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Resumo: A integracdo logistica e légica reticular no setor portuario-maritimo tem re-
definido o papel funcional dos portos em cadeias de valor e gerou novos padroes de
distribuicdo de mercadorias e novas abordagens para a hierarquia portudria. Os modelos
existentes de andlise da evolugdo espacial e funcional dos portos e sistemas portua-
rios contribuem apenas parcialmente a compreensdo do paradigma de distribuicdo de
mercadorias. Este trabalho tem como objetivo contribuir para a bibliografia existente
propondo uma nova do desenvolvimento portudrio, a fase da regionalizagdo portudria
e da circulacido “porta a porta”. E demonstrado que a fase de regionalizacdo e aspectos
associados a hinterlandia exigem novas abordagens para a governanga portudria e um
enfoque funcional que vai além do perimetro tradicional dos portos.
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Abstract: Logistics integration and network orientation in the port and maritime industry
have redefined the functional role of ports in value chains and have generated new pat-
terns of freight distribution and new approaches to port hierarchy. Existing models on the
spatial and functional evolution of ports and port systems only partially fit into the new
freight distribution paradigm. This paper aims to add to existing literature by introducing
a port regionalization phase in port and port system development. It is demonstrated that
the regionalization phase and associated hinterland concepts demand new approaches
to port governance and a functional focus that goes beyond the traditional port perimeter.
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Introducao

A distribuicdo terrestre (infand) estd se tornando uma importante dimensao do tripé
globalizagao/transporte maritimo/distribuicao de mercadorias. As mudangas estruturais
na logistica tém gerado novos padrdes de distribuicdo da mercadoria que exigem
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a definicdo de novas abordagens para os estudos da hierarquia portudria. Os clientes
calculam que o custo logistico total do transporte de mercadorias implica um aumen-
to global da eficiéncia logistica, que por sua vez depende, em particular no caso do
transporte de contéineres, do progresso da distribuicdo terrestre. O desenvolvimento de
cadeias globais de valor aumentou a pressdo sobre o transporte maritimo, as operagdes
portudrias e, por dltimo, mas ndo menos importante, sobre a distribui¢do terrestre de
mercadorias. Em consequéncia disso, a acessibilidade terrestre tornou-se um diferencial
na competitividade portuaria (CEMT, 2001). Verifica-se, assim, que a batalha do foreland
portudrio’ serd decidida na hinterlandia, segmento da cadeia de distribui¢cdo no qual os
atores e as autoridades portudrias deveriam desempenhar um papel mais significativo.

Essa contribuicdo fornece uma abordagem conceitual para a tematica da relagao
porto-hinterlandia em um ambiente de mercado em mutagdo. O trabalho tem por obje-
tivo discutir e ampliar os modelos existentes a respeito do desenvolvimento espacial e
funcional de terminais portuarios individuais e de grandes sistemas de terminais portua-
rios. A fase de “regionalizacdo” dos portos e dos sistemas portudrios serd introduzida e
destacada. O artigo aborda ainda questdes relativas a governanga portudria nesta fase de
regionalizacdo e de que maneira o desenvolvimento do conceito de hinterlandia susten-
tavel é uma forma de atribuir ao porto uma posi¢ao mais competitiva.

Terminais Portudrios e Distribuicao Terrestre de Mercadorias

Desenvolvimento portudrio

Uma das mais reconhecidas perspectivas conceituais sobre desenvolvimento por-
tudrio € o modelo Anyport desenvolvido por Bird (1980), que descreve como infraes-
truturas portudrias evoluem no tempo e no espago. A partir do porto local inicial, que
consiste em um pequeno cais lateral adjacente ao centro da cidade, a expansao portudria
posterior € o produto de novas tecnologias maritimas e das melhorias na movimentagao
de carga. Essa evolugdo é também marcada pela mudanga das relagbes espaciais entre
o porto e o ntcleo urbano, conforme novas docas sao construidas a distancia crescente
do centro de negdcios. Em fases posteriores, a maior especializagao da movimentagiao
de carga, o aumento do porte dos navios e a crescente demanda por espaco destinado a
movimentagdo de carga e a armazenagem se traduzem pela concentragdo da atividade
portudria em locais distantes das instalacdes mais antigas. Por sua vez, sitios originais de
portos, comumente localizados em dreas adjacentes ao centro, tornaram-se obsoletos e
foram abandonados. Com o tempo, varias oportunidades de reconversdo de instalagoes
portudrias para outros usos (parques a beira d’agua, habitacoes e instalagdes comerciais)
sdo criadas.

Trés grandes etapas podem ser identificadas no processo de desenvolvimento portua-
rio segundo o modelo Anyport (Figura 1): estabelecimento, expansdo e especializagao.
As trés fases retratam como o desenvolvimento do porto ocorre, especialmente nas gran-
des cidades-porto tradicionais. O modelo continua oferecendo uma explicagao valida
do desenvolvimento portudrio. No entanto, tem alguns pontos fracos na perspectiva do
desenvolvimento portudrio contemporaneo.

124 Espago Aberto, PPGG - UFRJ, V. 5, N.2, p. 123-146, 2014
ISSN 2237-3071



Regionalizagdo Portudria: Rumo a uma Nova Fase no Desenvolvimento Portuario

Figura 1 - A evolugao de um porto
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Primeiro, o modelo Anyport ndo explica o recente crescimento de terminais por-
tudrios maritimos que atuam antes de tudo como terminais de transbordo nas amplas
redes que articulam linhas regulares maritimas de tipo hub-and-spoke® e circuitos de
coleta e distribuicao. O aumento do volume de carga alterou a dimensdo dos navios,
a organizagao dos servicos e a estrutura dos transportes maritimos. Transportadores e
aliancas tém reformulado suas redes de transporte maritimo por meio da introdugao de
novos tipos de servigos de porta a porta, de volta ao mundo e pendulares, especialmente
sobre os principais eixos leste-oeste. Consequentemente, uma nova geragao de terminais
tem surgido ao longo dessas rotas Asia-Europa-América do Norte, em lugares distantes
da hinterlandia imediata que determinava historicamente a selegdo do porto. Esses locais
foram selecionados para servir dreas continentais e para o transbordo em pontos de pas-
sagem das rotas comerciais. Eles dependem muito, por vezes completamente, de fluxos
de trafego gerados pela interagdo de lugares, as vezes muito distantes, e sdo estimulados
pela intermediacdo e localizagdo do porto e sua rota. O modelo do Bird ndo fornece uma
base para explicar o aparecimento de terminais hub “offshore” ou com localizagdo em
ilhas com pouca ou nenhuma hinterlandia.

Em segundo lugar, o modelo de Bird ndo inclui a dimensdo terrestre como um fator
impulsionador da dindmica do desenvolvimento portudrio. Este artigo propde uma nova
fase de desenvolvimento portudrio, caracterizada por uma dupla dindmica de ligacoes
mais fortes com o sua hinterlandia, mas também de conexdo/portos de transbordo, com
fortes lagos com o foreland. Embora estas duas fungdes ndo se excluam mutuamente, pa-
rece que, devido a consideracoes geogréficas, tais como a proximidade e conexdo entre
producdo e consumo, os portos tendem a se especializar em uma determinada funcao.
A regionalizagdo expande o alcance da hinterlandia do porto por meio de uma série de
estratégias de mercado e politicas ligadas mais estreitamente a centros de distribuicdo
de carga (Figura 1). A fase de regionalizagdo traz a perspectiva do desenvolvimento
portudrio para uma escala geografica mais ampla, ou seja, além do perimetro do porto.
Este ponto serd aprofundado adiante neste artigo.
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Sistemas de Terminais Portuarios e Regionalizacao

Além de dar continuidade ao modelo de Anyport de Bird, a fase de regionalizagao
portudria contribui para ampliar a literatura existente sobre o desenvolvimento espa-
cial de sistemas portudrios* em relagdo ao porto maritimo e redes da hinterlandia. O
modelo de Taaffe et al. (1963) sugere um nivel crescente de concentragdo portudria,
conforme certas rotas da hinterlandia se desenvolvem em maior extensdo que outras,
em associagdo com o aumento da importancia de determinados centros urbanos. O
sistema geografico iria evoluir a partir de um padrdo inicial de portos dispersos e mal
conectados do litoral para uma rede constituida de principais corredores de acesso,
entre os portos e a hinterlandia de grandes centros. Os modelos de Barke (1956) e
Hayuth (1981) sdo bastante semelhantes a este, embora tenham introduzido a ideia de
um processo de desconcentragdo no sistema portudrio. Entretanto, alguns autores in-
troduziram modificagdes nos modelos referidos, a fim de refletir sobre a especificidade
de algumas regides portudrias (WANG, 1998). A investigacdo empirica demonstrou
que alguns sistemas portudrios e portos estdo ficando espacialmente cada vez mais
concentrados, enquanto outros estdo evoluindo para um sistema mais uniformemen-
te distribuido (KUBY; REID, 1992; NOTTEBOOM, 1997; MCCALLA, 1999; HAYUTH,
1988; LAGO; MALCHOW; KANAFANI, 1999).

Da mesma forma que o modelo de Bird, até agora os modelos de desenvolvimento
do sistema portudrio (a) ndo explicam o aumento recente de novos terminais de tipo hub
e (b) ndo incorporam centros de distribuicdo terrestres e terminais como nds ativos na
construgao de centros de transbordo. Este artigo propde um modelo revisado de desen-
volvimento no sistema portudrio fundamentado em duas partes.

A primeira parte envolve a integragao explicita de hubs offshore em localizagoes
insulares ou locais sem uma hinterlandia significativa. Os exemplos sdo abundantes:
Freeport (Bahamas), Salalah (Oman), Tanjung Pelepas (Malasia) e Gioia Tauro (Itdlia),
Algeciras, em Malta, Taranto e Cagliari no Mediterraneo, para citar apenas alguns. Ha
muitos fatores que explicam o aparecimento de hubs offshore. Quando construidos
recentemente, eles apresentam maior profundidade, tendo em vista a necessidade de
acomodar modernos porta-contéineres, colocando-os em uma vantagem técnica. Além
disso, o seu sitio frequentemente tem terrenos para expansdo futura, os custos traba-
[histas tendem a ser mais baixos (auséncia de sindicatos), poucos investimentos terres-
tres sdo necessarios, uma vez que a maioria da carga € para transbordo, e os terminais
sdo privados, por completo ou parcialmente (TRl Maritime Research Group, 2003). Em
uma fase inicial, esses terminais apenas acomodavam fluxos de transbordo. Mas como
o transbordo continua a ser um negécio altamente volatil, hubs offshore poderdao, mais
cedo ou mais tarde, desenvolver servicos que agreguem valor para a carga, em vez de
simplesmente movimentar caixas entre navios. Essas ambigoes poderiam desencadear a
criagdo de zonas logisticas dentro ou nas imediagdes da area portudria, em muitos casos
relacionados com o status de Zona de Livre Comércio.

A criagdo de hubs offshore nao torna os centros de carga do continente redundantes.
Os terminais do sistema portuario tém seu papel a desempenhar no seio da rica mistura
das redes dos servigos de linha. Robinson (1998) argumenta que um sistema de hubs
como pontos de articulagdo entre o porto principal e o feeder estao sendo substituidos
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por um conjunto de redes hierdrquicas, resultando em diferentes custos/eficiéncia no
mercado. Redes de servico de alta ordem terdo menos portos de escala e maiores navios
do que de ordem baixa. Volumes crescentes de carga podem levar a uma segmentagdo
cada vez maior nas redes de servigo de linha e uma hierarquia de hubs (ambos, offshore
e mainland).

No entanto, nem todos os sistemas portudrios podem desenvolver hubs offshore.
Nos EUA, muitos impedimentos com relagdo a navegagao decorrentes da regulamentacao
Jones Act desestimularam um processo de desenvolvimento limitado do sistema portuario
(feeder) entre portos do pais. Em vez disso, os sistemas portudrios americanos nas costas
leste e oeste sdo caracterizadas por uma forte orientagdo terrestre, apoiando-se em um
extenso servigo ferroviario, local e de longa distancia, de transporte por rodovias e em
uma cabotagem mais limitada.

Figura 2 — O desenvolvimento espacial de um sistema portudrio
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A segunda diz respeito a extensao da incorporagao dos centros de distribuicdo terrestre
e terminais como nés ativos no desenvolvimento do centro de carga. A fase de regionaliza-
¢do portudria amplia aos modelos de Hayuth e Barke, sendo caracterizada por uma forte
interdependéncia funcional entre os objetos que levam a formagdo de um “centro regional
de carga da rede” na hinterlandia: centro de carga especifica, plataformas logisticas multi-
modais etc. (fase 6 na Figura 2). Vdrios fatores favorecem o aparecimento desta fase:

e Gargalos locais. Portos, especialmente de numerosas conexdes, enfrentam uma
grande variedade de gargalos locais que impedem os seus crescimento e eficién-
cia. A falta de terrenos disponiveis para expansdo estd entre os problemas mais
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agudos, assim como a profundidade requerida para a movimentagdo de navios de
grande porte. O trafego portudrio pode também levar a (des)economias quando os
sistemas rodovidrios e ferrovidrios locais ndo atendem mais a demanda crescente.
As limitagdes ambientais e oposi¢ao ao desenvolvimento portudrio também tém im-
portancia. A regionalizacdo portudria permite, portanto, limitar parcialmente esses
constrangimentos locais mediante sua externalizagao.

¢ Mudangas globais. Producdo e consumo globais ttém mudado substancialmente a
distribuicdo com a emergéncia de sistemas de producdo regionais, bem como a
formagao de grandes mercados de consumo. Nenhum local pode sozinho atender
eficientemente as exigéncias da distribuicdo de tao complexa rede de atividades. As
Zonas de Livre Comércio (ZLC), globalmente integradas, surgiram, por exemplo, na
proximidade de muitos centros de carga. No entanto, uma ZLC ndo pode ser apre-
endida somente como uma entidade funcionalmente integrada, uma vez que cada
atividade que ela abriga tem sua prépria cadeia de valor. A regionalizacao portudria,
portanto, permite o desenvolvimento de uma rede de distribuicdo que aproxima o
fragmentado sistema de producdo e o consumo.

Nesta nova fase de desenvolvimento, o sistema portudrio se adapta entdo aos im-
perativos de sistemas de distribuicao e redes de producdo mundial, enquanto mitiga os
gargalos locais.

Aprofundando a Fase de Regionalizacao

Regionalizacao portudria e integracao logistica

A transicdo em diregdo a fase de regionalizagdo portudria é um processo progressivo
e imposto aos portos por agentes do mercado que conferem maior atengédo a integragao
logistica. As cadeias de valor internacionais se tornaram complexas, e os modelos logis-
ticos evoluem continuamente, como resultado de influéncias e fatores como a globaliza-
¢do e expansao de novos mercados, a customizagao em massa de produtos em resposta
a segmentagdo do mercado, praticas manufatureiras adequadas as mudangas impostas
pelas estratégias de distribuicdo em termos de custo e tempo (HESSE; RODRIGUE, 2004).
Clientes precisam de vasto leque de servigos globais. Para alcangar a verdadeira inte-
gracdo de servicos e capacidades (concepcao, construgdo e exploragdo), desencadeiam
estratégias logistica integradas (CHRISTOPHER, 1992; MCKINNON, 2001) que reque-
rem a transicdo do modelo de terceirizagao das atividades logisticas para um operador
especializado no armazenamento e a distribuicao (Third-Party Logistics) para o modelo
Fourth Party Logistics, que, além dessas atividades tradicionais, oferece ao mercado for-
mas inovadoras de ativos ndo relacionados com prestagdo de servicos de logistica.

A intensificacdo da concorréncia na oferta gera pressoes crescentes sobre os custos
de gestao e as margens de lucro. As evolugdes na cadeia de valor e nos modelos logis-
ticos incitam os agentes do mercado, tais como do transporte maritimo, empresas de
estiva, agentes comerciais e operadores de transporte terrestre, a repensar o seu papel
no processo logistico e questionam o papel dos portos como nds funcionais de redes lo-
gisticas. A tendéncia a integracdo logistica do porto e da inddstria maritima e o impacto
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das mudangas funcionais da logistica sobre o papel dos portos nas cadeias de valor esta
muito bem documentado na literatura recente. Robinson (1992) analisa o papel dos por-
tos maritimos no dmbito de um novo paradigma de portos como elementos na cadeia de
valor. Notteboom e Winkelmans (2002) e Heaver et al. (2001) discutiram principalmente
a integracao logistica e a evolugdo do papel das autoridades portudrias na nova reestru-
turagdo logistica, enquanto Martin e Thomas (2001) abordaram as mudangas estruturais
no terminal de contéineres.

Na fase de regionalizagdo, é cada vez mais evidente que a eficiéncia do transporte
terrestre constitui uma importante meta para reduzir custos logisticos. A regionalizacao,
como tal, fornece uma resposta estratégica aos imperativos do segmento da distribuicdo
terrestre da cadeia de valor em termos de melhoria de sua eficiéncia, aumentando a in-
tegracdo logistica e reduzindo os custos de distribuicao. Globalmente, o custo do acesso
terrestre, que representa 18% do total de custos logisticos, poderia ser reduzido por um
terco gragas a estratégias adequadas de regionalizagdo (STOPFORD, 2002). Crucial para
o comércio China-EUA, a capacidade de transportar um contéiner do interior da China
para um porto internacional, como Xangai, representam sozinho mais de 60% do total
dos custos de transporte (CARRUTHERS; BAJPAI, 2002). A logistica terrestre do contéiner
constitui, assim, um importante campo de agao.

A industria de transporte maritimo é um excelente exemplo da atencdo crescen-
te manifestada para a integragao logistica (KONINGS, 1993; BAIRD; LINDSAY, 1996;
GRAHAM, 1998; CARIOU, 2001; EVANGELISTA; MORVILLO, 1998; DESCARREGADOR,
2002; NOTTEBOOM, 2004; NOTTEBOOM; RODRIGUE, 2008). Navios mais economi-
cos e novas formas de cooperacao possibilitadas pelas aliangas estratégicas propiciaram
uma diminuigao do custo do sistema de navegacdo. Mas, ao mesmo tempo, 0s custos
intermodais participam crescentemente do custo total. A participagdo do segmento ter-
restre no custo total das despesas para o transporte de contéineres varia entre 40% a
80%. Considerando o carater vital da reducao dos custos do transporte terrestre, compa-
nhias maritimas como a Maersk Sealand ampliaram os servigos porta a porta e pacotes
de servigos logisticos integrados (Maersk Logistics), de operagdo de terminais portudrios
préprios, também abertos a clientes terceiros (APM Terminals) e de transporte terrestre
(European Rail Shuttle em joint venture com a P & O Nedlloyd, por exemplo). A Maersk
ultrapassa o papel de agente de transportes por meio do desenvolvimento de relagdes
com o carregador.

Outras companhias maritimas se detiveram a atividade maritima e tentam melhorar
a rede por meio da integracdo estrutural ou ad hoc mediante a coordenagdo com os
operadores independentes de transporte terrestre e fornecedores de servigos logisticos.
Um dltimo grupo de companhias maritimas combina uma estratégia de investimentos
seletivos nas principais atividades de apoio (por exemplo, agéncias de servigos ou cen-
tros de distribuicao) e subcontratagdo de servigos menos criticos. Empresas maritimas
geralmente ndo possuem equipamentos de transporte terrestre. Em vez disso, tentam
usar operadores terrestres independentes e confidveis por meio de um contrato base
(longo prazo).

A formacgdo de aliancgas globais facilita, por sua parte, a intercooperagdo entre
transportadoras, abrindo novos horizontes para os membros que compartilham operacoes
de logistica terrestre, e informagoes, técnicas e recursos, além de negociar coletivamente
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com os fornecedores (terminais, operadores ferrovidrios e de transporte fluvial, alimen-
tadores etc.). Dessa forma, alcangam a redugdo de custo do transporte por meio da
gestdo aprimorada da logistica terrestre e garantem uma vantagem importante na redu-
¢do de custos extras, transferindo o valor extra aos clientes. Além disso, por ser dificil
alcancar esse nivel de prestacdo de servicos, a concorréncia é relativamente limitada.

A integragdo logistica, assim, requer a formulagdo de respostas e estratégias com-
plexas relativas a circulacdo de mercadorias terrestres que superam o foco tradicional-
mente limitado ao porto stricto sensu. A regionalizagdo portudria representa, portanto,
a proxima etapa do desenvolvimento portuario (imposta aos portos pelas dindmicas do
mercado), onde a eficiéncia é obtida com maiores niveis de integragdo com sistemas de
distribuicdo de transporte terrestre.

A conteinerizagdo, a intermodalidade e as tecnologias de informacdo e comuni-
cagdo reestruturaram a configuragdo espacial e funcional entre os nés logisticos. Ao
discutir o desenvolvimento funcional do porto de Roterda, nos Paises Baixos, Van Klink
utilizou o termo borderless mainport para descrever o desenvolvimento funcional da
cidade-porto a rede portudria (VAN KLINK, 1995, 1997). Muitos portos estdo, entdo,
atingindo uma fase de regionalizacdo em que as forgas de mercado e as influéncias poli-
ticas regionais fazem gradualmente emergir um centro de carga com diferentes graus de
vinculos formais entre os nés da rede.

Corredores e terminais terrestres como expoentes da regionalizacao portudria

O corredor é o principal fator da acessibilidade terrestre, uma vez que é por meio
de grandes eixos que os terminais portudrios ganham acesso aos sistemas de distribuicdo
(RODRIGUE, 2004; VAN KLINK; VAN DEN BERG, 1998). A regionalizacdo leva a me-
lhoria das atividades nos terminais e em ambos os lados dos corredores, desde operagdes
de carga/descarga até componentes fundamentais do transporte intermodal. Mas isso im-
plica em um maior nivel de integragao com os sistemas de transporte intermodal, ou seja,
com instalacoes ferrovidrias on-dock de transbordo e a utilizacao de barcacgas fluviais. A
nova fungdo dos terminais portudrios exige ainda a criacdo de terminais terrestres para
acomodar novas ligagoes entre porto e interior.

A imensa pressdo exercida sobre as redes de coleta e distribuigdo sempre exigiu e pro-
moveu o desenvolvimento de terminais terrestres. Chamado de forma variavel de depoésito
terrestre de contéiner, terminal terrestre, ou porto seco, esse novo conceito tem afetado os
fluxos comerciais, as rotas entre portos e hinterlandia e algumas fungdes tradicionais. Com
a expansdo das hinterlandias, surgiram evidéncias econémicas e logisticas justificando a
criagao de nés regionais terrestres que, além do mercado local, servem também uma regido
muito mais vasta. Terminais terrestres sdo estabelecidos como parte de um novo conceito
de distribui¢do de mercadorias redefinindo o papel das transportadoras e outros agentes do
mercado de transportes ao longo do percurso da mercadoria. Hubs ferroviarios e redes de
terminais portudrios para navios menores contribuem para a transferéncia modal entre trans-
portes rodovidrio, ferrovidrio e fluvial e, como tal, reforcam a dinamica de regionalizacao do
porto. Terminais terrestres podem transferir uma parte da fun¢ao de coleta e distribuicao ter-
restre para longe dos portos, evitando assim uma maior sobreposicao nos portos maritimos.
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Figura 3 — Invasdo na hinterlandia natural de portos rivais por meio da criagdo de
corredores baseado em “ilhas” na hinterlandia distante
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A fase de regionalizacdo e as redes de hinterlandias associadas promovem a forma-
¢do de hinterlandias descontinuas. A area de mercado imediata de um porto maritimo é
consideravelmente continua. Porém, em espagos mais distantes do porto, a hinterlandia
maior apresenta uma natureza descontinua, como resultado do efeito estruturante dos
corredores de transporte e nos logisticos. O tamanho de cada uma das dreas terrestres
depende da qualidade do servigo, da frequéncia e das tarifas dos servigos intermodais,
ferrovidrio ou por navios alimentadores de pequeno porte, da capacidade dos terminais
terrestres de operar como gateways e da eficiéncia e do preco do transporte por rodovia.
Ao promover densas ligagdes funcionais com terminais terrestres, um porto pode pene-
trar na hinterlandia dos portos concorrentes naturais, onde surgem “ilhas” nas quais o
centro de carga alcance uma vantagem comparativa em relagdo aos portos maritimos
rivais gragas aos custos e a eficiéncia dos servicos prestados (Figura 3°). Aumenta, assim,
a concorréncia entre os portos de um mesmo sistema portuario.

Terminais terrestres cumprem mudltiplas fungdes nos emergentes centros regionais de
carga. Primeiro, funcionam como pontos de agregacdo de carga e nds de extensas redes
de transporte. Os grandes centros de carga normalmente geram massa critica suficiente
para oferecer um nimero de conexdes intermodais adequado para um ndmero limitado
de destinos na hinterlandia. Onde ha volumes insuficientes para trens ou comboios de
navios, os hubs de hinterlandia fornecem uma resposta pertinente mediante sua capaci-
dade de agregar fluxos
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A formagdo do hub terrestre afeta, com efeito, padroes de concentracdo de carga
de contéineres no sistema portudrio. Por um lado, permite que pequenos portos hubs
fagcam ligagdes com as extensas redes do hinterlandia, sem ter de recorrer diretamente
aos grandes centros de carga. A utilizacao de hub terrestre por portos menores e portos
médios de um mesmo cluster portuario podera reforcar uma tendéncia de desconcentra-
¢do, tal como descrito no modelo de Hayuth. Por outro lado, terminais terrestres ajudam
centros de cargas a preservar a sua atratividade e explorar plenamente os potenciais de
economias de escala. Os corredores para terminais terrestres criam a margem necessaria
para o crescimento do trafego de contéineres no transporte maritimo. Terminais terrestres
como esses adquirem uma importante fungao de satélite em relagdo aos portos mariti-
mos e ajudam a aliviar o congestionamento das dreas portudrias. Os grandes centros de
carga podem, dessa maneira, preservar suas vantagens comparativas. Isso pode aumentar
a concentragdo de carga no sistema portudrio.

Apesar de serem benéficas do ponto de vista da diminuicdo dos custos, dindmicas
de concentragdo de carga em determinados portos maritimos e fluviais poderiam dimi-
nuir a eficiéncia dos sistemas de transportes por prejudicar as operagdes de transbordo,
provocando em particular o atraso destas. Assim, o atual desenvolvimento do transporte
intermodal depende da sincronizacao de diferentes escalas geograficas. Mas, quando
a sincronizacdo aumenta de nivel, a rede mar-terra como um todo se torna instavel
(RODRIGUE, 1999).

Em segundo lugar, a maior parte dos terminais terrestres tornou-se centros de conso-
lidagao de carga. Transportadores os utilizam para sincronizar os fluxos de importagao
de cargas com as linhas de produgao. Esses terminais terrestres também adquiriram uma
posicao importante no que diz respeito a exportagdo de carga, por serem adaptados
ao depésito de contéineres vazios. A fungido de depédsito dos terminais também pode
melhorar um dos mais dificeis problemas de desperdicio do transporte de contéineres,
ou seja, o empty leg — ou retorno vazio. Terminais terrestres tornaram-se, entao, cruciais
para otimizar a logistica.

Finalmente, cada vez mais portos terrestres se tornaram zonas logisticas, assumindo
um ndmero significativo de fungdes e de servigos portuarios tradicionais, além de atrair
muitos servigos logisticos relacionados. Estes incluem, por exemplo, fungdes logisticas
localizadas a montante e a jusante das cadeias de valor, centros de distribuicao, trans-
portadores e rodovidrios, empresas de reparacao de contéineres e firmas de embalagem
e condicionamento. A disponibilidade e o baixo custo dos terrenos podem, portanto, ser
atrativos para alguns prestadores de servigo logisticos incapazes de suportar elevados
custos de operagdo em dreas préximas aos portos.

Nos Estados Unidos, dois exemplos sdo particularmente ilustrativos do surgimento
de terminais terrestre associados a corredores de transporte. O primeiro diz respeito ao
porto de Virginia, instalado a 350 quilémetros do porto maritimo ao qual estd conectado
por um servigo ferrovidrio diario. O objetivo desse projeto de regionalizagcao portudria é
a expansao da hinterlandia, sustentada por uma “ilha” terrestre capaz de capturar fluxos
na malha rodoviaria regional, bem como de outros portos (especialmente Baltimore). O
segundo exemplo, em escala mais local, é o corredor ferroviario de Alameda que os por-
tos californianos de Los Angeles e Long Beach usam para aliviar o trafego de caminhdes.
Foi criado, para isso, um terminal satélite periférico localizado a cerca de 30 quilémetros
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de distancia desses portos. Ao desviar fluxos locais de caminhdes, beneficios econdmi-
cos e ambientais sdo esperados.

Regionalizacao e terminalizacdo

A regionalizacdo portudria e a criacdo de centros terrestres de carga permitem cir-
cunscrever parcialmente gargalos locais dos portos maritimos mediante a externalizagdo
de algumas de suas fungdes. Portos, especialmente os maiores, enfrentam uma grande
variedade de constrangimentos locais que impedem o seu crescimento e prejudicam sua
eficiéncia. A falta de terrenos disponiveis para sua expansao estd entre os problemas mais
agudos que enfrentam, assim como a profundidade insuficiente dos canais de acesso
para receber navios de grande porte. O crescimento do trafego portudrio pode também
gerar deseconomias nos sistemas rodovidrios e ferrovidrios locais afetados pelo aumento
dos fluxos. As limitagdes ambientais locais e a oposicao ao desenvolvimento portudrio
sdo também problemas importantes.

Os terminais terrestres, tais como os terminais satélite, e as redes de centros regionais
de carga ampliam a dinamica de “terminalizagdo” das cadeias de valor. Inicialmente, o
termo “terminalizagdo” ilustrava uma nova realidade funcional e operacional decorrente
do novo papel assumido pelos terminais dentro dos portos (OLIVIER; SLACK, 2006; SLACK,
2007). Atores logisticos estdao agora fazendo o melhor uso do tempo de estadia dispo-
nivel nos portos maritimos e nos terminais terrestres para, assim, otimizar a fungao do
terminal. A estadia também se torna flexivel e permite o estabelecimento de centros de
distribuicao que tenham um grau de sincronizagdo com o porto ao qual estdo ligados, este
sendo particularmente elevado no caso dos terminais-satélites localizados nas imediagoes
dos terminais portudrios. Para portos terrestres, o nivel de sincronizagdo com o gateway
tende a ser mais baixo, mas a estadia pode ser mais flexivel. Quanto mais importante o
cliente em termos de volume, maior seu poder de barganha para limitar o tempo de esta-
dia em terminais terrestres que ja apresentam um baixo nivel geral de congestionamento.
Como resultado, terminais de transporte estao atingindo um nivel adicional de integracao
com a cadeia de valor que vai para além do seu papel convencional de transbordo.

O papel dos centros de distribuicao de mercadorias na regionalizacao

O desenvolvimento de terminais terrestres ndo é suficiente por si s6 para garantir
uma eficiente regionalizacao portudria e a distribuigao terrestre. Infraestruturas de manu-
seio de carga sdo necessarias em centros de distribuicdo que tratam grandes quantidades
de mercadorias. Fabricantes terceirizam cada vez mais manipulagées logisticas dos seus
produtos para centros de distribuigao localizados perto de mercados consumidores. Parte
da criagao de valor na cadeia produtiva, referida como valor acrescido os servigos lo-
gisticos (VAL), é, assim, delegada aos prestadores de servigos logisticos, de producao e
distribuicdo. As atividades Val de nivel inferior (low-end), como rotulagem, insercao de
manuais etc., agregam pouco valor as mercadorias, ao contrério dos servicos Val high-end,
de nivel superior, como atividades manufatureiras de pés-producdo como sistemas de
montagem, ensaios, instalacao de software etc., cujos prestadores assumem uma parte
cada vez maior da criagdo do valor agregado dentro da cadeia e privilegiam uma locali-
zagao nos centros logisticos.
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Plataformas logisticas incorporam, por sua vez, atividades adicionais de back-office,
como a gestdo de bens e dos fluxos de informagdo, inventdrios, acompanhamento e
localizagdo de bens, cumprimento de formalidades aduaneiras e outras. Enquanto cons-
troem suas plataformas logisticas, prestadores de servi¢os locais buscam combinar uma
localizagdo central (isto €, a proximidade do mercado consumidor) e a conexdao com um
gateway intermodal. Os portos maritimos e locais localizados ao longo de corredores
normalmente preenchem esses requisitos.

O conceito de zonas logisticas €, por sua parte, particularmente avancado na Eu-
ropa: Plateformes logistiques, na Franga; Glterverkehrszentren (GVZ), na Alemanha;
Interporti, na Itdlia; Villages, no Reino Unido; e Zonas de Actividades Logisticas (ZAL), na
Espanha. Escassez de instalagdes industriais, precos dos terrenos, problemas de conges-
tionamento da malha vidria, o cardter interiorano do mercado europeu e severas restri-
¢Oes ambientais sdo alguns dos fatores que estimulam as empresas a ndo se localizarem
em um porto maritimo.

Polos logisticos aumentam a atratividade dos espagos onde sdo instalados, onde se
posicionam como verdadeiros clusters (Figura 4). Empresas de logistica tendem a aglo-
merar-se por serem atraidas pelos mesmos fatores locais: proximidade dos mercados e
disponibilidade de apoio e instalagdes de transporte intermodal. A concentragao geo-
grafica das empresas logisticas, por sua vez, cria sinergias e economias de escala, que
tornam o local escolhido ainda mais atraente, o que incentiva ainda mais a aglomeragao
de empresas de distribuicdo em uma drea especifica. Fatores como custos trabalhistas,
preco e disponibilidade da terra, nivel de congestionamento das vias, situagdo vis-a-vis
dos mercados de servicos e de trabalho, nivel de produtividade e politica do gover-
no costumam determinar os fendmenos de polarizagdo (BUCK CONSULTANTS, 1996;
1997; COLIN, 1997; OJALA, 1997; STABENAU, 1997).

A Fase 4 do modelo proposto neste artigo evidencia, entdo, a dinamica de re-
gionalizagdo da atividade portudria. O conceito de “polo logistico” é equivalente ao
conceito de “centro regional de carga”, sendo que este Gltimo é definido a partir de
uma perspectiva de fluxo de carga. O polo logistico s6 pode operar de forma compe-
titiva se for inserido em uma eficiente rede de centros regionais de carga para garan-
tir a qualidade das conexdes. Na fase da regionalizagao, a interagdo entre os portos
maritimos ou fluviais e terminais terrestres faz surgir o polo logistica de grande porte,
constituido por diversas zonas de operagdao. Um ciclo virtuoso gera efeito de escala, o
que garante alta produtividade intermodal, sincronizagao e compatibilidade dos fluxos
de mercadorias com a logistica das empresas transportadoras. Os portos maritimos se
posicionam como nds centrais estruturando a dindmica de formagao de grandes polos
logisticos. Mas, ao mesmo tempo, eles dependem fortemente dos portos terrestres para
preservar a sua atratividade.

O processo descrito na Figura 4 é, entao, altamente dindmico. O desenvolvimento
desequilibrado de terminais terrestres e corredores pode promover a saturagao dos corre-
dores e dos diversos nés da rede. Dada essa limitagao, as empresas poderao considerar a
transferéncia de suas instalagoes das dreas saturadas para locais proximos ou até mesmo
mais distantes. Padrdes espaciais de deslocalizagdo podem mudar a importancia relativa
e a configuragdo espacial interna dos polos logisticos.
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Figura 4 - Um modelo espacial sobre sitios logisticos no hinterlandia

Fase 1: Dispersdo espacial dos sitios logisticos e Fase 2: Multiplicagao das zonas logisticas na hinter-
concentragao dos centros de transbordo landia e polarizagao maritima crescente
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Fase 3: Forte zoneamento e polarizagao dos sitios Fase 4: Desconcentragao nas zonas logistica prima-
logisticos, mesmo na hinterlandia rias e dindmica funcional de formagao de amplas
zonas logisticas

A tendéncia espacial de (des)concentracdo da logistica ocorre em muitos casos es-
pontaneamente como resultado de um lento processo conduzido pelo mercado. Mas
autoridades nacionais, regionais e/ou locais tentam, também, orientar esse processo por
meio da oferta de incentivos financeiros ou mediante a reserva de terrenos para desen-
volvimento logistico futuro (HESSE, 2004).

Questoes sobre a governanca na fase da regionalizacao

O porto em si ndo € o principal motivador para a regionalizagdo. A regionalizagao
é resultado das decisoes logisticas e das subsequentes acoes de transportadores e presta-
dores de servigos. No entanto, isso ndo implica que os portos devam permanecer como
agentes passivos no processo de regionalizagdo. A fase da regionalizacao exige uma go-
vernanga portudria estrutural adequada para gerir concomitantemente as questoes locais,
como para enfrentar os desafios colocados pela mudanca da relagao porto-hinterlandia.
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Uma importante questao diz respeito a governanga® cujo quadro deve reconhecer os direitos
e a contribuigdo potencial dos diversos atores no desenvolvimento de novas abordagens
para pensar o conjunto porto-hinterlandia. Devera igualmente encorajar uma coopera-
¢do ativa e a participagdo desses atores na criagdo de riqueza (BROOKS, 2001).

Mudar o ambito geogrifico da governanca portuaria

Na fase de regionalizacao, as cadeias logisticas se tornaram relevantes no ambito da
concorréncia portuaria. O pacote maritimo é um elemento importante para que o fluxo
de mercadorias atravesse o porto, mas nao € de forma alguma o dnico. Os portos mariti-
mos sdo componentes essenciais de muitas cadeias de valor. Por isso, é pouco provavel
que seu proeminente papel na distribuicao internacional seja contestado no futuro. A fle-
xibilidade dos portos para se adaptar rapidamente a evolugdo das oportunidades e uma
abordagem integrada de cadeias logisticas, por exemplo, mediante a adogao de solugoes
em tecnologias da informagao, sdo fatores-chave para alcangar uma alta competitivida-
de. O sucesso dependera da sua capacidade para se adaptar a evolugdo das redes de
valor e das sinergias com outros nés do transporte e os outros atores que integram essas
redes. A disponibilidade de poderosos canais e sistemas de informacao e a possibilidade
de transferir conhecimento entre as empresas sao dois dos principais determinantes para
o sucesso de polos logisticos regionais e dos centros de carga associados.

O papel das autoridades portuarias

O setor publico tem redefinido o seu papel no porto maritimo e nas inddstrias navais
por meio de privatizagao e da implementagdo de novos regimes corporativistas (GOSS,
1990; BAIRD, 2000). Com a reavaliagdo do papel do governo, é grande a atencao dada
para as questdes de governanga nos portos e transportes maritimos (WANG; OLIVIER,
2004). O papel das autoridades portuarias na fase de regionalizagdo sera ligeiramente
diferente conforme o tipo de exploracao portuaria.’

Na tradicdo do landlord portudrio, presumimos que as autoridades portudrias devem
agir como “facilitadores” das cadeias de transporte, repensando e ampliando esse papel es-
pecifico. Cooperagdo e consulta constituem as palavras-chave para imaginar uma governan-
¢a portuaria proativa. Isso significa elaborar uma plataforma na qual as autoridades portua-
rias trabalham em conjunto com os demais atores (transportadores, carregadores, operadores
de transporte, trabalhadores e 6rgaos governamentais), para identificar e solucionar questoes
que afetam o desempenho logistico. As autoridades portudrias estio em uma excelente
posicdo para liderar processos de decisao relativos a localizagao do pivot (hub) para movi-
mentagOes internacionais. Seus interesses consistem na eficiéncia global e no crescimento
do comércio, e ndo no desempenho de setores especificos. A autoridade portudria pode ser
um catalisador, mesmo quando seu impacto direto nos fluxos de carga é limitado.

Na fase da regionalizagdo, as autoridades portudrias podem desempenhar um papel
relevante na definigdo centro-regionais de carga e de polos logisticos. Como?

Primeiro, elas podem promover um eficiente sistema intermodal de carga a fim de garantir
condigoes de alta competitividade. Isso inclui, por exemplo, a introdugdo de novos servigos
de trens para o interior, em parceria com as respectivas companhias ferrovidrias nacionais, os
operadores ferrovidrios e de terminais, companhias maritimas e/ou grandes transportadores.
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Em segundo lugar, as autoridades portudrias devem promover relagoes estratégicas
com outros nés do transporte. Muitas vezes, é assumido que s6 agentes privados do
mercado devem estar envolvidos na criagdo desses tipos de redes cooperativas. O setor
privado esta, de fato, aumentando a escala geogréfica de suas atividades. Muitas das
empresas de operagdo portudria e agentes de transporte apostam que terminais terrestres
podem reforgar a sua posicdo no mercado. Por isso estdo estreitando as relagdes com
centros terrestres, por exemplo, mediante investimentos em terminais em terra.

Estratégias de cooperagdo no dmbito das redes portudrias normalmente visam a sin-
tonizagdo das orientages estratégicas e a utilizagdo conjunta de recursos escassos. Os
principais campos de cooperagdo entre as autoridades (publicas) dos portos e centros ter-
restres sdo a gestao de trafego, as comunicagdes e os servigos na hinterlandia, a protecao
do meio ambiente, o marketing e a pesquisa e desenvolvimento (P & D).

A implementagao de estratégias comuns com centros regionais de carga envolve de
programas informais de coordenagdo até formas avancadas de parcerias, por meio de
aliangas estratégicas, participagdo cruzada, joint-ventures ou mesmo fusoes e aquisi¢oes.
A forma de coordenacdo e cooperagdo entre a autoridade portudria e outros nds do
transporte tem uma importancia secunddria. Na verdade, a melhor forma para moldar a
coordenacdo e a cooperagdo dentro de uma rede portudria depende em grande medida
do estatuto juridico e institucional dos parceiros envolvidos.? Uma rede portudria bem
equilibrada ndo implica a perda de atividade portudria. Ela deverd permitir a autoridade
portudria desenvolver novas capacidades e recursos, em estreita cooperagdo com outros
nés dos transportes, servindo a interesses mutuos. As vezes, acdes muito simples de
coordenacdo podem melhorar significativamente a distribuicdo terrestre, com benefi-
cios para todas as partes envolvidas. Por exemplo, as autoridades regionais e atores do
mercado podem agir conjuntamente para melhor racionalizar e reduzir fluxos e trajetos
de contéineres vazios. Uma solugdo consiste em servigos intermodais ligando lugares
de importagdo dominadas e de exportacao criando um sistema de ciclo, resultando em
distancias mais curtas e considerdavel economia de custos devido a redugao dos trajetos
percorridos pelos contéineres vazios.

Como mencionado anteriormente, uma estratégia de rede portudria centrada nos
terminais terrestres poderia permitir que autoridades portudrias resolvam o problema
das deseconomias de escala no porto (congestionamentos, falta de espaco etc.). Os cor-
redores conectam o litoral a rede de terminais terrestres, oferecendo garantias para o
crescimento do trafego maritimo de contéineres. Esses terminais em terra adquirirem
uma importante fungdo por aliviar o potencial congestionamento das dreas portudrias
(SLACK, 1999).

Preocupacdes com a Fase de Regionalizacao Portuaria

O excesso de otimismo

A fase da regionalizagdo portudria, sem duvida, cria novas oportunidades para os
portos e centros terrestres para desenvolver centros logisticos integrados encarregados
de oferecer aos clientes soluges para a gestdo da cadeia de valor. Infelizmente, isso
desencadeia muitas vezes uma atitude exageradamente otimista entre os planejadores,
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em termos do potencial desenvolvimentista de um porto especifico e centros logisticos
terrestres. A superestimagdo do trafego potencial e a falta de ideias claras sobre a di-
namica do mercado geram otimismo entre os governos locais a respeito do potencial
de desenvolvimento da regido logistica considerada. Isso pode conduzir a situagdes de
sobrecapacidades, redundancias e também eliminar a concorréncia entre operadores
locais (portos ou zonas logisticas na hinterlandia) e os novos operadores no mercado.

Inicio lento

Outro motivo de preocupagao reside no tempo necessdrio para desenvolver um centro
regional de carga. Mesmo se os beneficios da regionalizagao portudria parecem bastante
obvios, a instalagdo de uma rede portuaria em dmbito regional requer muitas vezes anos
de esforgos cuidadosos por parte das autoridades portudrias e dos atores do mercado. O
caso de Nova lorque é ilustrativo, uma vez que passou por todas as fases de desenvolvi-
mento portudrio (RODRIGUE, 2004). As atividades portuarias migraram com o tempo da
peninsula de Manhattan para Staten Island e Nova Jersey, que abrigam hoje a grande maio-
ria dos modernos terminais portudrios. A importante movimentagao de cargas, 5,3 milhoes
de TEUs em 2007, exerce uma pressdo crescente sobre o porto de Nova lorque e a infra-
estrutura rodovidria que o serve. A necessidade de regionalizacdo portudria é, portanto,
particularmente aguda. A autoridade portudria de Nova lorque e Nova Jersey apresentou
um ambicioso plano de 60 milhdes de ddlares para desviar um pouco desse trafego por
meio de uma rede de hubs terrestres ligados ao porto principal usando barcos de pequeno
porte e ferrovias (Figura 5). O plano da Rede de Distribuigao Terrestre do Porto (PIDN, na
sigla em inglés) iria liberar um espago valioso no terminal, facilitaria o descongestionamen-
to e proporcionaria beneficios ambientais. Também forneceria servicos regulares confiaveis
para a circulacdo de contéineres em um sistema rodovidrio menos saturado. Deve também
propiciar claros beneficios logisticos para o transportador, os remetentes e destinatarios das
cargas. No entanto, o primeiro servigo — Express Barge Albany, que consiste em um servigo
de barcaga ligando Nova lorque e Nova Jersey a Albany, a cerca de 240 quilometros ao
norte, cresce muito lentamente. A autoridade portudria abriu concessoes de exploracao e
distribuiu subsidios financeiros para dar o pontapé inicial do novo servigo. Mas o servico
foi interrompido quando os subsidios cessaram em fevereiro de 2006.° Vérios polos de
carga ja foram estabelecidos ao redor de grandes rodovias, na periferia da area metropoli-
tana do corredor Boston-Washington. As atividades de distribuicdo existentes podem levar
algum tempo para atender a demanda e adaptar-se a essa nova estratégia de distribuicdo
terrestre de mercadorias, porque a rodovia ainda domina o transporte terrestre na regido.
A autoridade portuaria espera criar operagoes feeder e aposta em uma progressiva captura
de carga e transferéncia de modal, beneficiando o transporte fluvial. Mudar as praticas
existentes de distribuicdo de mercadorias e alcancar um nivel de autossustentabilidade
para os novos servigos levard tempo. O PIDN deve diminuir a participacao das rodovias no
transporte de contéineres de 85% para 57% em 2020 a partir do porto de NY/NJ, enquanto
a participacdo de barcagas e de ferrovias pode chegar a 20% e 23%, respectivamente.
Além disso, em médio prazo, muitos fatores do mercado estdo favorecendo a ampliacao e
a consolidagdo do PIDN como o congestionamento das estradas e os custos mais elevados
da energia, que geram mais deseconomias para o setor do transporte rodoviario. Apesar

138 Espago Aberto, PPGG - UFRJ, V. 5, N.2, p. 123-146, 2014
ISSN 2237-3071



Regionalizagdo Portudria: Rumo a uma Nova Fase no Desenvolvimento Portuario

de a regionalizagdo portudria oferecer uma alternativa mais rentavel, gracas as politicas e
aos incentivos da autoridade portudria, as iniciativas bem-sucedidas do porto de Hampton
Roads, que movimentou 2,1 milhdes de TEU em 2007, o projeto de regionalizagdo da
Autoridade Portudria de Nova York e Nova Jersey € ainda timido.

Figura 5 — Rede terrestre de distribuicao portudria
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Atividades relacionadas ao porto

As preocupagdes também dizem respeito a distribuicdo espacial do centro de carga
em hinterlandias onde a competicdo é forte para localizar atividades logisticas verda-
deiramente relacionadas ao porto. As atividades de distribuicao mais relacionadas as
inddstrias de transformagao tradicionais permanecerao provavelmente em portos onde ja
existem grandes clusters. Por consequéncia, no novo ambiente do mercado logistico, os
portos maritimos continuam atraentes para determinadas atividades e operagoes:

e Atividades logisticas promovendo uma diminuicdo consideravel do volume
transportado;

e Atividades logisticas que envolvem grandes volumes de cargas a granel, adequadas
para a navegacao fluvial e o transporte por ferrovias;

e Atividades logisticas diretamente relacionadas com as empresas que possuem loca-
lizacdo na zona portudria;

e Atividades Logisticas relacionadas com a carga que precisa de armazenamento fle-
xivel para produtos sujeitos a flutuagdes da demanda e/ou da oferta;

e Atividades Logisticas altamente dependentes do transporte maritimo de curta distancia.
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Muitos portos maritimos tém respondido criando parques logisticos dentro das zo-
nas portudrias, que dispdem frequentemente de um status de zona de livre-comércio. A
concentragdo de empresas em parques dedicados a logistica oferece mais vantagens do
que em complexos de fornecedores pequenos e espacialmente difusos. No entanto, sdo
os centros de atividades logisticas localizados na proximidade dos portos que melhor
redefinem a natureza de sua relagdo com o porto, pois se beneficiam de vantagens em
relagdo a fluidez da circulagdo, aos custos dos terrenos e do trabalho. A presencga de
fornecedores de servigos especializados e a disponibilidade em determinados insumos
para o porto maritimo estimulam esse tipo de implantacdo que integra um espago do
porto maritimo regional.

Parques logisticos localizados a uma distancia maior do litoral (distancia que pode
ultrapassar uma centena de quildmetros), mas logisticamente conectados a um ou varios
portos maritimos por circuitos de transporte de contéineres, constituem também uma
alternativa vdlida aos parques logisticos situados em dreas portudrias. Essa dindmica de
desconcentragdo deveria estimular as autoridades portuarias a promover seus proprios
centros de cargas. No entanto, as dreas portuarias continuam abrigando atividades
estritamente vinculadas ao porto (ou seja, vinculadas ao cais), pois muitas autoridades
portudrias focam ainda o navio, enquanto deveriam focar a agregagao de valor para
construir alternativas de desenvolvimento logistico.

A distribuicdo dos custos e beneficios

A (re)distribuicdo da riqueza entre os atores e nds na rede é atualmente um motivo
de preocupagdo no processo de construgao de redes de centros de carga regionais. O
sistema portudrio local participa doravante de um sistema econdémico internacional. Para
os usudrios dos portos, os beneficios de uma “fuga” em direcdo ao interior sdo eviden-
tes diante das externalidades negativas penalizando os espagos portudrios tradicionais:
poluicao proveniente dos motores a diesel, que atrai muita atengdo em paises como os
Estados Unidos, conflitos socioeconémicos etc. Para a comunidade local, a problematica
fiscal é central, pois, na fase de regionalizacdo, os portos devem deixar de ser tributados
sobre os seus efeitos econdmicos diretos, gerados dentro do perimetro portudrio, sendo
doravante tributados sobre a criagao de riqueza no polo logistico e, de forma mais am-
pla, no sistema produtivo. Isso implica que ferramentas adequadas devem ser postas em
pratica para tornar o impacto socioecondémico direto e indireto das atividades portudrias
mais transparente tanto para os usudrios e os grupos da comunidade.

Free riders'

A fase de regionalizagdo portuaria levanta outro problema relacionado ao fenéme-
no “free rider”. Mesmo se os portos desenvolvem lagos fortes com terminais terrestres e
criam estratégias para os fluxos de carga para esses terminais, os agentes de transporte
podem usar o percurso mais conveniente em fungdo de seus interesses. O porto mariti-
mo ndo dispde mais de uma hinterlandia cativa, mesmo quando os terminais terrestres
Ihe pertencem. Os investimentos na criacao de terminais terrestres podem, portanto,
beneficiar centros de carga rivais adjacentes que se beneficiam dos novos terminais sem
ter investido neles. As autoridades portuarias sdo geralmente conscientes do fato de que
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fluxos de carga ndo serdo forcados a seguir uma rota especifica e que o comportamento
do tipo free rider é uma realidade. Cientes desse fendmeno, as autoridades portudrias
podem privilegiar parcerias estratégicas com um ndmero selecionado de terminais ter-
restres para construir uma base de agdo minima. Em vez disso, elas favorecem, em geral,
formas de cooperagdo que exigem menos investimentos financeiros, por exemplo, em
marketing e promogao.

Politizacao da racionalidade e locais no processo de regionalizacao

A regionalizagdo portuaria €, em principio, um processo conduzido pelo merca-
do. Mas os portos ainda dependem dos investimentos dos governos em infraestruturas
bdsicas que garantem um bom nivel de acessibilidade ndutica ou terrestre. Como tal, o
setor publico desempenha um papel fundamental para que os investidores do mercado
possam operar. A regionaliza¢do portudria, pois, muitas vezes acaba sendo um processo
mais fortemente influenciado por imperativos politicos e do que pela “mao invisivel” de
um mercado eficiente. A racionalidade local das autoridades portuarias e dos governos
€ também um fator primordial. Planos de expansao de grandes portos que se destinam
a servir toda uma regidao econdmica escapam também da escala regional em beneficio
do nivel local (porto, cidade etc.). Nas cidades maritimas, os agentes econdmicos e os
politicos locais promovem a ideia de que, no futuro, os portos continuardo a ser étima
localizagdo para os negdcios, mesmo se nao serd o caso para todos eles.

Conclusoes

O desenvolvimento histérico dos sistemas portuarios aconteceu principalmente nos
portos. Com a regionalizacdo portudria, a distribuicdo terrestre adquire uma importancia
primordial, favorecendo o surgimento de corredores de transporte e de polos logisticos
interioranos. O porto em si ndo € o principal motivador para a regionalizagdo, dinami-
ca que resulta das decisoes logisticas e das subsequentes agdes dos transportadores e
prestadores de servigos. As autoridades portudrias sdo convidadas a aceitar e valorizar o
processo de regionalizacdo, tendo para isso que resolver os atuais desafios relacionadas
ao porto, como o congestionamento das vias, o nivel elevado dos custos, a limitada
capacidade de manipulagdo e geracdo de trafego adicional. Ou seja, os portos devem
responder as exigéncias modernas de distribuicdo de mercadorias. Gragas a um acesso
mais eficiente a hinterlandia, principalmente por meio da transferéncia modal, a compe-
titividade portudria deve, portanto, aumentar. Isso também leva a questionar os limites da
regionalizacdo portudria em termos de capacidade e custo-eficiéncia.

O alcance estratégico das autoridades portudrias deve ir além do papel tradicional
de um facilitador. Estas dltimas podem desempenhar um papel importante na criagao de
competéncias essenciais e das economias de escopo, participando ativamente do desen-
volvimento da distribuicdo terrestre, de sistemas de informacdo e da intermodalidade.
Por meio de formas diretas e indiretas de trabalho em rede com nés logisticos e os inves-
tidores do mercado, emerge um novo e relevante papel para as autoridades portuarias
que, para obter vantagens competitivas, devem agir fora do perimetro dos portos, tanto
em termos de investimentos fisicos quanto de capacidade de gestao.
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2 O foreland portudrio corresponde ao espago maritimo de projecdo no qual o porto mantém lagos
comerciais dentro do sistema maritimo-portudrio mundial [NT].

? Sistema de transporte em que todos os pontos de uma rede estdo conectados por meio de um Gnico
ponto central [NT].

4 Um sistema portudrio é definido como um grupo de portos que partilha a mesma caracteristica
geografica, por exemplo, costa, bafa, e, em certa medida servem regides de hinterlandia sobrepostos.
> O porto terrestre de Virginia é um exemplo de terminal com hinterlandia insular conectada por
ferrorivas ao porto de Hampton Roads.

® Governanga corporativa € "[...] o sistema pelo qual as empresas sdo dirigidas e controladas. A
estrutura de governancga corporativa especifica a distribuicao de direitos e responsabilidades entre
os diferentes participantes na empresa, tais como o conselho de administracdo, administradores,
acionistas e partes interessadas, e explicita as regras e procedimentos para a tomada de decisdes
sobre assuntos corporativos. Ao fazé-lo, também fornece a estrutura através da qual sdo estabelecidos
objetivos corporativos, e os meios de obtencdo de tais objectivos e a avaliagao dos resultados".

7 Uma distincao € frequentemente utilizada entre porto landlord, porto tool e service port. Ver
Port Reform Toolkit do Banco Mundial. O "landlord " é o o modelo mais comum: as autoridades
portudrias proporcionam as infraestruturas necessaria , incluindo cais, locks, portos e estaleiros. Na
maioria dos casos, o governo nacional dé apoio financeiro, por exemplo, subsidios ou garantias de
empréstimo. O setor privado é responsavel pela movimentacdo de carga e de servigos portudrios,
armazenagem, depdsito e todos os investimentos na superestrutura.

8O contexto institucional muitas vezes ndo permite formar parcerias estratégicas com as autoridades
dos portos terrestres. A estrutura acionista de muitos portos terrestres reflete a énfase que ainda recai
sobre as fungdes pdblicas, ou seja, a estimulagdo do desenvolvimento econémico regional. O foco
local ainda prevalece, assim deixando pouco espaco para uma cooperagdo estrutural com outros
nds dos transportes.
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® O porto de Albany oferece gratuitamente armazenamento de contéineres vazios, enquanto
também sao devolvidos livremente para Nova lorque. Dado o desequilibrio existente no comércio,
este Ultimo elemento é fundamental na fase inicial. O governo federal tem fornecido subsidios para
a reducao do congestionamento e da qualidade do ar e para ajudar a pagar por um guindaste mével
no porto de Albany. A autoridade portudria de Nova lorque/Nova Jersey subsidiou o servigo no valor
de US$ 25 por caixa, em um orcamento estimado de R$ 6 milhdes, que saiu em fevereiro de 2006.
1© Na microeconomia, o free rider costuma ser definido como um agente econémico que busca
usufruir de determinado beneficio proveniente de um bem ou um servico sem ter contribuido
diretamente para a obtengdo deste. Essa questdo se coloca em particular no caso dos bens publicos
aos quais ndo pode ser atribuido um direito de propriedade. Por isso, esse ator ndo é incentivado a
pagar tanto quanto o servigco ou o bem vale realmente para ele (NT).

146 Espago Aberto, PPGG - UFRJ, V. 5, N.2, p. 123-146, 2014
ISSN 2237-3071



