 06 g NN

M, Bm que condigies gsse peroeniual de mtilizngio <o cabotagem pela sus emprem poderia ser ampisdo’
il mieES-a Sl iris Fesposins)
1l menor co=o do free

1, ek eonfiabilndede dos prass

it malor nivel de separangn da cargs

M, rode de agiscis mais ampla

B, makor feeqEncia de linhas

. melhor comunicogindinformac o sobre 3 carga

7. il oferis de servigin compl ool

M. melhora na armarensgem da cogs

A menor sieed de o

AL, oditres iy

I A .

5. Em pelagio dn volimes df Sofgi que s eigine s Mnspond. por caboligem, s @Rimoe més anie?
11. mumenion menos de 3%

)

[ 12 mamenion de 6 s 2556
[ 15 sumenion de 26 a S0
i mamenios de 51 a TS
[ 14 mamenios de 76 6 83%
i W mumenioe de 96 a 1004%:
[ I7. permmeced O i
iR redueiu. Qo F

It Po sEgmEnin de s e i ). elklicmes o (T Ir:
[ 1. Muito prave | 2 Modersdn EEﬁ ':I'.HSJ'HIF_I:

Y, P san opinido, exrdem prodiilog cu serviges qie g espre de v pagfe podena glerecer, ¢ duic hioje ndo
ifEree
)1 S, Cibe um o doie defigs: ;
{12 Mo, o8 prodeios & servigie mimds siendem as necesldndes de sua empres
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