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O SETOR PORTUARIO SERGIPANO E SUA DINAMICA RECENTE:
TRANSPORTE DE CARGAS E GARGALOS INFRAESTRUTURAIS

Nelson Fernandes Felipe Junior*

Resumo

O transporte maritimo contribui com os fluxos de mercadorias no espaco e permite articular
diversas cidades, regides e paises, sendo importante para o desenvolvimento econémico. O
estado de Sergipe apresentou maior inser¢do econdémica em ambito regional e nacional na
ultima década, no entanto, possui um setor portudrio pouco dinamico que prejudica o
comércio, as redes e o efeito multiplicador interno. Diante desse contexto, busca-se realizar
uma analise setorial, considerando a relacdo entre transporte maritimo, logistica e dinamica
econdmica, além de destacar os principais gargalos existentes.

Palavras-chave: setor portuario, transporte maritimo, mercadorias, gargalos.

THE SERGIPANO PORT SECTOR AND ITS RECENT DYNAMICS:
LOADS TRANSPORT AND INFRASTRUCTURE BOTTLENECKS

Abstract

Maritime transport contributes to the flow of goods in space and allows connecting cities,
regions and countries and is important for economic development. The state of Sergipe
presented a greater economic insertion in the regional and national scope in the last decade,
however, it has a port sector that is not very dynamic, which damages trade, networks and the
internal multiplier effect. In this context, we intend to carry out a sectoral analysis,
considering the relationship between maritime transport, logistics and economic dynamics,
besides highlighting the main existing bottlenecks.

Keywords: port sector, maritime transport, goods, bottlenecks.

EL SECTOR PORTUARIO SERGIPANO Y SU DINAMICA RECIENTE:
TRANSPORTE DE CARGAS Y GARGALOS INFRAESTRUCTURALES

Resumen

El transporte maritimo contribuye con los flujos de mercancias en el espacio y permite
articular diversas ciudades, regiones y paises, siendo importante para el desarrollo econémico.
El estado de Sergipe presentd mayor insercion econémica a nivel regional y nacional en la
ultima década, sin embargo, posee un sector portuario poco dindmico que perjudica el
comercio, las redes y el efecto multiplicador interno. Ante este contexto, se busca realizar un
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analisis sectorial, considerando la relacién entre transporte maritimo, logistica y dinamica
econdmica, ademas de destacar los principales cuellos de botella existentes.

Palabras clave: sector portuario, transporte maritimo, mercancias, cuellos de botella.

INTRODUCAO

Os portos sdo resultantes da conjungdo dos aspectos naturais, econdmicos, politicos e
humanos. O modal hidroviario fomenta a economia regional e nacional, a politica econémica
adotada pelo Estado gera repercussdes nos fluxos hidroviarios, o crescimento das redes e dos
fluxos maritimos (cabotagem e longo curso) estimula a criagdo de empregos em diferentes
setores (agropecuaria, industria, servigos e comércio), entre outros.

Os portos, os terminais privados, o transporte maritimo, a logistica e as estratégias
competitivas exercem influéncia na movimentacdo de cargas e na circulacdo do capital.
Quanto mais rapidamente circula o capital, ou seja, quanto maior é a sua velocidade de
rotacdo, menor é a estocagem de cargas e maior é a acumulacdo. Portos e terminais modernos
atraem mercadorias de importacdo e exportacao, gerando reflexos macroecondmicos positivos
em ambitos regional e nacional.

O transporte maritimo ndo representa um fim em si mesmo, ou seja, € um meio de
servir a outros objetivos e outras demandas. A atividade produtiva é, em parte, dependente do
transporte maritimo para conquistar mercados externos, ao passo que a cabotagem tem como
objetivo principal subsidiar a cadeia de suprimentos interna. O sistema de transportes e, em
especial, 0 modal maritimo é, por um lado, um reflexo da economia regional/nacional e, por
outro, um fator que impulsiona o desenvolvimento. O transporte maritimo de cargas €
subsidiario a producdo e, ao mesmo tempo, importante para completar a rotatividade do
capital.

As tecnologias ligadas a circulagdo, a grande capacidade dos navios cargueiros e a
otimizagdo logistica geram importantes repercussdes no transporte e no comércio. Grandes
guantidades de cargas, atualmente, podem ser transportadas em menos tempo e com custos
mais baixos, aparecendo sucessivamente no mercado (reabastecimento rapido do estoque),
ndo sendo necessario, portanto, a armazenagem em larga escala.

O escoamento de produtos no territorio brasileiro através da cabotagem supre parte
das demandas internas. Apesar das condigdes naturais existentes, a cabotagem é pouco
utilizada em Sergipe e no Brasil. O transporte maritimo de longo curso (internacional), por
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sua vez, é responsavel por grande parte das compras e vendas externas do pais — em 2015, as
exportacdes via maritima representaram 96% do total e as importacGes 89% (SECEX, 2017).
Diante disso, o presente trabalho analisa o setor portuario de Sergipe, relacionando
com a dinamica econ6mica estadual, a logistica, as modernizacBes, 0s pontos de
estrangulamento e os fluxos de mercadorias. A atividade portuéaria é fundamental para o
desenvolvimento econémico do estado, porém a reduzida modernizacdo do Terminal
Maritimo Inacio Barbosa (TMIB) prejudica os investimentos, os empregos e a renda. O texto
estd dividido em duas partes, quais sejam: dinamica econdmica e o0 setor portuario de
Sergipe, e as estratégias competitivas do setor maritimo brasileiro e as limitacdes do TMIB.
Esse artigo é resultado da pesquisa realizada na Universidade Federal de Sergipe
(UFS) sobre o setor portuario e o transporte maritimo no estado. No que tange aos
procedimentos metodoldgicos utilizados, tém-se: a) pesquisa bibliografica (referente a
temaética econémica e, principalmente, ao transporte maritimo e sistema portuério, juntamente
com pesquisas em sites da internet, revistas, jornais etc.); b) trabalhos de campo (no Terminal
Maritimo Inécio Barbosa — TMIB); c¢) entrevistas (com profissionais que trabalham no
TMIB); d) coleta de dados (no TMIB, na Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios —
ANTAQ, na Secretaria de Comércio Exterior — SECEX etc.); e) producdo de tabelas (a partir

dos dados estatisticos obtidos).

DINAMICA ECONOMICA E O SETOR PORTUARIO DE SERGIPE

Ao reduzir o tempo gasto na circulagdo, aumenta-se a velocidade da reproducdo do
capital, o funcionamento dos meios de producéo sera potencializado, eleva-se a produtividade
e h& incremento na extracdo de mais-valia (MARX, 2005). Os avangos ligados ao setor
portuario e ao transporte maritimo (logistica, comunicacOes, instalacdes e tecnologias)
permitem o escoamento de cargas em menos tempo e com maior seguranga, por conseguinte,
ha baixo risco de perda dos produtos, prejuizo por parte dos produtores e atraso na entrega
dos bens.

O Estado possui funcéo relevante no que tange ao incremento (ou ndo) do processo de
circulacdo do capital e de desenvolvimento econdmico, ja que a expansdo das infraestruturas
de transporte, comunicacdo e energia (destaque para o fomento da intermodalidade, dos
portos e do transporte maritimo), as politicas setoriais e outros, sdo importantes para acelerar

a rotatividade do capital e satisfazer as demandas econémicas e sociais (MARX; RANGEL,
2005).
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Através das inversdes estatais, o poder publico condiciona os investimentos privados
de duas formas: a) imediatamente: é resultado dos atrativos gerados a partir das inversées em
infraestruturas (transportes, energia etc.), sendo representado pelos investimentos produtivos;
b) indiretamente: pela acdo que seus gastos, mais 0s recursos privados, exercem sobre a
demanda. A influéncia sobre a demanda total (inversGes, reinvestimentos e consumo) é
acelerada e se multiplica (RANGEL, 2005). Assim, por exemplo, quando ha investimentos
em um porto, estimulam-se as inversdes do capital privado e, consequentemente, sdo gerados
empregos e renda.

A expansao do transporte maritimo reduz o tempo gasto com a circulagdo das cargas
no espaco, possibilitando a conquista de mercados distantes geograficamente (importacoes e
exportacBes). A logistica corporativa (entendida como planejamento, gestdo, estratégias de
transporte e armazenamento), por sua vez, permite atenuar os pontos de estrangulamento
existentes no sistema portuario e maritimo que prejudicam a fluidez no escoamento, o
cumprimento dos prazos de entrega e a rapidez na circulagdo do capital (SILVEIRA, 2009).
No Brasil, o aprimoramento da logistica por parte das empresas € mais rapido do que a
melhoria dos fixos (infraestruturas).

O crédito (capital passivel de ser emprestado), quando esta disponibilizado de
maneira abundante e barata (juros reduzidos), fomenta a economia e a circula¢do do capital.
Inversbes em infraestruturas permitem impulsionar o efeito multiplicador interno, com
reflexos positivos na producdo, na demanda por bens duraveis e ndo durdveis e no comércio
(RANGEL, 2005).

Com o aprimoramento dos meios de transportes e a expansdo dos fixos (mediante
investimentos publicos e privados), sdo gerados empregos e renda (construcdo civil, inddstrias
de base, bens de capital etc.), tem-se um avango quantitativo e qualitativo da circulagdo no
espaco, h& uma reposicdo mais rapida das mercadorias (destaque aos portos secos e terminais
retroportuérios) e, com a utilizacdo dos contéineres, permite-se 0 escoamento de produtos
com maior seguranca.

Como nos momentos de crise ha queda no consumo, nos fluxos maritimos e nas
trocas internacionais, € imprescindivel a realizacdo de investimentos infraestruturais por parte
do Estado, pois, dessa maneira, sdo estimulados diversos setores da economia (construcéo
civil pesada, industrias de base, bens de capital etc.) e se garante o nivel de emprego e renda.
Os instrumentos de politica econémica devem criar condi¢Ges para amenizar os efeitos da

crise externa e servirem como medidas anticiclicas. A depressdo gerada no centro do sistema
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capitalista reduz a capacidade de importacdo, assim, historicamente o Brasil conseguiu suprir
parte das demandas internas sob o mecanismo de substituicdo das importacbes (RANGEL,
2005).

O sistema portuario e maritimo brasileiro é caracterizado pela desregulamentacéo,
bem como pela existéncia de oligopolio estrangeiro, sendo intensificado pela legislacdo
neoliberal criada na década de 1990 (Lei 8.630/93 — Lei dos Portos), mitigando a reserva de
mercado para 0s armadores nacionais e abrindo o setor para o grande capital estrangeiro. Os
principais armadores que atuam nos portos e terminais do pais sdo: Hamburg Sud
(Alemanha), Maersk (Dinamarca), Mediterranean Shipping Company (MSC) (Italia/Suica),
Alianca (pertence a Hamburg Sid, Alemanha), CMA/CGM (Franga), Mitsui/OSK Lines
(Japdo), Cosco (China), Evergreen (Taiwan), China Shipping (China) e Hyundai (Coreia do
Sul) (ANTAQ, 2016).

A logistica privada e as infraestruturas possuem uma relagdo de coexisténcia, contudo,
possuem significados distintos. Em muitos casos, as estratégias logisticas atenuam os pontos
de estrangulamento existentes no sistema de transportes, sem que isso represente melhorias
nos fixos. Assim, adotar novas rotas — mais curtas, com maior fluidez e com melhores
condicBes de trafego e sinalizagdo — influencia os custos de transporte e garante maior
seguranca as mercadorias.

Os avancos ligados ao setor portuario e ao transporte maritimo (logistica,
comunicacdes, equipamentos, infraestruturas, tecnologias, estratégias, sistema normativo etc.)
permitem o escoamento de cargas em menos tempo e com maior seguranca. No Brasil
prevalece a logistica privada (gestéo e estratégias de transporte e armazenamento) em relacéo
a logistica de Estado (planejamento visando expandir as infraestruturas no territorio).

O transporte maritimo de cabotagem articula portos localizados em um mesmo pais,
todavia, no Brasil ainda é incipiente esta modalidade de transporte em comparacdo ao modal
rodoviario. A grande dimens&o territorial brasileira e sua extensa costa litoranea (mais de oito
mil quildmetros) criam condi¢Oes propicias a cabotagem, porém ha& um predominio
exacerbado do transporte de cargas por caminhdes (ainda que este seja importante para
garantir o sistema “porta a porta”). A cabotagem no Brasil ¢ realizada, principalmente, entre
portos distantes geograficamente, caso, por exemplo, da articulagcdo entre Santos/SP e Rio
Grande/RS, e Paranagua/PR e Suape/PE.
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Fomentar a cabotagem e o longo curso é importante para racionalizar o setor de
transportes no pais, mitigar o Custo Brasil®, aumentar a competitividade dos produtos
nacionais, reduzir o preco final dos bens, arrefecer os congestionamentos de caminhdes nos
acessos dos principais portos maritimos brasileiros, impulsionar as redes e os fluxos de
mercadorias, entre outros. Além disso, a expansdo da cabotagem gera demanda na industria
naval brasileira, contribuindo, assim, com a geracéo de empregos e renda.

Principalmente entre 2003 e 2013, mesmo sem haver grandes rupturas, houve uma
importante recuperacdo da economia nacional, com base na expansdo do crédito, nos
investimentos em infraestruturas (Programa de Aceleracdo do Crescimento — PAC), na
diversificacdo das parcerias comerciais e outros. Estas a¢0es, pautadas no planejamento e nos
gastos/inversdes publicos, criaram condicGes para elevacdo dos fluxos maritimos,
principalmente de longo curso.

Houve a expansdo das relacdes Sul-Sul (periferia-periferia), com destaque as parcerias
comerciais brasileiras estabelecidas com paises da Africa (Egito, Angola, Mogambique etc.),
do Oriente Médio (Ir), do Leste Asiatico (China e india, principalmente), do Leste Europeu
(Polbnia, Bulgéaria etc.), da América Latina (Peru, Venezuela, Cuba e outros), além de
valorizar o Mercosul para o desenvolvimento do Brasil e das demais nagdes. Essa estratégia
possui dois aspectos relevantes, quais sejam: a) indica uma postura anti-imperialista (de
antagonismo a hegemonia dos Estados Unidos, sobretudo no contexto latino-americano); b)
permitiu amenizar os impactos negativos da crise econdmica internacional no pais.

A recuperacdo da economia brasileira entre 2003 e 2013 gerou reflexos importantes
em Sergipe, com destaque ao crescimento do emprego, da renda e do consumo. Como
consequéncia, o estado apresentou maior inser¢do econdémica em ambitos regional e nacional
na Gltima década, todavia, possui um setor portuario pouco dinamico que prejudica os fluxos,
as redes e o desenvolvimento regional.

O fomento do comércio exterior brasileiro e a maior diversificacdo das parcerias
comerciais (fluxos Sul-Sul) geraram reflexos no transporte maritimo e no setor portuario
nacional, com aumento da demanda por inversGes em infraestruturas, maior movimentacgéo de

cargas, contéineres e navios nos portos brasileiros, modernizagdo (investimentos em

20 “Custo Brasil” é um termo utilizado para indicar um conjunto de problemas estruturais e econdmicos que
prejudicam o investimento e o desenvolvimento nacional, como corrupgao, burocracia excessiva, taxa de juros
elevada, gargalos infraestruturais etc.
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instalagOes, equipamentos e softwares) e outros. Os principais portos e terminais privados do
Brasil (Santos/SP, Rio de Janeiro/RJ, Itaguai/RJ, Paranagua/PR, Rio Grande/RS, Itajai/SC,
Itapod/SC, Navegantes/SC, Sdo Francisco do Sul/SC, Vitoria/ES, Salvador/BA, Suape/PE,
Pecém/CE, Itaqui/MA, Manaus/AM etc.) possuem muitas linhas com os mais importantes
portos do mundo, como Xangai (China), Cingapura e Roterda (Holanda).

O setor portudrio sergipano possui capacidade antiociosa, limitando-se ao Terminal
Maritimo Inacio Barbosa (TMIB), sendo articulado as rodovias SE-226, BR-235 e BR-101. O
TMIB movimenta cargas de baixo valor agregado, como madeira, coque, ureia, cimento,

trigo, fertilizantes, petrdleo e derivados etc (tabela 1).

Tabela 1: Movimentacao total de cargas no setor portuario de Sergipe
(1995 e 2000-2015).

ANO QUANTIDADE (TONELADAS)
1995 2.499.800
2000 2.757.367
2001 2.693.501
2002 2.886.743
2003 2.657.452
2004 2.059.612
2005 2.102.871
2006 2.776.689
2007 2.794.255
2008 2.500.764
2009 1.179.484
2010 885.558
2011 896.035
2012 1.837.524
2013 1.033.652
2014 984.855
2015 997.524

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2016.

O TMIB deveria receber maiores inversdes para fomentar a dindmica da Regido
Metropolitana de Aracaju/SE e do estado de Sergipe, todavia, o terminal € subaproveitado e
depende exclusivamente das conexfes rodoviarias (principalmente da BR-101 e BR-235).
Uma ligacdo ferrovidria eficiente seria importante para expandir a intermodalidade e a
movimentacdo de mercadorias, sobretudo de gréos, farelos, fertilizantes e carga geral.

Maiores investimentos no setor portuario de Sergipe sdo necessarios para fomentar a
demanda efetiva, os empregos, a renda, o efeito de aglomeragdo de atividades (empresas
transportadoras, agenciadores de cargas, estaleiros, armadores, centros de distribuicdo
atacadistas e varejistas (CDs), industrias etc.). Todavia, a falta de modernizacdo e o
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subaproveitamento do TMIB prejudicam a economia e a sociedade sergipana, estrangulando o
desenvolvimento do estado. Tais inversdes possibilitariam estimular a retomada da geracéo de
empregos formais na Regido Metropolitana de Aracaju, mitigando, assim, os reflexos
negativos da crise econémica. O TMIB tem potencial para expansdo, com destaque a criacdo
de uma retroarea de apoio, bem como concessdes de terminais (granéis, sélidos, granéis
liquidos e carga geral).

Entre 1995 e 2008 houve pequenas variacbes na movimentacdo de cargas pelo
terminal, porém verificam-se quedas mais expressivas a partir de 2009 (principalmente nos
anos de 2010, 2011 e 2014) (tabela 1), devido a recessdo econdmica internacional, a
desaceleracdo da economia nacional e a modernizacdo de outros portos do Nordeste
(sobretudo Suape/PE e Pecém/CE). Além disso, ha uma preferéncia dos armadores em
movimentar mercadorias nos portos/terminais mais modernos (equipamentos, profundidade
de atracacdo, cais e bercos etc.), pois possuem condi¢Oes de receber maiores navios de cargas.
Tal fato reduz o custo por parte dos armadores e maximiza a utilizagdo da capacidade dos
navios (substituicdo dos navios pequenos e médios pelos grandes conteineros, graneleiros,
petroleiros e mistos).

Em geral, os produtos movimentados pelo TMIB possuem baixo valor agregado,
sendo reflexo da dindmica econémica estadual e da reduzida modernizagdo setorial. A
caréncia de equipamentos avancados e a falta de ampliacdo da area do terminal prejudicam a

movimentacdo de bens de médio/alto valor em contéineres (tabela 2).

Tabela 2: Principais mercadorias movimentadas no Terminal Maritimo Inacio Barbosa
(toneladas), 2015.

~ LONGO CURSO i} CABOTAGEM
ExportacOes Importacgdes
Cargas Quantidades Cargas Quantidades Cargas Quantidades
Fertilizantes 190.754 Coqye de 503.554
e adubos petréleo
) 86.374
Trigo .
Trigo 35.182

Cimento 107.008 Quimicos e 43.551

inorganicos

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2016.

A movimentacdo de cargas no Terminal Maritimo Inacio Barbosa (TMIB) é pouco
expressiva (tabelas 2 e 3 e imagens 1, 2 e 3), principalmente quando se compara a outros

portos e terminais do pais, sendo importante sua expansdo e modernizacdo para atender as

Sociedade e Territdrio — Natal. Vol. 29, N. 2, p. 30-48, Jul./Dez. de 2017.




38

demandas internas e externas. Fomentar o setor portuério e maritimo é imprescindivel para o
desenvolvimento regional e nacional, porém os insuficientes investimentos publicos e
privados e 0 modelo de concessédo inadequado (Estado ndo regulador) prejudicam a economia

sergipana.

Tabela 3: Origem e destino da cabotagem e do longo curso no TMIB, 2015.

CABOTAGEM

Rotas Quantidades (toneladas)
Alagoas — Sergipe 21.412

Cearé — Sergipe 25.724

Espirito Santo — Sergipe 155.747

Rio Grande do Sul — Sergipe 35.182

LONGO CURSO

Rotas Quantidades (toneladas)
Africa — Sergipe 71.482
Ameérica do Norte — Sergipe 447.392
Ameérica do Sul — Sergipe 216.448

Asia — Sergipe 41,592

Europa — Sergipe 154.327

Fonte: Terminal Maritimo Inécio Barbosa (TMIB), 2016.

Imagem 1: Instalac6es do Terminal Maritimo Inacio Barbosa (TMIB), 2015.
===

Fonte: Terminal Maritimo Inacio Barbosa (TMIB), 2015.
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Imagem 2: Navio atracado no Terminal Maritimo Inacio Barbosa (TMIB), 2015.

Fonte: Terminal Maritimo Inécio Barbosa (TMIB), 2015.

Imagem 3: Fiscalizac8o da carga no Terminal Maritimo Inécio Barbosa (TMIB), 2015.

_

Fonte: Terminal Maritimo Inacio Barbosa (TMIB), 2015.
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A hinterlandia do Terminal Maritimo Inécio Barbosa compreende diversos estados
brasileiros, como Sergipe, Alagoas, Ceard, Espirito Santo e Rio Grande do Sul. No que tange
as trocas internacionais do TMIB, estas compreendem a Africa, a América do Norte, a
América do Sul, a Asia e a Europa, com predominio dos Estados Unidos e dos paises do
Mercosul (tabela 3). No que tange ao estado de Sergipe, destacam-se 0s sucos concentrados e
os fertilizantes como os principais produtos exportados e importados, respectivamente (tabela
4).

Tabela 4: Principais produtos exportados e importados por Sergipe, 2015.

EXPORTACAO PORCENTAGEM IMPORTACAO PORCENTAGEM

Sucos de laranja 62.3% Inspm_os quimicos 27.3%
(principalmente fertilizantes)

Sucos de abacaxi 8,2% Trigo 11,8%

Outros citricos 3,4% Coque de petréleo 10,2%

AcguUcares 6% Ma_qgmas para fabrlcagao de 3.7%
recipientes de vidro

Calcados 7.8% Aparelhos e circuitos elétricos 4,0%

Outros 12,5% Outros 47,9%

Fonte: Observatério de Sergipe, 2016.

No que tange ao Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) no estado de
Sergipe, destaca-se a duplicacdo da BR-101, sendo relevante para o aumento da fluidez, das
interagBes espaciais e do efeito multiplicador interno. As concessdes de trechos a Engenharia
do Exército elucidam avancos nas obras em comparacdo as concessfes a empresas privadas
(principalmente em relacdo a rapidez e término das construcées).

Entre 2011 e 2016, todas as inversbes em transportes no estado de Sergipe se
concentraram no modal rodoviario (aproximadamente 1 bilhdo de reais) (AGENCIA
SERGIPE DE NOTICIAS, 2017), assim, infere-se que as ferrovias e o setor portuario
continuardo apresentando os gargalos que prejudicam a modernizacdo setorial e o
desenvolvimento regional. Fomentar a intermodalidade e a dindmica portuaria é essencial
para impulsionar os fluxos de cabotagem e longo curso e o efeito multiplicador interno.

Ademais, seria interessante estimular a industria naval em Sergipe (estaleiros),
gerando reflexos positivos no emprego e na renda. H4 uma demanda potencial no estado,
principalmente em relacdo as atividades da Petrobras (petroleo, gas natural e derivados). Esse
€ um setor estratégico para o desenvolvimento regional e nacional, pois possui grande
capacidade de atrair atividades diversas, especialmente servicos avancados de suporte

offshore e onshore.
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Em 2015, a movimentacdo portuaria de cargas em Sergipe evidencia a relevancia da
producdo de citricos para atender o mercado nacional e internacional (tabela 4). Muitos desses
produtos, principalmente aqueles transportados em contéineres, sao movimentados em portos
de outros estados do Nordeste, sobretudo, em Salvador/BA e Suape/PE.

No estado de Sergipe, as principais empresas sdo: Petrobras, Marata, Industria de
Moveis Cequipel Parana, Adubos Sudoeste, Calgados Vulcabras Azaleia, Leite de Rosas,
Sabe Alimentos, VVotorantim, Movesa, Mabel Alimentos, Sergipe Industrial (SISA), Nortista,
Companhia Industrial de Celulose e Papel (CICP), Fabrica de Fertilizantes (FAFEN),
Heringer Fertilizantes, Multigrain, Fertinorte, Motrisa, além dos centros de distribui¢do
atacadista e varejista (Atacaddo e G Barbosa). Todavia, ha caréncia de um setor industrial de
maior tecnologia, como bens de capital, equipamentos eletrénicos e de informatica etc., sendo
importante para o efeito multiplicador interno.

A transferéncia de recursos o0ciosos para 0 setor portudrio (antiocioso) ¢é
imprescindivel para o desenvolvimento econémico de Sergipe e do pais, visto que estimula 0s
investimentos do capital privado (instalacdo de terminais intermodais, por exemplo), gerando
resultados econdmicos e sociais positivos, especialmente na geracdo de empregos e renda
(RANGEL, 2005).

Além disso, é fundamental haver um modelo de concessdo de servigos publicos a
iniciativa privada sob as bases de um Estado regulador (poder concedente e credor
hipotecario). A antiga Lei dos Portos (Lei n. 8.630/93) e a lei geral que regulamenta as
concessdes de servigos publicos no Brasil (Lei n. 8.987/95) sdo pautadas no Estado-minimo
(RANGEL, 2005). Esse modelo liberal de concesséo prejudicou/prejudica a atuacdo estatal e
a modernizagdo do TMIB, com reflexos negativos na economia sergipana. Apesar da Nova
Lei dos Portos (Lei n. 12.815/2013), ainda ndo houve importantes mudancas na dindmica do

TMIB, permanecendo a sua reduzida competitividade.

AS ESTRATEGIAS COMPETITIVAS DO SETOR MARITIMO BRASILEIRO E AS
LIMITACOES DO TMIB

A Lei n. 8.630/93 (Lei dos Portos) mudou o marco regulatério do setor portuario
brasileiro. Seus principais objetivos eram: a) promover a descentralizacdo do sistema
portuario e maritimo brasileiro, inclusive atraves da estadualizacdo e da municipalizacdo dos

portos (este fato foi consolidado a partir da criacdo da Lei n. 9.277/96); b) permitir que as

operacOes portuarias e a movimentacdo de cargas fossem realizadas pelo capital privado
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(tinha-se, claramente, a intencdo de reduzir os encargos e gastos estatais); c¢) fomentar a
modernizacdo portuaria e do transporte maritimo de cargas, principalmente através da
aquisicdo de novos equipamentos e novas tecnologias pelo setor privado; d) permitir a
exploracdo de cargas de terceiros em terminais de uso privativo; €) promover a concorréncia
no segmento para, em tese, levar a reducdo das tarifas de movimentagdo (tal fato acabou néo
ocorrendo, visto que formou-se um oligopolio estrangeiro e, portanto, as tarifas de
movimentacdo variam muito pouco); f) promover a reducdo dos custos com trabalhadores
portuarios (houve muitas demissdes no setor).

As concessdes ligadas ao transporte maritimo de cargas refletem a fragil atuacdo do
poder publico, das Companhias Docas, das Administracdes Portuérias e da Agéncia Nacional
de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) na imposicdo de metas as concessionarias de
transporte maritimo e de terminais, investimentos a serem realizados, fiscalizacdo, liberdade
de concorréncia (muitas vezes os grandes armadores e 0s operadores de terminais pressionam
0 poder publico no sentido de evitar a atuagdo de novas empresas no setor), “cartelizagdo” do
preco do frete e oligopdlio estrangeiro.

Ocorreram importantes transformacdes no transporte de cargas nas duas ultimas
décadas, tanto em relacdo as infraestruturas quanto a gestdo logistica e as opera¢des. A maior
integracdo econdmica e comercial do Brasil a partir da década de 1990 gerou repercussdes no
setor maritimo nacional. A modernizacdo portuaria é relevante para atender as demandas
internas e externas (importacbes e exportacdes), com articulacdo entre os transportes, as
comunicacdes e as informacBes. A incorporacdo de novas tecnologias (equipamentos,
softwares etc.) aumentou a eficiéncia e a produtividade portuéria.

A participagdo do capital privado no setor portuario fomentou a modernizagéo setorial.
Nos principais portos e terminais privados do pais, destacam-se os Ship Loaders
automatizados (dutos de succdo), STS (Ship to Shore Crane) (portéineres), RTG (Rubber
Tyres Gantry) (transtéineres), MHC (Mobile Habour Crane) (guindastes), Reach Stackers
(empilhadeiras), Terminal Tractors (veiculos especiais para movimentar contéineres),
softwares (Cosmos e Navys), scanners, contéineres especializados para cada tipo de
mercadoria (granel sélido, granel liquido, frigorificos etc.), navios Full Containers
(conteineros), graneleiros e mistos (liquidos e solidos) de grande capacidade, sistema ISPS
Code (cameras e controle de pessoas, veiculos e cargas), entre outros.

No que tange a Lei n. 12.815/2013 (Nova Lei dos Portos), esta possui como critério de
concessao a quantidade de inversdes a serem realizadas pelo capital privado e ndo o valor pago
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pela concessdo (como era anteriormente). Portanto, um modelo mais adequado para fomentar a
modernizacdo do setor portuério e maritimo nacional.

Os navios porta-contéineres utilizados nas rotas maritimas entre o Brasil e o exterior
estdo cada vez maiores. Até o inicio da década de 2000, essas embarcacgdes tinham capacidade
para transportar 2,5 mil TEUs. Em 2015, a francesa CMA/CGM colocou nas linhas que
transportam cargas para o Brasil o Tigris, um dos mais novos navios da empresa. Tem
capacidade para movimentar 10,6 mil TEUs, sendo o maior porta-contéineres em operacao no
Brasil. Em alguns portos europeus e asiaticos trafegam navios de 12 mil e 15 mil TEUs
(PORTAL MARITIMO, 2016).

Uma importante inovacao tecnoldgica no setor maritimo brasileiro e mundial é o navio
E-Ship 1 — navio cargueiro movido a energia eolica. Além da forca dos ventos, usa motores a
diesel e eletricidade. Esse navio ja opera em portos brasileiros, especialmente do Sul e do
Sudeste, como Santos/SP e Rio Grande/RS, por exemplo (CODESP, 2016).

Destacam-se ainda, os navios cargueiros parcialmente movidos por uma “pipa
gigante”. A “pipa” ¢ controlada por computador e sua eficiéncia depende das condi¢des
climaticas, mas a vantagem do sistema informacional € que se aproveitam todas as direcdes
do vento. A “pipa” nao dispensa os motores, mas faz grande parte da fun¢do de
movimentac&o dos navios. E uma inovagao que contribui para arrefecer o custo do transporte
maritimo, bem como a emissdo de poluentes. Esse navio é utilizado em portos do Norte da
Europa, devido aos fortes ventos existentes.

Em decorréncia da crise econdmica internacional, 5% da frota mundial de navios estéo
parados e este fato, por sua vez, resultou em uma queda no preco do frete maritimo. Assim, 0s
grandes armadores — caso da Maersk, Hamburg Sid, Mediterranean Shipping Company
(MSC) etc. — estdo adotando novas estratégias, caso da diminuigdo da oferta de navios para
escoamento de cargas conteinerizadas, para induzir a um aumento relativo dos fretes. Além
disso, as empresas estdo realizando joints, ou seja, dois ou mais armadores estdo
transportando cargas em um mesmo navio, como forma de reducdo de custos e utilizacdo da
capacidade méaxima dos grandes porta-contéineres (GUIA MARITIMO, 2016).

Outro aspecto importante se refere & substituicdo de navios de médio porte por outros
maiores, fato que induz ao aumento da demanda e dos fluxos nos portos de maior
profundidade e capacidade operacional. Um unico navio conteinero (por exemplo, de 320
metros e capacidade de 9 mil TEUs) pode substituir dois navios menores de 150 metros e

realiza uma quantidade maior de escalas, reduzindo custos com tripulacdo, combustivel,
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manutencdo e outros. Os grandes armadores estdo priorizando as principais rotas, os mercados
consumidores em expansdo (BRICS) e os hub ports (portos concentradores) (GUIA
MARITIMO, 2016).

O setor portuario e maritimo brasileiro apresentou relevantes transformacgdes nas duas
ultimas décadas, com destaque a modernizacdo de diversos portos e terminais, difusdo da
utilizacdo dos contéineres (térmicos, maiores, flexiveis etc.), Sistema de Posicionamento
Global (GPS), softwares que controlam as operacfes dos terminais e enviam as informacdes
em tempo real (real time), entre outros. Ou seja, a circulacdo no atual estagio do capitalismo
se caracteriza pela intrinseca relacdo entre logistica, transportes, comunicagdes e informacdes
(SILVEIRA, 2009).

O nivel de competitividade alcancado pelas empresas que atuam no setor maritimo
esta relacionado a fatores estruturais e organizacionais, isto é, as condi¢des macroecondmicas,
politico-institucionais, regulatérias, infraestruturais, tecnoldgicas e logisticas. A capacidade
de conquistar e expandir mercados pelas empresas significa a superacdo da concorréncia a
partir de forcas internas (inovacOes tecnoldgicas, gestdo logistica, capacidade operacional,
investimentos etc.) e externas (subsidios estatais, politica de crédito, reserva de mercado,
politica tributaria favoravel e outros) (PORTER, 1989).

As estratégias ligadas ao setor maritimo significam a conquista de economias de
escala e potenciais mercados consumidores, incremento dos fluxos a partir da expansao dos
fixos e dos meios de transporte (navios), tecnologias de informacdo e comunicagdo (TICs),
utilizacdo de navios de grande capacidade de escoamento de cargas, escolha de portos que
possuem melhores condi¢cdes de atracagcdo e movimentacdo, construcdo de terminais privados
(longo curso e cabotagem), terminais alfandegados e portos secos, especializa¢do dos navios e
dos contéineres, terceirizacOes, intermodalidade, seguranga ao longo do trajeto, reducdo e
controle de estoques, entrega das encomendas nos prazos estabelecidos em contrato, decisdes
de investimentos pelas empresas em paises que apresentam economias em expansdo, registro
dos navios em paises que oferecem incentivos e isencdes tributarias (Libéria, Panama,
Bahamas e Chipre, por exemplo), entre outros.

Varios aspectos como terceirizagdes no transporte rodoviario e maritimo (armadores),
cumprimento dos prazos de entrega das mercadorias, reducdo dos riscos de acidentes,
estocagem minima, baixos salarios etc. sdo verificados no setor portuario sergipano,
entretanto, a reduzida modernizacgdo e a falta de uma politica publica efetiva para fomento do
setor portudrio no estado prejudicam a economia e a geracdo de empregos e renda. A
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estocagem minima tem duas explicacfes: € uma estratégia para evitar a perda de parte das
mercadorias, aléem de ser necesséaria devido a falta de espaco no terminal.

Destaca-se no Terminal Maritimo Inacio Barbosa a estratégia de reducdo dos custos
com a méo de obra, especialmente através dos salarios reduzidos, pois isso minimiza a queda
dos lucros em momentos de diminui¢cdo da demanda interna e externa (recessao econdmica).
Essa estratégia é verificada em diversos portos e terminais do pais, especialmente a partir dos
anos de 1990.

O TMIB carece de modernizacdo e € menos competitivo em comparacao a outros
portos mais dindmicos do Nordeste e do Brasil. Como exemplo, tem-se 0 escoamento de
granéis solidos (grdos e farelos) do interior do Nordeste para os portos de Suape/PE e
Pecém/CE, em detrimento do terminal sergipano, devido as limitagdes em suas operacdes.

Diversos gargalos prejudicam o setor portuario de Sergipe, como a excessiva
burocracia, falta de ligacdo ferrovidria ao TMIB, modelo neoliberal de concessdo, reduzidos
investimentos publicos e privados, morosidade na libera¢do dos recursos e nas obras, falta de
dragagem para aprofundamento do canal de navegacdo e da area de atracacdo dos navios,
reduzida incorporacdo de tecnologias (portéineres, transtéineres, softwares etc.), inexisténcia
de um plano estratégico para fomentar o setor no estado, importancia de dutovias articuladas
ao terminal para transporte de petroleo e derivados, entre outros.

A busca incessante do capital pela reducéo de custos fomenta reestruturacdes internas
e setoriais, como no TMIB, apresentando terceirizacGes ligadas a seguranca, alimentacdo,
fiscalizacdo, contabilidade, transporte, armazenamento e outros. Ademais, destacam-se 0s
grandes mercados consumidores (Estados Unidos, Europa e Asia), 0s contratos com
transportadores rodoviarios de credibilidade, os afretamentos de navios estrangeiros, 0s joints
(dois ou mais armadores transportam cargas em um mesmo navio), entre outros.

As principais empresas transportadoras rodoviarias que atuam no Terminal Maritimo
Indcio Barbosa sdo a Meta e a Flex (transportam coque), a Transparand e a Transpampa
(escoamento de acido sulfurico), além da Asi (trigo e fertilizantes). A manutencéo do terminal
é realizada por empresas e trabalhadores terceirizados: Ipiranga (pinturas), Boy Servicos
Maritimos (construcdo civil), Mendes e Ferreira (seguranga portuaria) e Lenel (controle de
dados e fiscalizacdo da entrada e saida de pessoas e caminhdes).

As empresas Votorantim, Heringer, Multigrain, Fertinorte e Motrisa utilizam o TMIB
para movimentar seus produtos, como cimento, coque, adubo, soja, trigo etc., ja a Petrobras é

a Unica empresa a utilizar contéineres no terminal, escoando alimentos refrigerados e nédo
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refrigerados para suas plataformas de petrdleo e gas natural em Sergipe. Ademais, para
amenizar a queda de acumulacdo devido a recessdo brasileira e internacional, a Valor
Logistica Integrada (VLI) — grupo que controla o0 TMIB — esta, atualmente, realizando

demissdes de trabalhadores no terminal.

CONSIDERACOES FINAIS

O sistema maritimo brasileiro € concentrado nos portos do Sul e do Sudeste, sendo
responsaveis por grande parte das importacdes e exportacbes nacionais (70% da
movimentacdo de artigos industriais do pais). O Porto de Santos/SP se destaca nos fluxos de
bens industrializados e de contéineres (maior valor agregado), representando um quarto do
comeércio exterior do Brasil.

A dindmica recente da economia sergipana gerou mudangas espaciais e sociais
(producdo, circulagdo, empregos, renda, consumo etc.). Todavia, 0 estado possui um setor
portuario obsoleto, ou seja, com reduzida modernizacdo, eficiéncia e competitividade. O
TMIB é pouco competitivo quanto se compara a outros portos e terminais privados do
Nordeste, assim, movimenta principalmente cargas de menor valor agregado. Portos mais
dindmicos, como Salvador/BA, Suape/PE e Pecém/CE transportam muitas cargas sergipanas
devido as modernizacgdes existentes (equipamentos, softwares, comunicagdes etc.).

Diversos sdo os gargalos existentes no setor portuario de Sergipe, quais sejam:
reduzidas inversdes publicas e privadas, falta de modernizacdo (instalagdes, softwares e
comunicac0es), reduzida profundidade da &rea de atracacdo, necessidade de expansdo de cais
e bercos, construgdo de retrodrea de apoio, intermodalidade deficiente, necessidade de
expandir o modal ferroviario e sua conexao com o TMIB, modelo de concessdo neoliberal
(Estado ndo regulador), planejamento voltado exacerbadamente ao modal rodoviario, entre
outros.

O fomento do setor portuario de Sergipe depende de véarios fatores, quais sejam:
presenca do Estado como agente planejador e indutor, aumentar as inversdes publicas e
privadas, impulsionar a modernizacao tecnologica, realizar adequadas concessdes de servicos
publicos a iniciativa privada, estimular o carreamento de recursos 0Cios0S ao setor
(antiocioso), expandir os financiamentos a juros baixos, assegurar reserva de mercado e
reduzir os afretamentos de navios estrangeiros, expansdo das encomendas da Petrobras e da

Transpetro na inddstria naval brasileira (cabotagem e longo curso), reduzir a burocracia,
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acabar com a morosidade na liberacdo dos recursos publicos, acelerar a realizacdo das obras
infraestruturais e expansdo da intermodalidade.

Apesar da reduzida modernizacdo, algumas estratégias competitivas séo verificadas no
TMIB, como terceirizagdes no transporte rodoviario e maritimo (armadores), reducdo dos
riscos de acidentes, estocagem minima, baixos salarios, rapidez na fiscalizagéo e controle das
cargas, entre outros. Ademais, destacam-se 0s produtos industrializados oriundos da Bahia,
Pernambuco, Rio de Janeiro, S&o Paulo, Santa Catarina e Rio Grande do Sul, sendo escoados
pelo modal rodoviario para atender o mercado sergipano.

A heterogeneidade é uma caracteristica do sistema maritimo brasileiro. O estado de
Santa Catarina possui diversos portos e terminais privados que “dividem” relativamente a
demanda (desconcentracdo portuaria), com destaque aos complexos especializados na
movimentacao de cargas conteinerizadas (Itajai/SC, Navegantes/SC, Itapod/SC e outros). Nos
estados de S&@o Paulo, Parand e Rio Grande do Sul, verifica-se uma concentragdo da
movimentacdo de mercadorias em um Unico porto (Santos/SP, Paranagud/PR e Rio
Grande/RS, respectivamente). No Nordeste, Pernambuco e Ceard apresentam novos
complexos que estdo “retirando” as cargas dos antigos portos, caso de Suape/PE e Pecém/CE.
Em Sergipe, além da dependéncia do TMIB, este carece de ampliacdo e modernizacdo para
atender as demandas do estado.

Ademais, o TMIB poderia melhor atender as atividades industriais relacionadas ao
petréleo e gas natural, minério de potassio (para a fabricacdo de fertilizantes), calcario (para a
producdo de cimento), mdveis e citricos em Sergipe. O estado é o quinto em producdo e
reserva de petroleo no Brasil e os servicos onshore e offshore (como transporte e
armazenamento) possuem uma participacdo importante no valor agregado do setor terciario

do estado.
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