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RESUMO

O comércio internacional brasileiro em sua grande parte (superior a 80%) é
realizado via exportacdo maritima (FALCAO e CORREA, 2012), mesmo que 0
cenario da logistica portuéria no Brasil seja deficitario. Apesar do crescimento e
dos grandes investimentos que os portos vém recebendo, diversos obstaculos ainda
dificultam a competitividade dos portos brasileiros, que sdo problemas de baixa
integracdo modal, as limitacdes nos instrumentos de movimentacdo, a complicacéo
regulatéria e as deficiéncias nos acessos terrestres e maritimos. O presente trabalho
ter por objetivo construir um indice matemético de acessibilidade para os portos
brasileiros, com base nos dados da ANTAQ, IBGE, DNIT, partindo dos preceitos
da NGE e Acessibilidade contemplando aspectos relacionados ao acesso aos
terminais, tais como, profundidade do calado, nivel de acesso a outros modais, a
distancia a capital do Estado, qualidade das rodovias. A metodologia desta
monografia se divide em trés etapas: primeiramente feita a ponderacdo dos valores
de referéncia maximos e minimos, obtendo os resultados estipulamos 0s pesos do
indicador e multiplicados pelos resultados do valor de referéncia e por fim e mais
importante para se obter o resultado do indicador proposto foi feito a soma dos
quatro subindices. Mediante o resultado pronto obtivemos 0s portos com maior
acessibilidade, dentre os quais destaca-se Santos, Itaguai, Rio de Janeiro, Paranagua
e S&o Sebastido e os que obtiveram os piores indices de acessibilidades foram os
portos de Santana, Maceid, Recife, Aratu e Santarém.

Palavras-chave: Acessibilidade, indice de Acessibilidade, Portos Publicos.



ABSTRACT

Most of Brazil's international trade (over 80%) is carried out via maritime
exports (FALCAO and CORREA, 2012), even if the port logistics scenario in
Brazil is deficient. Despite the growth and large investments that ports have been
receiving, several obstacles still hinder the competitiveness of Brazilian ports,
which are problems of low modal integration, limitations in handling instruments,
regulatory complications and deficiencies in land and sea access. This work aims to
build a mathematical index of accessibility for Brazilian ports, based on ANTAQ
data, IBGE, DNIT, starting from the precepts of NGE and Accessibility, including
aspects related to access to terminals, such as draught depth, level of access to other
modals, distance to state capital, quality of the highways. The methodology of this
monograph is divided into three stages: first the weighting of the maximum and
minimum reference values, obtaining the results we stipulate the indicator weights
and multiplied by the results of the reference value and finally and most important
to obtain the result of the proposed indicator was made the sum of the four sub-
index. With the result ready we obtained the ports with greater accessibility that we
can highlight Santos, Itaguai, Rio de Janeiro, Paranagua and Sao Sebastido and
those that obtained the worst accessibility indexes were the Santana ports, Maceid,
Recife, Aratu and Santarém.

Keywords: Accessibility, Accessibility Index, Public Ports.



ANTAQ
DNIT
IBGE
IPEA
NGE
IAP
IDHM
PIB
ABCR
ANTF
CODEBA

LISTA DE SIGLAS

AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES AQUAVIARIO
DEPARTAMENTO NACIONAL DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES
INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA
INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA

NOVA GEOGRAFIA ECONOMICA

INDICE DE ACESSIBILIDADE PORTUARIA

INDICE DE DESENVOLVIMENTO HUMANO

PRODUTO INTERNO BRUTO

ASSOCIACAO BRASILEIRA DE CONCESSIONARIAS DE RODOVIAS
AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES FERROVIARIO
COMPANHIA DAS DOCAS DO ESTADO DA BAHIA



LISTA DE IMAGEM

IMAGEM 1: DISTRIBUICAO ESPACIAL DOS PORTOS BRASILEIROS



EQUACAO 1:
EQUACAO 2:
EQUACAO 3:
EQUACAO 4:
EQUACAO 5:
EQUACAO 6:

LISTA DE EQUACOES

EQUACAO DE VALOR DE REFERENCIA...........coooiveeieeeseeeeiesee e, 23
EQUAGCAQ DE SUBCALADO.........ooviieeeieeeeete et seesies st 26
EQUACAQO DE SUBACESSOS........oouiieieieieie e sieseesie s s ssssssssssesssss s 26
EQUAGCAQ DE SUBDISTANCIA.........ooooeieeeeeeeseeeees et 26
EQUACAO DE SUBPOTENCIAL.......c.cveieeeeeeeeeeeeieeestsstessesesisstss s, 26
EQUACAO DO INDICE ACESSIBILIDADE PORTUARIA..........ccooooeveeeerererresreen. 26



TABELA 1:
TABELA 2:
TABELA 3:
TABELA 4:
TABELA 5:

LISTA DE TABELAS

RESULTADOS DO INDICE DE ACESSEBILIDADE PORTUARIA..........cccocovevnerrerieisirerienine, 27
RESULTADOS DO SUBCALADOQO DO LAP......cct e 28
RESULTADOS DO SUBACESSOS DO AP.......ccoiiiiii s 29
RESULTADOS DO SUBDISTANCIA DO LAP......oc e 30
RESULTADOS DOS SUBPOTENCIAL DO IAP.......ccoiiiii s 31



SUMARIO
LINTRODUGAO ... Error! Bookmark not defined.
2.REFERENCIAL TEORICO .....oivivieeeieeeeeeteseee e este et senes s s s 12
2.1 ACESSIDIIAATR ... 12
2.2 Nova Geografia ECONOMICA .........cccveiieiieiie e 14
2.3 Evidéncias empiricas de indicadores de acessiblidade ............c.cccoevviiennn, 15
2.4 Sistema portuario brasileiro e acesso aos terminais..........c.ccceeeveveeveeiveennen, 17
3. METODOGIA E BASE DE DADOS.......cccov it 20
3.1 Construcdes de Indicadores SINLELICOS. ........cccveivieieeiieiie e 20
3.2 Indice de Acessibilidade POIUAITA. ........ccovieeiiiiniice e 22
3.3 BaSES 08 UAUODS .....oveeveeiiieiiciie ettt 25
4. ANALISE DOS RESULADOS .......ci ittt 26
5.CONSIDERACOES FINAIS........cooiieeeieeereeeese s tenes s eses s 30

6. REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS.........ccooiveieeeeeeeeeeeee e 31



10

1. Introducéao

A atuacdo portuéria é essencial para o desempenho do processo logistico de um
pais ou regido e determinante nas relagbes comerciais de importacdo e exportacdo. Nesse
sentido, um porto tem como objetivo ser local de fluxo de mercadorias e produtos de varios
tipos, destacando-se: grdos sélidos e liquidos, bens de capital e contéineres (IPEA, 2009).

Um dos pontos mais importantes do sistema portuario é a sua eficiéncia, a qual
depende de uma boa infraestrutura disponivel para as operacdes de armazenagem e transporte.
A infraestrutura portuéria é constituida de ativos fixos sobre os quais é realizado o fluxo de
cargas entre os navios e 0s meios terrestres (IPEA, 2009).

O comércio internacional brasileiro em sua grande parte (superior a 80%) é
realizado via exportacdo maritima (FALCAO e CORREA, 2012), mesmo que O cenario da
logistica portudria no Brasil seja deficitario. Apesar do crescimento e dos grandes
investimentos que os portos vém recebendo, diversos obstaculos ainda dificultam a
competitividade dos portos brasileiros, que sdo problemas de baixa integracdo modal, as
limitagdes nos instrumentos de movimentacao, a complicacdo regulatéria e as deficiéncias nos
acessos terrestres e maritimos (HILSDORF e NOGUEIRA NETO, 2015).

A acessibilidade é importante para o sistema de transporte, sendo a medida da
vantagem locacional de uma regiéo sobre as demais SPIEKERMANN e NEUBAUER (2002).
Dessa forma, a acessibilidade pode ser compreendida como a medida dos beneficios
relacionados a existéncia e uso da infraestrutura de transporte em uma dada area.

O desempenho do sistema de transporte depende do planejamento de transportes.
Os fatores importantes seriam: distancia percorrida, tempo de viagem e a oferta de
transportes, o facil acesso aos mercados e fornecedores possibilita que os custos de transporte,
de pessoas, e de mercadorias, sejam reduzidos. Isto na prética significa 0 aumento do mercado
pela inclusdo da demanda reprimida e potencial (SPIEKERMANN e NEUBAUER, 2002).

Segundo a Nova Geografia Econdmica (NGE), a acessibilidade pode ser
compreendida como uma medida de eficiéncia e potencial de mercado. Um dos principais
objetivos na nova geografia econdmica é explicar a distribuicdo da atividade econdmica no
espaco em qualquer parte geogréfica, ou seja, paises, regides de um mesmo pais, pequenas
regides e cidades.

O presente trabalho ter por objetivo construir um indice sintético de
acessibilidade para os portos brasileiros, com base nos dados da ANTAQ, IBGE, DNIT,

partindo dos preceitos da NGE e contemplando aspectos relacionados ao acesso aos terminais,
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tais como, profundidade do calado, nivel de acesso a outros modais, a distancia a capital do
estado, distancia da area produtora com mais peso nas exportacdes, condi¢cdes das rodovias e
das malhas hidroviarias e ferroviarias. Busca-se entender como o indice de acessibilidade
contribui para explicar a movimentacdo de cargas nos terminais.

O setor portuario tem uma importancia incontestavel no processo de crescimento
econdmico nacional, também como um aspecto de desenvolvimento socioecondmico nos seus
arredores. Nesse cenario, a necessidade de avaliar fatores que afetam o desempenho portuario
se torna muito importante para garantir a competitividade dos produtos nacionais nos
mercados internacionais. Nos dias atuais, com a globalizacdo do transporte maritimo, 0s
portos, se tornaram instrumentos essenciais para impulsionar o desenvolvimento do comércio
internacional de um pais (FALCAO e CORREA, 2012).

Por outro lado, o ranking de infraestrutura de portos do Banco Mundial em 2017,
indica que o pais encontra-se na posi¢do 124° entre um total de 141 paises. Tal situacdo é
preocupante, uma vez que neste quesito se encontra atras de todos os demais paises que
comp&em o bloco de emergentes, representado pelo acrénimo BRICS (Russia, india, China e
Africa do Sul).

Dessa forma, esta monografia proporciona um estudo inovador para o setor
portuério, ainda ndo se tem na literatura empirica nacional estudos relacionados a construcdo
de indicadores sintéticos para os portos. Além disso, a construcdo de indicadores para o setor
portuario pode contribuir com analises quantitativas para o segmento, principalmente gerando
variaveis de eficiéncia por ano e para os diferentes terminais, proporcionando quem possam

ser futuramente inseridas em estudos econométricos.
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2.REFERENCIAL TEORICO

2.1 Acessibilidade

Acessibilidade se refere a eficiéncia de alcancar bens e servigos, bem como
atividades. Existem muitos fatores que prejudicam a acessibilidade, incluindo a mobilidade, a
qualidade da acessibilidade, as opcdes de transporte, a conexdo do sistema de transporte e 0s
procedimentos de uso dos solos e de localizagdo das atividades (QUEIROZ e ARAGAO,
2016).

Ela pode ser analisada de vérias visGes, como por exemplo, levando em
consideracdo o modo, a localizacdo ou a atividade; hoje em dia, o planejamento padrédo tende
a esquecer e a desprezar alguns desses fatores e visdes. Neste contexto, uma analise mais
ampla da acessibilidade no planejamento aumenta o &mbito das provaveis solucdes para 0s
problemas de transporte. (QUEIROZ e ARAGAO, 2016).

HANSEN (1959) elaborou uma definicdo precursora sobre conceito de
acessibilidade. Segundo o autor, acessibilidade € definida como a capacidade de
oportunidades de interacdo. Desta forma, a acessibilidade seria a capacidade dos individuos
em realizar uma certa atividade. Alguns anos mais tarde, INGRAM (1971) define a
acessibilidade sob outro ponto de vista. A acessibilidade pode livremente ser definida como a
vantagem, caracteristica a uma localizacdo, no que se refere a ultrapassar de algum jeito a
resisténcia de natureza espacial ao deslocamento, como por exemplo, tempo e distancia.

No que diz respeito, Jones (1981) estabeleceu trés principais grupos de
indicadores de acessibilidade, sendo eles: (i) medidas de rede ou de separacao espacial — tem
como base a posicéo relativa entre dois ou mais locais, assim como o deslocamento entre elas;
(i) medidas de deslocamento — contam a quantidade de deslocamentos realizados em
determinada localizag&o; e (iii) medidas combinadas de transporte e uso do solo — considera
tanto o efeito da separagéo espacial quanto da atratividade em um mesmo indicador.

Conforme Raia Jr. (1997), a acessibilidade é uma capacidade de esforco para se
transpor a dificuldade da separacdo espacial. Se torna possivel, 0 acesso aos locais de
trabalho, estudo, entre outros. Assim, a acessibilidade néo se limita apenas a possibilidade de
se chegar a um determinado destino, seja ferramenta ou servi¢o urbano ou uma localizac&o no
espaco.

A acessibilidade também tem relacdo com a facilidade com que se executa o
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acesso propriamente dito. Portanto, ela se relaciona com a locomogéo entre lugares e, na
capacidade em que a locomocéo se torna mais cara (em tempo e dinheiro), a acessibilidade
diminui. Por fim, a infraestrutura, a organizacéo espacial e a capacidade da rede de transporte
prejudicam no nivel de acessibilidade dentro de determinada regido.

Por sua vez, Geurs e Van Eck (2001) mencionam que existem quatro fatores de
acessibilidade: (1) espacial — a relevancia, qualidade e caracteristicas das praticas presentes
em cada destino; (2) transporte — a dificuldade, em tempo ou custo de locomocédo para se
superar a distancia entre um local e o seu destino, a partir de um tipo de transporte; (3)
temporal — as oportunidades que existem em um local nos distintos horéarios e periodos, assim
como o tempo que se perde para acessa-los; e (4) individual: as deficiéncias, as competéncias
e as oportunidades dos individuos, como idade, renda, nivel de escolaridade, tipo de trabalho
e acesso a diferentes modos de transporte.

Na concepcdo de Geurs e Van Wee (2004) a acessibilidade é definida como
fatores do uso do solo, do desenvolvimento das infraestruturas de transporte e do
planejamento no funcionamento da sociedade em geral. Para os autores, o termo “acesso ¢
usado para a perspectiva do individuo, ja acessibilidade ¢ utilizado na perspectiva do local”.

Carrera (2002) define a acessibilidade em cinco fatores: (1) a separacdo, fisica ou
temporal, de um local a outro, ou de um local a todos os demais destinos; (2) o custo de
deslocamento verificado das viagens; (3) a oportunidade de um individuo de um determinado
local em acessar uma atividade ou grupo de atividades; (4) a oportunidade média do total de
moradores de uma regido em acessar uma atividade ou grupo de atividades; e (5) a excedente
dos consumidores usuarios do sistema de transporte.

Sanches (1996) coloca a acessibilidade como um indicador adequado para avaliar
a qualidade do transporte nas cidades, pois podemos aplicar tanto do parametro do uso do solo
como das caracteristicas dos sistemas de transporte. O fator distancia pode indicar ou
contribuir para a separacdo espacial. E ocasionalmente, separacdo socioespacial, perde
importancia conforme, aliado a um aumento de acessibilidade, se possibilite maior adaptacéo
no sistema de transporte, diminuindo o tempo de viagem e trazendo melhor conforto.

Também a acessibilidade pode ser estudada através de uma abordagem critica dos
custos envolvidos nas viagens. Associados ao tempo total envolvido na rede de transporte, ou
seja, 0 caminho até o ponto ou terminal de transporte, o tempo de espera, e o tempo de viagem
e 0 tempo de deslocamento (BERNARDES e SOUZA, 2017).

Hoje em dia, podemos considerar a acessibilidade como uma varidvel importante,

pelos planejadores e outros especialistas, para o avanco territorial o planejamento de certa
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localidade. Isto depende ao fato de que haja uma preocupagdo por parte dos responsaveis das
politicas de desenvolvimento e planejamento, para que se iguale se melhore de acordo com a
atribuicdo da populacdo as atividades no territdrio (GOVAN, 2012).

Do mesmo modo, é compreensivel que ndo se pode possibilitar o
desenvolvimento independentemente dos diferentes fatores territoriais que formam a unido de
uma determinada nagéo ou regido. Portanto, ndo se pode estimular o desenvolvimento de um
determinado territorio em geral, sem que se tenha conhecimento de cada pequeno territério e a
relacdo entre eles. E claramente evidente que a acessibilidade, independentemente o método
como ¢ analisada em tempo, custo e distancia, é a variavel mais importante que se ter em
conta no comeco da etapa do planejamento (DAHLGREN, 2008).

Além de oferecer uma sustentacdo consistente para avaliar de movimentos de
pessoas, mercadorias e transferéncias de informacdes, a acessibilidade também pode ser
estudada mais do que uma disciplina aplicada. O essencial objetivo das novas metodologias
aplicadas para o estudo da acessibilidade é melhorar a eficiéncia das locomogdes e da
localizagdo dos servicos, tal como o uso dos solos, achando as limitacGes espaciais,

identificando estratégias e politicas importantes sobre os resultados e possiveis impactos
(GOVAN, 2012).
Com base nos conceitos de acessibilidade € possivel ajustar um indicador que

mostre, principalmente, a relacdo entre infraestruturas de transportes e o territorio.

2.2 Nova Geografia Econdmica

A chamada Nova Geografia Econdmica (NGE), entre outros fatores, estuda a
localizacdo da atividade econdmica no espaco. Particularmente, a NGE é uma teoria da
literatura que comegou com Krugman (1991), utilizando economias de aglomeracdo para
auxiliar a expor o porqué das industrias se aglomerarem em determinados paises e/ou regides.

Desde entdo, tem aumentado o interesse no assunto e o numero de tedricos nesse
campo e os trabalhos empiricos. A direcdo no estudo de aglomeracéo pela NGE é direcionado
para aqueles elementos, como potencial de mercado, densidade do mercado de trabalho e
economias externas puras (Gallup,1999).

A NGE tem se dedicado para explicar os métodos de aglomeracdes. Estes
trabalhos empiricos pretendem testar as hipdteses do modelo basico da NGE em que se leva

em conta um conjunto de trés possibilidades que agregam novas variaveis, as quais sao:
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1) as varidveis que verificam os beneficios naturais (clima, recursos naturais,
por exemplo), relacionadas como elementos de primeira natureza, abordadas por Gallup
(1999), entre outros;

2) as varidveis que compreendem as externalidades ocasionadas pelo capital
humano. Considera-se que regides favorecidas de alta qualificacdo a tendéncia € a de atrair
grande nimero de trabalhadores qualificados (Gallup,1999).

3) As variaveis que compreendem as externalidades do conhecimento, no qual
os produtores tem beneficio da localizacdo espacial proxima com produtores do mesmo setor,
via fluxo de conhecimento produtivo. Gallup (1999).

A geografia fisica é bastante distinta entre as regides e essas distingOes
influenciam no desenvolvimento econdmico. Principalmente a localizacdo e o clima, por
exemplo, tem grande influencia nos niveis de renda, tais como sob o seu crescimento via
mudanca nos custos de transporte, na produtividade agricola, entre outras atividades
(GALLUP, 1999).

A NGE explica como rendimentos crescentes a escala dos fatores de producao, as
economias de aglomeracdo, os custos de transporte e a diferenca de produtos podem fazer
uma organizacdo espacial bastante distinta da atividade econdmica entre regiGes (paises ou
municipios). Isso pode acarretar até mesmo quando as conjunturas fisicas ocultas ndo séo
diferenciadas entre essas regides (FUJITA; KRUGMAN; VENABLES, 2002).

Os modelos da NGE se diferem em relacdo aos modelos habituais por levar em
conta dois fatores fundamentais na explicacdo das diferencas entre cidades: o espaco, que tem
consequéncias diretas na localizacdo das atividades e, as distancias e suas consequéncias nos
custos de transporte de bens e servicos e, consequentemente, na competitividade das regides
para atrair atividades (SILVA, 2014).

2.3 Evidéncias empiricas de indicadores de acessiblidade

Nesta secdo, serdo explicados trabalhos empiricos que esta monografia, usou

para se basear na construgdo do indice de acessibilidade nos aspectos metodoldgicos.
Queiroz et al. (2016) realizam uma analise do panorama atual do transporte de soja
até os portos exportadores. Para tanto, foram realizadas analises de acessibilidade entre
municipios produtores de soja, em uma dada regido, até os principais portos exportadores.

Foram delimitados potenciais cenarios com a insercdo de novas infraestruturas de transporte,
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especialmente trechos hidroviarios pertinentes ao complexo Tocantins-Araguaia, que
interceptam as regides produtoras do Brasil central em direcdo aos portos maritimos do
Estado do Pard, visando comparar os niveis de acessibilidade em diferentes perspectivas.

Os resultados de Queiroz et al. (2016) indicaram as localidades que obtiveram
os melhores niveis de acessibilidade como aquelas que agruparam 0S menores custos
logisticos (em média) para os terminais com melhores niveis de desempenho.

Jesus et al. (2018) construiram um indice para avaliar a acessibilidade de uma
cidade relativamente ao modo de transporte bicicleta. Este € um modo de transporte ativo e
flexivel, competitivo para distancias curtas e com vantagens para o ambiente, economia e
salde, reconhecido pelos politicos como fundamental para um desenvolvimento urbano mais
sustentavel. E os seus resultados do estudo sdo que foram obtidas trés variantes de bike-index
para Coimbra, que revelam que a acessibilidade estd dependente ndo sé centralidade das
origens, mas também do relevo, que penaliza zonas de encosta e planaltos mal servidos de
equipamentos urbanos.

Vieira e Haddad (2014) elaboraram um indice de acessibilidade para a Regido
Metropolitana de Sdo Paulo. Seu resultado foi a criacdo de dois indices, um para o
deslocamento via veiculo particular e outro para o transporte publico. Constatou-se que: a) é
maior a acessibilidade via veiculo privado; b) as regiBes centrais possuem maior
acessibilidade que as regides periféricas; ¢) hd uma significativa correlacdo espacial entre
renda e acessibilidade na regido estudada.

Silva e Bacha (2014) quantificaram os determinantes do crescimento
populacional desigual dos municipios da Regido Norte do Brasil, de 1980 a 2000,
fundamentado na Nova Geografia Econémica (NGE). Utiliza-se como variavel explicativa um
indice de potencial de mercado desenvolvido para a Amazodnia, o qual substitui a equacdo dos
salarios da NGE. As equacdes sdo estimadas aplicando o método de econometria espacial. As
dificuldades de acesso impedem esses municipios de escoar sua producdo, basicamente
oriunda da agropecudria, aos mercados potenciais. Confirmou-se também que houve reducéo
nos custos de transportes, que culminou na melhoria da acessibilidade e na formacdo das
aglomeracges populacionais.

Por sua vez Régo (2018) estudou a acessibilidade ciclavel na cidade de
Coimbra. Dada a conhecida importancia de um desenvolvimento sustentavel, ligada por
preocupacOes ecoldgicas e de sustentabilidade, juntamente com os problemas de salde
publica e qualidade de vida urbana em geral, é essencial fomentar o uso deste e de outros

modos de transportes suaves (ou ativos), dadas as suas vantagens sociais, ambientais e
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econdmicas. Ao analisarem os resultados se revela que tanto a centralidade como a declinio
da cidade tém influéncia sobre a acessibilidade ciclavel. Foi também possivel perceber as
razdes pelas quais existem zonas relativamente centrais com menores (piores) valores de
acessibilidade.

Da Silva e Caires (2019) desenvolveram um indice de acessibilidade, aplicado a
regido Sudeste do Brasil. O indice considera os modais de transporte existentes, bem como as
proximidades dos municipios com um grande mercado consumidor. O modelo tedrico-
empirico teve como objetivo explicar as variacbes no IDHM, resultante de mudangas
populacionais e no indice de acessibilidade.

Os resultados mostraram que a acessibilidade tem papel importante na melhoria
do IDHM. Os estados de Sdo Paulo e Minas Gerais foram aqueles que apresentaram 0s
melhores desempenhos na evolugdo da acessibilidade. Consequentemente, foram também os

estados com as maiores taxas de variagédo do IDHM.

2.4 Sistema portuario brasileiro e acesso aos terminais

O setor de transporte é formado pelos segmentos rodoviario, ferroviério,
aquaviario, aéreo e duto viario que ofertam servicos para o deslocamento de pessoas e cargas.
Os modais se diferenciam em relacdo a velocidade dos veiculos, capacidade de volume
transportado, risco de acidentes ou avarias, acessibilidade das rotas, regularidade de
embarques e impactos ambientais. Por causa dessas diferencas, a maior eficiéncia de cada
segmento e a modernizacdo da rede de transporte como um todo demanda uma perspectiva
sistémica do setor, baseada no uso integrado e complementar dos diferentes modais.

O transporte rodoviario é atualmente o mais utilizado no Brasil, contando com
mais de 60% da frota de transporte de cargas, este meio de transporte € utilizado em pequenas
e medias distancias, sendo prioridade para cargas de valores e pereciveis, contando
principalmente com maior flexibilidade de horarios. Devido a sua maior participacdo no
mercado dos transportes, 0 modal rodoviario conta com o percentual de 55,5% da receita
liquida operacional, e com 52,6% do Produto Interno Bruto (PIB) do setor (Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica — IBGE). Isto explica a importancia de o transporte de cargas por
rodovias representar tdo significativamente a cadeia produtiva no Brasil, até 0 ano de 2018
houve uma queda representativa na rotatividade do transporte nas rodovias, segundo dados da

Associacao Brasileira de Concessionérias de Rodovias (ABCR).
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Nossa malha ferroviéria possui aproximadamente 29 mil quilémetros. Um estudo
feito pela Associacdo Nacional dos Transportes Ferroviarios (ANTF) demonstra que de 1997
a 2017 houve um grande investimento em melhorias na malha, cerca de R$ 92 milhdes.
Dentre esses investimentos estdo o aumento da frota de material rodante de 1.154 para 3.268
locomotivas, neste mesmo periodo os vagdes foram de 43.816 para 109.160.

O modal aquaviario ou hidroviario trata-se do transporte feito por mar, rios ou
lagos sendo transportadas cargas ou pessoas. O territorio brasileiro possui aproximadamente
8.500 km de costa maritima, e aproximadamente 30.000 km cursos d’agua que podem ser
utilizados como vias naturalmente navegaveis, podendo se estender para 60.000 km se
somarmos o lagos. Infelizmente desta soma aproveitamos somente 13.000 km. Segundo o
Ministério dos Transportes de 1998 a 2017, foram investidos aproximadamente R$ 9,57
bilhdes, comparado aos R$ 3,14 investidos na Gltima década temos um aumento de 204%.
Apesar do alto percentual o modal ficou em ultima colocagdo no investimento de verbas
governamentais em relagé&o aos outros modais.

O sistema portudrio brasileiro é constituido por 37 portos pablicos, entre maritimos
e fluviais. Dividindo-se 18 delegados, concedidos ou tem sua operacdo autorizada a
administracdo por parte dos governos estaduais e municipais. Ainda existem 42 terminais de
uso privativo e trés complexos portudrios que operam sob concessdo a iniciativa privada
(CODEBA, 2018).

Dos 34 portos publicos maritimos sob gestdo da SEP, 16 encontram-se delegados,
concedidos ou tem sua operacdo autorizada aos governos estaduais e municipais. Os outros 18
maritimos sdo administrados diretamente pelas Companhias Docas, sociedades de economia
mista, que tem como acionista majoritario o Governo Federal e, portanto, estdo diretamente

vinculadas a Secretaria de Portos.



19

Mapa 1: Distribuicéo espacial dos portos brasileiros
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Fonte: Codeba (2018).

No Brasil, a importancia do modal em relacéo ao transporte de cargas é equivalente
a importancia mundial. O modal maritimo apresenta-se como o principal meio de escoamento
da producdo nacional para os diferentes parceiros econémicos do Brasil e também como um
modal fundamental de transporte em territorio nacional. Esse transporte em territorio nacional
denomina- se cabotagem, que funciona como efetivo substituto ao j& saturado transporte
rodovirio e ao precario modal ferroviario (ANTAQ, 2018).

Considerando o perfil da carga, os granéis sélidos representaram 64% da
movimentacdo total das instalacbes portuarias brasileiras em 2018, com 712 milhGes de
toneladas movimentadas. Ja a movimentacdo de contéineres somou 112,8 milhdes de
toneladas, representando crescimento de 4,8% em relagdo ao total movimentado desse tipo de
carga em 2017, e 52% na comparacao do periodo 2010/2018.(ANTAQ, 2018).

No ranking de movimentacdo dos portos publicos, o Porto de Santos liderou as
estatisticas de movimentacdo com 107,5 milhdes de toneladas, seguido do Porto de Itaguai
(RJ), com 56 milhdes de toneladas, e do Porto de Paranagua (PR), com 48,5 milhdes de
toneladas. Rio Grande (RS), com 27,2 milhdes de toneladas, e Suape (PE), com 23,4 milhdes
de toneladas, completaram a lista dos cinco portos publicos de maior movimentacdo em 2018
(ANTAQ, 2018).

O documento da ANTAQ (2018) também destaca as seguintes instalagdes portuarias

em 2018: o Porto de Itajai (SC), que apresentou crescimento de 123% na cabotagem de
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contéineres (aumento de 158.338 TEUs em relacdo a 2017); o Porto do Itaqui (MA), com
crescimento de 17% em relagéo ao ano anterior, totalizando 22,3 milhdes de toneladas, sendo
44% granel agricola, com destaque para soja.

A maioria dos portos sofre com a falta de calado, ou seja, pouca profundidade de canais
de acesso, bercos e baias de evolucdo. Ao decorrer dos anos, com a movimentacdo dos navios,
ocorre acumulacdo de lama no fundo do mar e com isso, em alguns portos, 0s navios sao
obrigados a esperar a maré cheia para entrar no cais ou devem carregar menos peso, ocupando
apenas parte da sua capacidade de carga.

Outro fator relevante é o problema do acesso aos portos brasileiros. A investigacdo
aponta que as ferrovias ndo sdo suficientes e as rodovias estdo em péssimo estado. As mas
condicdes dessas vias prejudicam a movimentacdo de mercadorias entre patios, terminais e
ancoradouros, aumentam o tempo de movimentacdo de cargas e, consequentemente, 0 custo
do transporte nos portos.

Com a falta de uma gestdo eficiente aliado a escassez de profissionais competentes
para este ramo de atuacdo, 0s numeros cada vez mais enfatizam a urgente necessidade de uma

reforma na gestdo das modalidades de transporte de cargas no Brasil.

3. METODOGIA E BASE DE DADOS

3.1 Construcoes de Indicadores Sintético

O trabalho de Santos (2004) assegura que a despeito de existirem diversas defini¢des
do conceito de indicadores, desde as mais simples até as mais sofisticadas, o relevante é que
ele seja um instrumento que permita a percepcdo de dado fenédmeno ou de uma condicdo de
modo simplificado, compreensivel e comparavel.

Para Ferreira (2006), os indicadores sdo elementos de informacdo que buscam
representar um elemento do mundo real por meio de um valor. Os indicadores tém como
principio fundamental o seu poder de sintese e representacgéo.

Segundo Machado (2004), os indicadores sdo instrumentos importantes para controle
da gestdo ndo apenas na administracdo privada, mas especialmente na administracdo publica,
por aumentarem a transparéncia da gestdo e facilitarem o didlogo entre os mais diversos
grupos sociais organizados.

Os estudos de Santos (2004) e Barreto (1999) apresentam como caracteristicas

desejaveis para a construcdo de indicadores: a) simplicidade e clareza — o indicador deve ser
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de fécil obtengdo e compreensdo, possibilitando a transmissdo da mensagem de modo claro e
preciso; b) acessibilidade — a facilidade de acesso € importante para manutencdo adequada e
na pesquisa dos fatores que podem afetar o indicador; ¢) pontualidade — é necessaria para
cumprir o seu papel na tomada de decisdo no momento certo; d) baixo custo — para viabilizar
sua obtencdo; e) abrangéncia e seletividade — InformagGes em excesso acabam virando
arquivo e elevando o custo. A facilidade de comparagédo entre o indicador e os referenciais
apropriados é fundamental e depende de sua representatividade.

Segundo Segnestam (2002), os dados séo as fontes primarias ou 0s elementos mais
basicos do processo de geracdo de informacdo. Tanto os indicadores quanto os indices sdo
derivados dos dados. Todavia, os indicadores sdo as ferramentas mais basicas para avaliar
mudancgas em um cenario. J& os indices sdo ferramentas mais concisas, possuindo um nivel de
agregacdo de representatividade mais alto e sdo elaboradoras a partir dos indicadores. A
informacdo é o produto final, ou seja, é a interpretacdo dada ao conjunto de indicadores e
indices. A informacdo é utilizada como base para a tomada de deciséo.

O processo de elaboracdo de indicadores se inicia com o conhecimento do problema
que se deseja “enfrentar” ou “modificar” e o resultado que se pretende alcancar. Problema ¢
uma dificuldade no alcance de um determinado objetivo, uma demanda ndo satisfeita, uma
caréncia e ndo pode ser uma situagdo de “achismo”, por isso € preciso identificar os indicios
que comprovem a existéncia do problema. E por esse motivo que a metodologia de
planejamento é importantissima no inicio da atividade, pois se bem feita resultard numa boa
identificacdo do problema proposto e de seus descritores e, consequentemente, na melhor
forma de medir as a¢des que se pretende realizar para atingir os objetivos definidos.

Na etapa seguinte verifica-se entdo o objetivo, ou seja, 0 que se pretende alcancar ou
modificar, a partir das propostas, para um melhor direcionamento das acfes, recursos ou
tomada de decisfes. Assim, tem-se que o objetivo deve ser muito bem definido pois o
indicador mantém uma relacdo direta com este.

Com esse conhecimento inicia-se efetivamente o processo de elaboragéo do indicador.
Para isso, é necessario encontrar a melhor forma de identificar o alcance do objetivo de modo
a garantir que as informagdes que se pretende utilizar atendam a certos critérios que confiram
a credibilidade e confianca dos resultados apurados. O primeiro passo entéo é a definicdo do
que se pretende medir e acompanhar, para verificacdo dos resultados das acGes. Entdo define-
se 0 nome do indicador, sua metodologia de calculo, que é a forma mais técnica, exata e
I6gica de expressar o que o indicador mensura.

Deve-se detalhar como deve ser calculado o indicador (formula de célculo),
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possibilitando clareza com as dimensdes a serem avaliadas. A férmula deve permitir que o
indicador seja: inteligivel; interpretado uniformemente; compatibilizado com o processo de
coleta de dados; especifico quanto a interpretacdo dos resultados e apto em fornecer subsidios
para 0 processo de tomada de decisdo. Deve-se evitar formulas de alta complexidade ou que
ndo respondam as questdes necessarias, devendo ser de facil compreensdo e ndo envolver

dificuldades de calculo ou de uso.

3.2 Indice de Acessibilidade Portuaria

A metodologia deste trabalho envolveu a criagdo de um indice de acessibilidade aos
portos publicos brasileiros com base nos acessos para cada porto estudado, foi dividida em
trés partes:

Como ponto de partida para constru¢do do IAP utilizou-se uma base de dados de
2018. Buscaram-se os dados que ddo acesso aos portos brasileiros, como calado, modais
rodoviarios, ferroviarios e fluvias, distancia do porto a capital de onde ele esté localizado e o
potencial de mercado (PIB) do estado de cada um dos portos para a realizacdo de analise de
acessibilidade.

Com as informacdes de acesso de todos os portos, a seguir, foi calculada para cada
variavel do IAP, a divisdo entre os parametros maximos e minimos. O objetivo disto é
relativizar todos os parametrosde dados em uma mesma escala entre 0 e 1. De forma algébrica

tem-se:

(Por i—Por min) (1)

Valor de Referéncia = :
(Por max — por min)

Onde:
VALOR DE REFERENCIA é o resultado de cada porto para determinada variavel;

Por i é o porto estudado para determinada variavel ;
Por min é o porto com menor valor para determinada variavel;

Por max é o porto com maior valor para variavel calculada;

Antes de comecar a descricdo do IAP vamos explicar cada varidvel que compde o

indicador de acessibilidade tais como: calado, nimero de acessos portuarios pelos modais
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rodoviario, ferroviario e fluvial, distancia da capital e potencial de mercado. Além disso, 0
namero de acessos por vias rodoviérias foi ponderado pela qualidade da malha rodoviaria
federal.

Calado ¢ a distancia medida na vertical, da face inferior da quilha, a linha de agua;
espaco ocupado pelo navio dentro de agua; o mesmo que fundo. O calado corresponde a
altura de &gua necesséria para o navio flutuar livremente ou, por outras palavras, a altura do
espaco ocupado pelo navio dentro de 4gua. De uma maneira geral, o calado € maior a popa
que a proa. Os navios com valores de calado iguais a vante e a ré dizem-se sem diferenca de
imers&o ou de calados.

O calado do navio varia em cada condicdo de carga e de densidade da agua (em
funcdo da salinidade e temperatura). O calado, acrescido de um valor de seguranca (0 pé de
piloto), determina os portos onde 0 navio pode entrar e as barras e canais que pode atravessar
em cada condicdo de maré. Entre as diversas formas de expressar o calado, em funcdo do
ponto da embarcacdo e da forma de medicdo, 0 mais importante é o calado maximo, ou seja,
guando este estiver na condi¢do de deslocamento em plena carga ou deslocamento maximo.
Por extensdo, também se chama calado a profundidade das aguas.

Segundo Francisco (2018) o transporte rodoviario é aquele feito por meio de vias,
como estradas, rodovias e ruas, as quais podem ser asfaltadas ou ndo. Esse meio de transporte
tem a funcdo de deslocar cargas, pessoas e animais para diversos lugares. O transporte
rodoviario € o mais conhecido e utilizado em toda a extensdo do territorio nacional. Por ser
um modal de transporte rapido e com uma rota flexivel, ele é recomendado para o transporte a
curta distancia de produtos acabados ou semiacabados, produtos com alto valor agregado
como eletro e pereciveis como gréos, laticinios e carnes. Para melhorar a o resultado do
indicador foi buscado a qualidadade das rodovias federais e somado ao valor de referéncia dos
acessos rodoviarios.

De acordo com BUENO (2011), o transporte por meio de ferrovias é uma opc¢éo de
modal de transporte adequada para cargas de grandes volumes, que percorrerd longas
distancias e terd um destino fixo, pois este modal ndo tem a mesma flexibilidade de rota que o
rodoviario desfruta. Possui baixo custo se comparado com outros modais de transporte e conta
com alta capacidade para transportar produtos em grande escala e pesados. E ideal para
transportar mercadorias em alta quantidade, como minério de ferro, produtos siderdrgicos,
derivados do petréleo, fertilizantes, mercadorias agricolas, entre outros.

O modal de transporte fluvial é indicado para o transporte de produtos com baixo

valor agregado, apesar de ser capaz de transportar produtos de diversas espécies e em todos 0s
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estados: liquido, solido e gasoso. Segundo Freitas (2018), por ser uma modal que utiliza vias
aquaticas, ndo disputa espago com outros modais de transporte, porém tem um alto custo no
seguro das mercadorias.

Para a variavel distancia capital, foi usado como critério que o porto que esta
localizado mais perto de sua capital tem uma melhor acessibilidade conforme se descreve a
NGE propde a categorizacdo de variaveis que explicam as aglomeracBes e o consequente
desenvolvimento econdmico em determinadas regides. As variaveis que afetam tais
movimentos podem ser classificadas como de primeira, ou de segunda natureza. De um lado,
aquelas que sdo inerentes a geografia local sdo denominadas de varidveis de primeira
natureza. Caracteristicas como solos mais férteis e climas que propiciem um bom
desenvolvimento da agropecuaria e também uma zona costeira, sdo exemplos de variaveis
consideradas de primeira natureza.

De outro lado, aquelas que dependem da atividade econémica, sdo as variaveis de segunda
natureza. S0 exemplos de variaveis dessa natureza, o potencial de mercado, densidade do
mercado de trabalho e economias externas puras. Suas principais implicacfes dizem respeito,
principalmente, as forcas centrifugas e centripetas. Essas forcas agem expelindo e atraindo
firmas e trabalhadores (SILVA; BACHA, 2014). Apds ter descrevido todas variaveis, cabe
mencionar que o indice a ser elaborado possui trés dimensdes (Infraestrutura; distancia e
potencial de mercado).

Conforme descrito na metodogia foi feito a ponderacdo entre maximo e minimo para
cada porto e para cada variavel. A partir destes resultado. Alcancamoes a segunda parte que
foi estipularmos os pesos para cada variavel no indice. Isso foi pautado na importancia de
cada bloco para o indicador.

PESO DETALHAMENTO

0,2 para Calado, 0,2 Rodoviario (ponderado pela
Infraestrutura: 0,6 ) ) o ]
qualidade das rodovias), 0,1 Ferroviario e 0,1 Fluvial,

Distancia para Capital: 0,2;

Potencial de Mercado: 0,2.
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Com o0s pesos estabelecidos, partimos para a nova etapa do indicador que foi a
criacdo de mais quatro Subindices: Subcalado, Subacessos, Subdistacia e Subpotencial. Que
foram feitos da seguinte maneira a multiplicacdo do primeiro subindice explicado no tépico

3.2 pelo seu peso.

Subcalado = Valor de Referéncia Calado x 0,2 @)
Subacessos = Valor de Referéncia Acessos x 0,4 3
Subdistancia = Valor de Referéncia Distancia capital x 0,2 4
Subpotencial = Valor de Referéncia Poténcial de Mercado x 0,2 (5)

Por fim, chegamos aos resultados do IAP, o qual se originou da soma de quatro

subindices, conforme demonstra a equagéo (6) abaixo:

IAP = Subcalado + Subacessos + Subdistancia + Subpotencial (6)

O indicador IAP segue as recomendacdes de Santos (2004), visto que apresenta
como caracteristicas desejaveis: a) simplicidade e clareza: o indicador tem fécil obtencéo e
compreensdo de modo claro e preciso; b) acessibilidade — a facilidade de acesso a base de
dados para futuras pesquisas das variaveis que podem incedir no indicador; ¢) baixo custo —

para viabilizar sua obtencéo.

3.3 Bases de dados

Nessa secdo, descrevemos as fontes dos dados utilizados neste trabalho, a amostra
coletada, e descrevemos esses dados e a forma como eles foram operacionalizados.

Os dados de Calado e dos modais ferroviario, rodoviario e fluvial referentes aos
dados de 2018 foram retirados do Site da ANTAQ que é a (Agéncia Nacional dos Transportes
Agquaviarios), na aba de portos publicos brasileiros onde descreve toda a infraestrutura de
todos os portos estudados.

Em relacdo aos dados de Potencial de Mercado foi usado o PIB per capta de 2018
dos estados onde se localizam os portos estudados encontrados no site do IBGE (Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica).

Para encontrar-mos a distancia de cada porto de sua capital foi utilizada a ferramenta

do Google chamada Google Maps, pois ela é bastante precisa em relacdo as localidades
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agregando para que o resultado mais precido do indicador.

Buscando mais precisdo no estudo sobre a qualidade das rodovias que ddo acesso aos
portos em énfase encontrados no site do DNIT (Departamentos Nacional Infraestrutura de
Transportes), o subindice de acessos rodoviarios foi ponderado pela qualidade das rodovias

federais que d&o acesso aos portos.

Apartir da equacdo (6) foi calculado o indice de Acessibilidade para os 34 portos

estudados, que serdo demonstrados na se¢do a seguir.

4. ANALISE DOS RESULADOS

Nesta secdo serdo apresentados e discutidos os resultados obtidos pelo indice de
Acessibilidade Portuaria. Os resultados serdo apresentados da seguinte forma, primeiramente
sera apresentado o resultado do Indice de Acessibilidade Portuéria e apds sua apresentaco

sera mostrados os resultados subindices que compdem o IAP.

Tabela 1. Resultados do Indice de Acessibilidade Portuaria

Porto IAP Posicao Porto 1AP Posicdo
SANTOS 0,723835 1 VITORIA 0,49576 18
ITAGUAI 0,716522 2 PELOTAS 0,48154 19
RIO DE JANEIRO 0,688417 3 FORTALEZA 0,464829 20
PARANAGUA 0,652973 4 ESTRELA 0,462037 21
SAO SEBASTIAO 0,633841 5 SUAPE 0,459016 22
ITAQUI 0,585629 6 BELEM 0,445876 23
ANTONINA 0,563065 7 NATAL 0,433292 24
BARRA DO RIACHO 0,55501 8 MANAUS 0,415604 25
RIO GRANDE 0,551923 9 SALVADOR 0,41434 26
NITEROI 0,541104 10 CABEDELO 0,409853 27
IMBITUBA 0,527134 11 AREIA BRANCA 0,3916 28
ITAJAI 0,52093 12 ILHEUS 0,39158 29
SAO FRANSCISCO DO SUL 0,516176 13 SANTANA 0,379681 30
PORTO ALEGRE 0,515302 14 MACEIO 0,375283 31
VILA DO CONDE 0,514404 15 RECIFE 0,347788 32
FORNO 0,511992 16 ARATU 0,317434 33
ANGRA DOS REIS 0,504233 17 SANTAREM 0,243507 34

Fonte: Elaboracdo prépria, resultados da pesquisa.

A Tabela 1 Mostra o resultado final do indicador de acessibilidade para cada

porto analisado. Destacam-se os Portos de Santos, Itaguai, Rio de Janeiro, Paranagué e Sao
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Sebastido com resultados de 0,72, 0,71, 0,68, 0,65 e 0,63 respectivamente. De acordo com a
ANTAQ (2018), tirando o porto de Séo Sebastido que ndo esta entre os 15 portos com maior
movimentacdo de cargas no ano de 2018. Os valores que colaboram para este resultado foram
principalmente os acessos, a qualidade das rodovias e o potencial de mercado SP, RJ e PR,

que estdo entre os maiores PIBs per capitas do pais.

Por outro lado, portos que estdo entre 15 maiores movimentagdes em 2018,
destacaramos os portos de Areia Branca, Aratu, Sdo Francisco do Sul, Santarém, e Suape, 0s
motivos que pesam para baixo desempenho nos resultados desses portos foram o nimero de
acessos, baixo potencial de mercado representado pelo PIB, principalmente da regido norte do

pais de acordo com o IBGE.

Para fazer uma andlise mais detalhada dos resultados do IAP, mostraremos o

resultado de cada subindice utilizado para a construcéo do indicador.

Tabela 2. Resultado do Sub. Calado do IAP

Porto Sub. Calado | Posicdo Porto Sub. Calado | Posicédo
VILA DO CONDE 0.2 1 BELEM 0.094 18
ITAQUI 0.2 2 ARATU 0.088 19
ITAGUAI 0.17 3 NATAL 0.084 20
R10 DE JANEIRO 0.14 4 SANTANA 0.084 21
IMBITUBA 0.14 5 SANTAREM 0.084 22
SUAPE 0.134 6 AREIA BRANCA 0.078 23
PARANAGUA 0.12 7 RECIFE 0.076 24
SALVADOR 0.12 8 ANGRA DOS REIS 0.068 25
SAO FRANSCISCO DO SUL 0.11 9 FORNO 0.068 26
FORTALEZA 0.11 10 MACEIO 0.064 27
BARRA DO RIACHO 0.106 11 SAO SEBASTIAO 0.064 28
SANTOS 0.104 12 ILHEUS 0.062 29
MANAUS 0.104 13 CABEDELO 0.06 30
ITAJAI 0.102 14 NITEROI 0.044 31
RIO GRANDE 0.099 15 PELOTAS 0.028 32
VITORIA 0.094 16 PORTO ALEGRE 0.028 33
ANTONINA 0.094 17 ESTRELA 0 34

Fonte: Elaboracdo prépria, resultados da pesquisa.

Mostramos na Tabela 2, o resultado do Subindice calado que é um dos componentes
que dao acesso até os terminais portuérios, eles foram ordenados pelos portos que tenham
maior calado os recebem 0s navios de maior porte feita a descricdo. Destacamos 0s portos
Vila do Conde, Itaqui, Itaguai e Rio de Janeiro sdo os portos que possuem maior calado dentre

0s portos do sistema portuario nacional.
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E os portos que possuem menor profundidade de calado e ndo conseguem receber
navios de maior porte, S8 os portos de Niterdi, Pelotas, Porto Alegre e Estrela. Cabe
descacar que o porto de Estrela obteve o resultado zero para este subindice pois é o porto
brasileiro com menor profundidade de calado do pais,

Segundo Campos Neto (2009), as obras de dragagem sé&o de extrema importancia para
tornar o setor portuario brasileiro eficiente e competitivo, j& que permitiria 0 acesso a
atracacdo de navios de grande porte, as quais pode aumentar a movimentacdo do setor
portuario, além de permitir reducBes nos custos de frete a um terco o gasto atual. No entanto,
conforme o estudo relata-se que em alguns portos, principalmente por falta de recursos
financeiros, lentiddo no processo de licitacdo ou dificuldades na liberacdo das licencas

ambientais.

Tabela 3. Resultado do Sub. Acessos do IAP.

Porto Sub. Acessos | Posicdo Porto Sub. Acessos | Posicdo
SANTOS 0,232 1 CABEDELO 0,107 18
SAO SEBASTIAO 0,2 2 AREIA BRANCA 0,1 19
ITAGUAI 0,191 3 FORNO 0,1 20
PARANAGUA 0,191 4 VITORIA 0,0962 21
ITAQUI 0,1884 5 ARATU 0,095 22
RIO DE JANEIRO 0,182 6 MACEIO 0,095 23
ILHEUS 0,1584 7 NATAL 0,095 24
BARRA DO RIACHO 0,157 8 SUAPE 0,091 25
ESTRELA 0,1372 9 ANGRA DOS REIS 0,091 26
NITEROI 0,132 10 VILA DO CONDE 0,082 27
RIO GRANDE 0,128 11 MANAUS 0,073 28
ANTONINA 0,125 12 SAO FRANSCISCO DO SUL 0,0712 29
PELOTAS 0,1212 13 ITAJAI 0,07 30
SANTAREM 0,1196 14 SALVADOR 0,07 31
FORTALEZA 0,1174 15 SANTANA 0,0594 32
PORTO ALEGRE 0,1174 16 IMBITUBA 0,0378 33
BELEM 0,1122 17 RECIFE 0,032 34

Fonte: Elaboragdo propria, resultados da pesquisa.

A varidvel Sub. Acessos nos mostra o resultado dos portos que tem maior
namero de acessos entre todos os modais ferroviarios, rodoviarios e fluvial, juntamente com a
soma da qualidade das rodovias federais. Podemos destacar os portos de Santos, Sao
Sebastido, Itaguai, Paranagua e Rio de Janeiro.

E os portos que obtiveram o menor resultado em relagcdo ao nimero de acessos

foram os portos de Itajai, Salvador, Santana, Imbituba e Recife. Contando todos acessos de
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todos modais de transporte, podemos destacar os dois portos do estado de SC pois nédo
possuem uma boa qualidade rodoviéria devido ao grande nimero de obras nas rodovias

federais no estado de acordo com o DNIT (2018).

Tabela 4. Resultado do Sub. Distancia do IAP

Porto Sub. Distancia | Posicao Porto Sub. Distancia | Posicéo
NATAL 0,2 1 ITAGUAI 0,18785 18
BELEM 0,199769 2 SANTOS 0,187835 19

PORTO ALEGRE 0,199755 3 SALVADOR 0,187835 20
MANAUS 0,199625 4 PARANAGUA 0,186984 21
MACEIO 0,199423 5 IMBITUBA 0,186147 22
VITORIA 0,198831 6 ITAJAI 0,185743 23

FORTALEZA 0,198759 7 BARRA DO RIACHO 0,185281 24
RIO DE JANEIRO 0,198745 8 ANGRA DOS REIS 0,177561 25
RECIFE 0,198644 9 FORNO 0,17632 26
CABEDELO 0,197532 10 SAO FRANSCISCO DO SUL 0,171789 27
NITEROI 0,197431 11 SAO SEBASTIAO 0,169841 8
SANTANA 0,197302 12 PELOTAS 0,162193 29
ITAQUI 0,197229 13 AREIA BRANCA 0,159307 30
ARATU 0,192929 14 R1O0 GRANDE 0,154776 31
SUAPE 0,192872 15 ESTRELA 0,15469 32
VILA DO CONDE |  0,192496 16 ILHEUS 0,134675 33
ANTONINA 0,189076 17 SANTAREM 0 34

Fonte: Elaboracdo propria, resultados da pesquisa.

O nosso terceiro subindice nos fornece o resultado da distancia do porto a sua
capital. Como ja foi explicado anteriormente, foi tomado como base a teoria da localizagédo da
NGE para determinar quanto o porto mais perto de sua capital melhor sera a acessibilidade a
zona portuaria.

Portanto com os resultado na Tabela 4 nos mostram o0s oito mais bem
colocados ficam poucos km do centro de sua capital, e os que obtivem o menor valor
consequentemente, os mais distantes, sdo os portos de Areia Branca, Rio Grande, Estrela,
Ilhéus e santarém. Podemos destacar que o que mais se destoa dos demais é o porto de

Santarém que fica quase 2 mil km de sua capital, Belém, no estado do Para.
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Porto Sub. Potencial | Posicdo Porto Sub. Potencial | Posicdo
BARRA D

SANTOS 0,2 1 RIACHOO 0,106728538 | 18
SAO SEBASTIAO 0.2 2 AREIABRANCA | 0054292343 | 19
RIO GRANDE 0,170146945 3 NATAL 0,054292343 | 20
ESTRELA 0,170146945 4 CABEDELO 0,045320959 | 21
PELOTAS 0,170146945 5 SUAPE 0,041144625 22
PORTO ALEGRE 0,170146945 6 RECIFE 0,041144625 23
ITAGUAI 0,16767208 7 VILA DO CONDE | 0,039907193 24
RIO DE JANEIRO 0,16767208 8 BELEM 0,039907193 | 25
ANGRA DOS REIS 0,16767208 9 SANTAREM 0,039907193 | 26
FORNO 0,16767208 10 MANAUS 0,038979118 | 27
NITEROI 0,16767208 11 SANTANA 0,038979118 | 28
SAO FRANSCISCO DO SUL | 0163186388 12 FORTALEZA 0,03866976 29
ITAJAI 0,163186388 13 ARATU 0,036504254 | 30
IMBITUBA 0,163186388 14 ILHEUS 0,036504254 31
PARANAGUA 0,154988399 15 SALVADOR 0,036504254 | 32
ANTONINA 0,154988399 16 MACEIO 0,016860015 | 33
VITORIA 0,106728538 17 ITAQUI 0 34

Fonte: Elaboracdo propria, resultados da pesquisa.

E por Gltimo analisaremos o resultado da Gltima varidvel que compdem o indicador
como mostrado na Tabela 5, que a analise sobre o potencial de mercado dos estados onde se
localizam os portos em estudo. O resultado quanto mais perto de 1 melhor para o porto
estudado e os portos e os estados que se destacam com maior PIB per capta sdo os estados de
SP, RS, RJ, SC e PR que juntos somam 55% do PIB total do pais de acordo com o IBGE no
ano de 2018, puxados pelos seus setores industriais e de agricultura e de pecuéria.

Por outro lado temos do AM, AL, BA, MA e PE que possuem os menores PIBs per
capta do pais no ano de 2018 somados tem apenas 9,55% do PIB total. Isso se da porque esses
estados tem participacéo relevante da agricultura em suas economias, mas 0 que prevalece é o

setor de servigos principamente pelo turismo.

5.CONSIDERACOES FINAIS

Esta monografia propde um estudo inovador para o setor portuario, que foi
medir o indice de acessibilidade para os portos publicos brasileiros destancando os modais
aquaviario, rodoviario e ferroviario além do potencial de mercado de cada estado onde se
localiza cada porto analisado.

Como principais resultados podemos destacar o porto de Santos, Itaguai e Rio
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de Janeiro como os portos com melhor acessibilidade aos seus terminais, e 0s portos de
Santarem, Aratu e Recife obtiveram os menores indice de acessibilidade aos seus terminais.

Como contribuicdo do estudo podemos identificar que para a melhora da
acessibilidade aquaviario, que sdo o aumento dos calados que déo acesso aos terminais dos
portos brasileiros, precisa-se de um investimento maior em infraestrutura dos canais de acesso
dos navios, De acordo com Manegazzo (2018) com a forte expangdo do comércio
internacional, juntamente com o aumento da tecnologia criada pela engenharia, que séo
navios de maiores portes que comportam mais carga a bordo a infraestrutura aquaviaria e
essencial para que os portos brasileiros se adequem 0s novos navios estrangeiros
consequentemente, gerando uma movimentacdo maior dos portos brasileiros.

Outra constatacdo que podemos observar e a qualidade do sistema rodoviario
brasileiro principalmente da parte central do pais de acordo com o Dnit, que € responsavel por
grande parte da exportacdo de commodities minerais e agriculas do pais, que poderiam ter
maiores investimentos para que principalmente diminuisse os custo de transportes das
mercadorias até os terminais portuarios.

O Indicador IAP criado, futuramente pode contribuir para politicas pablicas do
governo de forma que 0s governantes possam identificar as caréncias dos logistica portuéaria
brasileira que € essencial para a economia do pais, fazendo invenstimentos em pontos
estratégicos para que se melhore a acessibilidade aos terminais brasileiros.

E por fim para o estudo futuro do indicador para que possa ser melhorado sera
utilizado para a estimacdo dos pesos das variaveis, um modelo fatorial para analise dos
componentes principais, bem como buscar benchmarking internacionais sobre qualidade ideal
que os modais deveriam apresentarn, principalmente os que podem ser melhorados via
investimento e complementando as variaveis utilizadas se buscard mais acessos e qualidades

dos mesmos para que o indicador fique o mais possivel.
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