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RESUMO

 

 

O  presente  trabalho  é  um  estudo  exploratório  que  emerge  da  necessidade  de  avaliar  os
impactos causados pelas deficiências no processo de manutenção do calado do canal de acesso ao Porto
do  Rio  Grande,  sobre  os  custos  logísticos  de  transporte  de  granéis  agrícolas,  especialmente  os
produzidos no Estado do Rio Grande do Sul.   Por meio de pesquisa bibliográfica e documental,  foram
avaliados  os  dados  estatísticos  de  movimentação  de  granéis  agrícolas  e  de  navios  no  Complexo
Portuário TERMASA / TERGRASA, no período de janeiro a julho de 2006.  Como resultado,  foi possível
calcular os custos adicionais de cada um dos navios que sofreu atraso na sua saída do Complexo, após
terem terminado a operação de carregamento da carga, em decorrência de restrições de calado para a
manobra do navio.   Tomando  esses  resultados  como  parâmetro  de  avaliação,  foi  possível  deduzir  os
impactos sobre a movimentação dos demais terminais especializados em granéis agrícolas do porto do
Rio  Grande  (Bianchini  e  Bunge).  Os  resultados  obtidos  indicam  a  necessidade  de  se  considerar  a
gravidade dos possíveis desdobramentos não somente sobre os custos  logísticos de movimentação de
granéis, mas também sobre o Porto do Rio Grande e todo o mercado agrícola gaúcho.
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ANTAQ – Agência Nacional de Transportes Aquaviários

APPA – Administração dos Portos de Paranaguá e Antonina

APSFS – Administração do Porto de São Francisco

CEL – Centro de Estudos Logísticos

COPPEAD  ­  Instituto  de  pós­graduação  e  pesquisa  em Administração  da Universidade  Federal  do Rio  de  Janeiro
(UFRJ)

CPTT – Complexo Portuário Termasa­Tergrasa

RFFSA – Rede Ferroviária Federal S.A.
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 Fonte : LIMA, 2006.

 

No  Brasil,  as  estratégias  de  intermodalidade  e  de  multimodalidade,  que  permitiriam  a
exploração de todo o potencial dos modais, esbarram na limitação de oferta dos serviços. Os estudos,
realizados pela COPPEAD/UFRJ, indicaram que a infra­estrutura de transporte existente no nosso país é
significativamente menor do que aquela existente em outros países em desenvolvimento e de grandes
extensões territoriais, conforme se apresenta na Figura 2. Isso implica em baixa oferta de transporte.
 Para se ter um parâmetro de comparação, a infra­estrutura de transporte americana é de 447 km por

cada 1000 km2, sendo substancialmente maior do que a dos países apresentados.

 

 

 

 

Figura 2: Densidade de Transporte ( km / 1000 km2)

Fonte : COPPEAD/ANTAQ, 2002.

 

A  qualidade  dos  serviços  logísticos  é  fortemente  influenciada  pelo  transporte,  uma  vez  que
determina o  tempo de entrega,  a  confiabilidade e a  segurança dos produtos. A despeito dos avanços
tecnológicos, o transporte continua sendo decisivo para o sucesso do objetivo logístico, que é propiciar o
produto certo, na quantidade certa, na hora e lugar certo, ao menor custo possível (WANKE, NAZÁRIO &
FLEURY, 2000).







 

Fonte: COPPEAD/ANTAQ, 2006.

 

No mesmo período (2001–2004), a movimentação de contêineres  apresentou um incremento
de 19%, conforme demonstrado na Figura 6.

 

Figura 6: Movimentação de contêineres no sistema portuário brasileiro

 

Fonte: COPPEAD/ANTAQ, 2006.

 

 

Em  uma  análise  abrangendo  o  intervalo  de  2000  a  2004,  a  ANTAQ  concluiu  que  a
movimentação de contêineres sofreu um incremento de 19,13%, contra um acréscimo de 14,81% da
carga  geral.  Esses  dados  permitem  concluir  que  existe  uma  forte  tendência  de  migração  para  o
transporte de cargas em contêineres.









   Fonte: ANTAQ, 2006.

 

Dos 46 Portos Organizados e Terminais Privados listados na Figura 9,   serão tecidas algumas
considerações a respeito dos porto de Paranaguá (PR) e São Francisco do Sul (SC), objetos da atenção
da Agenda Portos e por interagirem direta e/ou indiretamente com o Porto do Rio Grande, sendo seus
possíveis  concorrentes  no  mercado  de  granéis  agrícolas.    O  Porto  do  Rio  Grande  será  analisado
separadamente no Capítulo 6, por ser o personagem principal deste trabalho.

2.1.2.1  Paranaguá – PR

Localizado na cidade de Paranaguá, no Estado do Paraná, na margem sul da baía de Paranaguá,
este porto tem uma hinterlândia que compreende o Estado do Paraná e parte dos Estados de São Paulo,
Santa Catarina, Rio Grande do Sul e Mato Grosso do Sul. Abrange também o Paraguai, que dispõe de um
Entreposto Franco neste porto.

 

Figura 10. Vista aérea do Porto de Paranaguá

 







http://legislacao.planalto.gov.br/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lcp%2097-1999?OpenDocument






















noturna seria a solução alternativa, de forma a evitar que o Porto tivesse um calado inferior.  Situação
similar ocorre nos demais portos da região sul, com exceção ao de Imbituba.

Outras medidas de segurança foram adotadas pela Autoridade Marítima, tendo sido solicitado a
SUPRG  que  fosse  realizado  o  levantamento  batimétrico  de  seções  específicas  do  canal  de  acesso  ao
Porto  de  Rio  Grande,  bem  como  foi  estabelecida  a  necessidade  de  comunicação  prévia  de  possíveis
chegadas de navios com o calado próximo ao máximo autorizado de 40 pés.   As operações de navios
nessas condições são estudados caso a caso, considerando os parâmetros de condições meteorológicas
favoráveis (vento, mar, maré e visibilidade) e existência de régua de maré ascendente, com no mínimo
50 cm positivo.

Ainda  que  possam  restringir  as  operações  portuárias,  as medidas  citadas  buscam garantir  a
segurança do tráfego aquaviário e prevenir acidentes com desdobramentos de difícil mensuração, tais
como o prejuízo à manobra de navios no canal de  acesso ou até mesmo poluição hídrica.

 

 

 

7   CPTT ­ COMPLEXO PORTUÁRIO TERMASA / TERGRASA

O Complexo  Portuário  TERMASA  e  TERGRASA  está  situado  na  4ª  Seção  da  Barra,  à margem
oeste  do  canal  de  acesso  ao  Porto  de  Rio  Grande,  na  área  do  Superporto.  O  Terminal Marítimo  Luiz
Fogliatto  ­  TERMASA  foi  construído  em  1969  pela  Cooperativa  Regional  Tritícola  Serrana  Ltda.  –
COTRIJUI, que em 1993, em parceria com a Cooperativa Central Gaúcha de Leite – CCGL, construiu
também  o  Terminal  Graneleiro  S/A  ­    TERGRASA.  A  criação  do  Complexo  Portuário  TERMASA  /
TERGRASA – CPTT ocorreu em 1997. Posteriormente, em face da necessidade de atuar na logística de
grãos  do  Rio  Grande  do  Sul,  foram  criados  o  TERMASA  filial  Taquari  e  o  terminal  TERMASA  Canoas,
ambos no Rio Grande do Sul  (CPTT, 2006).

Figura 17. Terminais Marítimos do CPTT

Fonte: CPTT. Disponível em http://www.termasa.com.br, 2006.

 

Contando  com  um  calado  de  40  pés,  o  CPTT  possui  uma  boa  estrutura  de  recepção,
armazenagem,  importação,  expedição  e  beneficiamento  de  grãos,  respondendo  pela  maior
movimentação de granéis sólidos no Porto de Rio Grande.  O CPTT possui dinâmica de carregamento de
4.500 toneladas/hora e três berços para atracação de navios tipo “Panamax” (CPTT, 2006). O acesso
ao Complexo é efetuado por via terrestre (BR 392), marítimo e lacustre (Lagoa dos Patos). 

 

7.1   MOVIMENTAÇÃO DE CARGAS  E  NAVIOS

O Porto do Rio Grande é um tradicional movimentador de granéis agrícolas e o CPTT destaca­se
como o Terminal de maior volume de carga. Os principais produtos movimentados nesse Complexo são:
soja em grão, soja em farelo, óleo de soja, trigo, milho e arroz.  O CPTT também movimenta cavaco de
madeira, porém esse produto está fora do escopo do presente trabalho.

Outros dois Terminais especializados também realizam a movimentação de granéis agrícolas no
Porto do Rio Grande: o da Bianchini S/A. – Indústria, Comércio e Agricultura, e o da Bunge Alimentos
S/A.  Os  três  Terminais  apresentam  características  similares  de  infra­estrutura,  localização  e



desempenho  operacional.  Apresentam  semelhanças  também,  no  que  se  refere  às  características  das
suas  operações  portuárias.  Neles,  os  navios  chegam  vazios  ou  parcialmente  carregados.    Nos  três
Terminais, recebem a carga a ser transportada.  No ato da entrada do canal de acesso ao porto não são
registrados problemas de manobrabilidade, pois este oferece profundidade adequada para a navegação
dos navios que aportam esses Terminais. Todavia, em todos eles foram registrados atrasos na saída de
alguns dos navios.   Segundo  informações obtidas  junto ao CPTT, após  receberem o carregamento de
grãos, na prática,  considera­se aceitável um tempo de espera, ou  janela mínima, de 8 horas entre o
final da operação do navio até sua desatracação, para que seja caracterizado o problema de dragagem.
  

Por possuírem características similares e apresentarem as mesmas restrições no que tange ao
calado  de  navegação,  para  efeito  de  estudo  investigativo,  considerou­se  como  pressuposto  lógico  a
aplicabilidade  de  cálculos  matemáticos,  para  o  estabelecimento  de  um  fator  único  que  pudesse  ser
aplicado ao três Terminais. 

Considerando  que  o  objeto  central  do  trabalho  é  investigar  o  quanto  representa  em  valores
financeiros os atrasos verificados na saída dos navios, e enfocando o CPTT como o caso a ser analisado,
foram coletados  os  dados  estatísticos  relativos  à movimentação de granéis  agrícolas  e  de navios,  no
período de janeiro a setembro de 2006, naquele Complexo.  Da análise desses dados, chegou­se a um
valor que representa a média de custo adicional por cada tonelada de grão embarcado nos navios que
sofreram atraso na sua saída do Terminal.  Aplicando esse valor médio aos dados de movimentação de
granéis agrícolas nos outros dois Terminais, dados estes também obtidos junto ao CPTT, pôde­se avaliar
o total de perdas financeiras no três Terminais.

A  movimentação  de  granéis  agrícolas  apresenta  uma  característica  de  sazonalidade,
relacionada  aos  períodos  de  safra.    Assim,  segundo  informações  do  CPTT,  o  maior  fluxo  de  soja,
principal  produto  movimentado,  ocorre  no  período  de  abril  a  setembro.    O  arroz  possui  uma  maior
regularidade ao longo do ano. Em face dessa característica sazonal, o corte temporal coberto por este
estudo, janeiro a setembro, torna­se suficientemente representativo.

A  Figura  18  apresenta  os  dados  relativos  a  movimentação  de  granéis  agrícolas  nos  três
Terminais especializados do Porto do Rio Grande, no período de janeiro a setembro de 2006, por mês e
por Terminal.

Figura 18. Movimentação de granéis agrícolas  no período de jan­set/2006, por Terminal

 

MOVIMENTAÇÃO DE GRANÉIS AGRÍCOLAS

JAN­SET 2006
TERMINAL  

CARGA  (tonelada)
BIANCHINI 2.086.290

BUNGE 702.267

CPTT 3.114.233

TOTAL MOVIMENTADO 5.902.790

                   Fonte: CPTT, 2006

Do total de carga movimentado, o CPTT respondeu por aproximadamente 53%, conforme demonstrado
na Figura 19.

Figura 19. Movimentação acumulada de granéis agrícolas no período de jan­set/2006
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