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EMETADE
DA CARGA

FICOU
PARA TRAS..

EXAME acompanhou a viagem de um navio de carga do
Amazonas a Santa Catarina e constatou por que o Brasil € um dos
piores paises do mundo na qualidade dos portos | weas verrorazzo
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Ou seja, FICARAM
PARA TRAS

o0 equivalente a

42% CARGA

TOQUE DO CELULAR DO
CARIOCA RAFAEL Mala-
faia — um ringtone com
uma guitarra estridente
— estd sempre regulado
no volume maximo. O objetivo é ser
acordado a qualquer horado diaouda
noite quando surge algum problema
de trabalho. Malafaia é o responsavel
pelo planejamento das cargas trans-
portadas pelo navio Jacarand4, daem-
presa de logistica Logln, com sede no
Rio de Janeiro. E ele que determina o
local onde cada contéiner deve ser po-
sicionado dentro do navio, de forma
que, na hora do desembarque, a opera-
cdo seja a mais rapida possivel. Trata-
se de uma tarefa complicada, pois o
Jacaranda carrega até 2 800 contéine-
res de 20 toneladas cada um. Na ma-
drugada de 24 de agosto, o celular de
Malafaia ndo parou de tocar. Ele coor-
denava, de seu quarto no Jacaranda, a
operacdo de partida do porto de San-
tos, o maior do pais. A barulheira sé
cessou as 4h38 da manhi, quando o
navio saiu de Santos rumo a Paranagud,
no Parana. Irritado e com os olhos vi-
drados na tela do computador, Mala-
faia desabafou: “Droga! Deixamos
muita carga no chdo”, referindo-se aos
142 contéineres deixados para trds, o
equivalente a 30% da carga que deveria
ter sido coletada no porto paulista.

A reportagem de EXAME acompa-
nhou a viagem de seis dias do navio
desde a parada anterior, no porto de
Vitoria, até Itajai, em Santa Catarina,

Em 13 dias de viagem,
O NAVIO PERDEU

so de espera para entrar nos
portos, o equivalente a quase

2 DIAS
DESPERDICADOS

passando por Santos e Paranagua. O
objetivo foi ver, de perto, como funcio-
nam os portos mais importantes do
pais — a rota completa do Jacaranda
inicia-se em Manaus, no Amazonas,
totalizando um percurso de quase
5700 quilometros, que leva, em média,
13 dias. Malafaia estava particularmen-
te nervoso na saida de Santos porque
aquela era a terceira de quatro paradas
da mesma viagem em que o navio dei-
xava carga para tras. Na primeira esca-
la, no porto de Manaus, o Jacaranda
deixou de embarcar 594 contéineres
— 85% do total previsto. Na segunda,
em Suape, em Pernambuco, outros 185
nio foram émbarcados a tempo, 46%
do programado. Na rota completa, 942
dos 2252 contéineres previstos para
embarque — quase metade do total —
foram deixados para tras por inumeros
problemas decorrentes da precarieda-
de dos portos brasileiros.

Tome como exemplo a escala reali-
zada em Manaus. A principio, a falha
poderia ser creditada a propria Logln,
que chegou atrasada ao porto. O atraso,
no entanto, foi causado por um conges-
tionamento ocorrido em Santos na via-
gem anterior. Perder o horario de en-
trada num porto é um dos maiores
pesadelos das empresas de navegacio.
O navio atrasado tem de ir para o fim
da fila e esperar uma nova brecha para
atracar. Muitas vezes, é melhor desistir
da escala para ndo perder a entrada no
porto seguinte e, assim, comprometer
aviagem inteira. Na escala em Manaus,

Por essas e outras,
OBRASILEO

pior pais em termos
de portos numa lista com
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em vez de atracar as 7 horas da manha
da quarta-feira, o Jacaranda s6 chegou
a0 cais na sexta-feira a tarde. Com pou-
cas horas de operacio, o embarque te-
ve de ser interrompido a meia-noite. O
motivo: a Receita Federal nfo trabalha
nos finais de semana, a menos que seja
notificada da necessidade com antece-
déncia — o0 que pouco adianta, pois 0
noé é exatamente a impossibilidade de
prever os problemas pelo caminho. No
porto de Suape, o segundo do trajeto, a
quebra de um portéiner (o equipamen-
to que leva o contéiner do caminhio
para o navio e vice-versa) impediu o
embarque completo.

O pior retrato da infraestrutura por-
tuaria brasileira, no entanto, € o porto
de Santos, justamente o maior da Ame-
rica Latina e localizado no estado mais
rico da nacdo. L4, a operacdo ocorreu
em ritmo de conta-gotas. Por falta de
espaco, parte dos contéineres fica ar-
mazenada em galpdes fora do cais —a
cerca de 1 quilémetro do local de em-
barque. A distincia é minima, mas o
transito de caminhdes, que disputam
€spaco com oS trens que cruzam o por-
to, fez com que essas viagens levassem
até meia hora. Enquanto isso, os por-
téineres ficavam parados. Antes disso.
porém, o navio teve ainda de esperar 7
horas fora do porto para atracar. Du-
rante toda a viagem, 46 horas foram
perdidas com a espera entre a chegada
a0s portos e o inicio das operacdes.

Diante de tantos problemas, nfo sur-
preende que o Brasil tenha ficado em
1302 lugar entre 142 paises avaliados no
quesito qualidade dos portos no ultimo
relatorio de competitividade do Forum
Econémico Mundial. Enquanto a Chi-
na investe 9% do PIB ao ano em infra-
estrutura de transporte de cargae a
India e a Ruissia investem em torno de
5%, o Brasil vem investindo apenas
0,8% do PIB nos tltimos dez anos. A
disparidade faz com que a China tenha
inaugurado recentemente um terminal
com capacidade de movimentar 30
milhdes de contéineres ao ano, en-
quanto Santos — repita-se, 0 maior do
pais — conseguiu movimentar 2,8 mi-
lhoes em 2010. Nos ultimos dez anos,
nenhum porto relevante foi inaugura-
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do no pais. J4 a India inaugurou cinco
novos portos recentemente. O mais
incompreensivel é que os investimen-
tos ndo sdo brecados pela falta de ca-
pital, mas pelo atraso da legislacéo.
Segundo especialistas do setor, aregra
mais nociva é a que impede que em-
presas ou investidores construam no-
VOS portos ou terminais se nio tiverem
carga propria a transportar. Ou seja,
uma mineradora esta autorizada a in-
vestir em um novo porto. Ja uma em-
presade logistica depende de licitaces
de concessio do governo, coisa que ndo
acontece ha dez anos. As operadoras
de terminais privados, que ganharam
as concessdes no periodo das privati-
zacles, depois de 1995, fazem lobby
para que o governo nio abra novas
concessdes. O objetivo é manter a con-
corréncia afastada — o que, pelo menos
por enquanto, tem funcionado. “En-
quanto ndo houver uma privatizagfio
para valer, continuaremos nesse atra-
s0”, afirma Renato Pavan, sdcio da Ma-
crologistica, consultoria especializada
em infraestrutura de transportes. “O
governo ndo tem dinheiro para investir
e ndo permite que o setor privado in-
vista.” Segundo Pavan, o modelo bra-
sileiro é um Frankenstein: permite
apenas a concessio da operacéo de ter-
minais, enquanto mantém sob mono-
polio estatal a manutencéio da infraes-
trutura portudria, que compreende,
por exemplo, a dragagem dos canais.
Enquanto isso, o custo da ineficiéncia
portudria se propaga por toda a econo-
mia. De acordo com um estudo feito
pela companhia maritima Hamburg
Siid, uma das maiores usuarias de por-
tos do pais, a ineficiéncia do setor é
responsavel por perdas de 118 milhdes
de dolares para a empresa. O valor in-
clui desde o tempo gasto pelos navios
até a diminuicio das receitas por desis-
téncia de fretes por parte de clientes
em razdio de atrasos. S6 no ano passado,
a Hamburg Siid calcula que seus navios
tenham perdido 62120 horas nos por-
tos do pais. Para quem contrata o frete,
o impacto dos atrasos também é mul-
tiplo. “Os prejuizos passam por multas
contratuais estabelecidas por nossos
clientes até a perda de vendas”, afirma
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O JACARANDA EM SUAPE: o inferno didrio dos portos visto de perto

O modelo portuario do pais € um
Frankenstein — engquanto a operacao
dos terminais fol privatizada, a
infraestrutura € um monopdlio estatal

o diretor de operacdes da Caloi, Cae-
tano Roberto Ferraiolo. A empresa fa-
brica bicicletas em Manaus e distribui
parte da produciio por cabotagem.
“Sem falar no maior dano potencial: a
perda de confianca e credibilidade que
pode afetar as empresas e suas mar-
cas”, afirma Ferraiolo.

No momento em que a palavra de
ordem é competitividade, a ineficién-
cia portudria é uma lastima para o
pais. Em teoria, o transporte maritimo
éuma excelente modalidade. Uma em-
presa gasta, em média, 6 500 reais pa-
ra transportar um contéiner de 20 pés
de Manaus a Santos. Por caminhio, o
frete custaria o dobro. O transporte
rodoviario é inflado, entre outros cus-

tos, com despesas com seguro e escol-
ta armada, obrigatdrios para cargas de
maior valor. As oportunidades de re-
ducio de acidentes em estradas e de
emissdes também sfio enormes com o
transporte maritimo — para transpor-
tar a mesma tonelada de carga, um
caminhdo emite quatro vezes mais
carbono do que um navio. Com 7400
quildmetros de costa, é incoerente que
apenas 11% das cargas brasileiras se-
jam transportadas por navio. Na Chi-
na, o percentual é 48%, na Europa,
37%, e nos Estados Unidos, 28%. Mas
nio hd magica — enquanto as cargas
continuarem pelo caminho, é ilusdo
esperar que o pais aproveite seu fan-
tastico potencial maritimo. m

LEO CALDAS
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