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RESUMO

BARROS, Patrick Heverton da Cruz. Eficiéncia na Operacao do Porto de Vila do Conde.
2013. 66p. Monografia (Curso de Especializacdo em Engenharia e Gestdo Portuaria).
Florianopolis.

Aborda a eficiéncia na operacdo do Porto de Vila do Conde. Objetiva a exposicéo de questdes
relativas a abordagem da importancia da gestdo operacional para melhoria da eficiéncia nos
portos, principalmente quanto a coordenacgdo, controle e acompanhamento dos tempos e
movimentos. Trata especificamente de um estudo de caso do Porto de Vila do Conde, durante
seu periodo mais recente, 2012-2013, onde se procura gerar informagdes que possibilitem o
entendimento a respeito das melhorias que decorrerdo do acompanhamento efetivo da
operacdo portuéria pela administracdo do porto, por exemplo o indicador de produtividade,
como busca da regularidade e eficiéncia operacional. Foram utilizados na pesquisa
bibliogréafica informacGes de carater econdmico, histérico e geogréfico, enquanto a pesquisa
de campo constou de documentos e relatorios elaborados pela Companhia Docas do Para.
Observou-se a preocupac¢do da Autoridade Portuaria de Vila do Conde com relacdo a melhoria
na eficiéncia operacional do porto, entretanto, o atingimento de metas sdo obstados por
questdes pertinentes a falta de acompanhamento pontual, fato que sugere uma participacao
mais efetiva do quadro funcional em cumprir as normas e regulamentos em vigor do Porto de
Vila do Conde.

Palavras Chave: Eficiéncia; Gestdo Operacional; Administragéo do Porto.



ABSTRACT

Addresses the efficient operation of the Port of Vila do Conde. Objective exposure of issues
addressing the importance of operational management for improved efficiency in ports ,
especially regarding the coordination , monitoring and control of time and motion . Deals
specifically with a case study of the Port of Vila do Conde , during their most recent period ,
2012-2013 , which seeks to generate information that allows understanding about the
improvements that stem from the effective monitoring of port operations by the port
administration , eg the productivity indicator , such as search regularity and operational
efficiency . Were used in the bibliographic information of an economic, historical and
geographical , while the fieldwork consisted of documents and reports by the Para Docks
Company noted the concern of the Port Authority of Vila do Conde with respect to
improvement in operational efficiency port , however , the achievement of goals are hindered
by the lack of relevant issues monitoring point , which suggests a more effective participation
of the workforce to meet the standards and regulations of the Port of Vila do Conde .
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CAPITULO N° 1 - INTRODUCAO

O setor portuario brasileiro sofreu profundas e relevantes mudangas ao longo das ultimas
décadas. Se por um lado houve uma importante expansao da capacidade fisica (infraestrutura)
no periodo anterior a década de 90; por outro lado, o estabelecimento da Lei dos Portos (Lei
8.630/1993) permitiu grande aumento da eficiéncia da operacdo portuaria, em especial, o
aumento da participacdo privada na operacdo portuaria, inclusive por intermédio de terminais
arrendados em portos sob gestdo publica, ndo obstante a isto houve determinacdo, através da
Portaria MT n° 430/94, de que o servico de operacdo portuaria na area do porto organizado
seja realizado, exclusivamente, pelos operadores portuarios pré-qualificados pela autoridade
portuaria.

Os beneficios puderam ser percebidos ao longo dos anos, com os volumes de cargas
movimentadas nos portos aumentando paulatinamente. Entretanto, o crescimento do comércio
exterior e as alteragcdes na dindmica do mercado foram impondo novos desafios aos portos. A
medida que o Brasil se inseria na economia global, fortalecendo sua participacdo e
representatividade, a capacidade instalada nos bergos, patios e acessos foi sendo modificada e
exigiu nova infraestrutura e capacidade de fiscalizacdo e controle da operagdo portuéria,
objetivando que os servigos sejam realizados com regularidade e eficiéncia.

A relacdo desequilibrada entre oferta e procura, somaram-se aquelas relativas ao ambiente
regulatério e institucional, falta de espaco para expansao, bem como as ocupac6es de bercos
em tempos desnecessarios, inviabilizando outras opera¢des nos forcam a propor o resgate do
papel da autoridade portuaria, representada pela administracdo do porto publico, para
melhoria da produtividade e eficiéncia da operagédo portuéria.

O objetivo deste estudo técnico foi demonstrar a importancia da gestdo operacional para
melhoria da eficiéncia nos portos, principalmente quanto a coordenacdo, controle e
acompanhamento dos tempos e movimentos. Este trabalho em seu primeiro capitulo, aborda
aspectos de carater histérico, relacionados ao Porto de Vila do Conde, além de metodologia e
referencial tedrico.

No segundo capitulo, é discutida a operacdo portuaria, a partir dos entendimentos de seus
conceitos e especificidades de cada natureza de carga, a operacdo portuaria como um todo,
realizada no Porto de Vila do Conde, considerando a estrutura existente e ja ampliada através

de investimentos do Plano de Aceleracdo do Crescimento.
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O terceiro capitulo, trata especificamente do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do
Porto de Vila do Conde, abordando aspectos gerais, as perspectivas para os indicadores

operacionais, além da previsdo de crescimento.

1.1. Localizagdo

A Companhia Docas do Pard — CDP é uma Sociedade de Economia Mista, de capital
autorizado, vinculada a Secretaria de Portos, com sede e foro na cidade de Belém, capital do
Estado do Para, constituida em 10.02.67 nos termos do Decreto Lei n° 155, publicado no
DOU de 13.02.1967 e aprovada pelo Decreto n°. 61.300 de 06.09.67, publicado no DOU em
11.09.1967, regendo-se pela legislacdo relativa as Sociedades por AcBes no que lhe for
aplicavel, pela Lei 12.815 de 05.06.13 e pelo seu Estatuto Social, com prazo de duragdo
indeterminado.

A Companhia Docas do Para — CDP tem por objeto social realizar, em harmonia com 0s
planos e programas da Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica, a administracdo e a
exploracdo comercial dos portos organizados e demais instalacfes portuérias do Estado do
Para, bem como instalacbes portuérias localizadas em outro estado e administrar vias
navegaveis interiores, por delegacdo do Governo Federal, mediante assinatura de convénio.

A CDP tem sob sua responsabilidade a exploracdo e administracdo dos portos de Belém, Vila
do Conde, Santarém, Altamira, Itaituba, Obidos, Maraba, Terminal Petroquimico de Miramar
e Terminal Portuério de Outeiro.

Neste trabalho destacaremos o Porto de Vila do Conde-PVC, abordando sua localizacao, area
do porto organizado, area de influéncia, instalacbes, equipamentos portuarios, estatistica,

projetos de ampliacdo e zoneamento.



14

O PVC (Figura 1) localiza-se na rodovia PA-481, Km 2 municipio de Barcarena, Estado do
Para. Situa-se a margem direita do Rio Para, no local denominado Ponta Grossa, a cerca de
3,3 km a jusante da Vila Murucupi, nova denominacao da antiga Vila do Conde, em frente a
Baia de Marajo, formada, dentre outros, pela confluéncia dos rios Tocantins, Guama, Moju e

Acara. Esta integrado ao Complexo Portuario Industrial de Vila do Conde.

Figura 1 - Mapa de localiza¢éo do PVC

Os dados planialtimétricos do Porto sdo mostrados na Tabela 1.

Tabela 1 - Informac6es Planialtimétricas
Coordenadas Geogréficas Sistema UTM
Latitude 01°32'42” S N:9.829.000 m

Longitude 48° 45 00" W E: 750.340 m
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A vista panoramica do Porto € apresentada na Figura 2.

Figura 2 - Fotografia panoramica do Porto de Vila do Conde

1.1.1. Area do porto organizado de vila do conde

A area do Porto Organizado de Vila do Conde possui uma area total de aproximadamente 241
hé, esta definida pelo Decreto N° 5.228, de 05 de Outubro de 2004, e é constituida:

e Pelas instalacBes portudrias terrestres existentes no municipio de Barcarena, na Baia
de Marajo, tendo como limites extremos a foz do Rio Arena (Arienga) e a do Furo do
Arrozal, ambos desaguando na Baia de Marajo, abrangendo todos os cais, docas,
pontes e pieres de atracacdo e de acostagem, armazéns, edificacfes em geral e vias
internas de circulacdo rodoviéaria e ferroviéria e, ainda, os terrenos ao longo dessas
areas e em suas adjacéncias pertencentes a Unido, incorporados ou ndo ao patriménio

do Porto de Vila do Conde ou sob sua guarda e responsabilidade;

e Pela infra-estrutura de protecdo e acessos aquaviarios, compreendendo as areas de
fundeio, bacias de evolucéo, canal de acesso e reas adjacentes a estes até as margens
das instalacdes terrestres do Porto Organizado, conforme definido no item “a” deste
Decreto, existentes ou que venham a ser construidas e mantidas pela administracdo do

Porto, ou por outro 6rgdo do Poder Publico.
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A é&rea do Porto Organizado de Vila do Conde, esta inserida na poligonal de pontos definida
pelas coordenadas mostradas na Tabela 2 e no layout da Figura 3.

Tabela 2 - Coordenadas geograficas da poligonal da area do Porto Organizado

- Coordenadas Geograficas -

- Latitude  Longitude
1°27'21"S  48°42'24"W
1°28'42"S  48°40°45"W
1°37°'17"'S  48°47°45"W
1°27°33"'S  48°47'45"W
1°35'56"S  48°49'24"W

m oo O ® >

Figura 3 - Area do Porto de Vila do Conde — Decreto 5.228/04
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1.1.2. Acessibilidade

Demonstramos na figura abaixo a diversidade de acessos ao Porto de Vila do Conde,
conforme caracteristica de cada um, de forma que se torna possivel 0s acessos rodoviarios,

maritmo e rodo-fluvial.
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Figura 4 — Acessos ao PVC

Acessos Rodoviarios: A ligacdo de Belém ao Porto de Vila do Conde pode ser feita pela BR-
316 até o Municipio de Marituba, seguindo apos pela Alca Viaria até o entrocamento com a
PA-151 e dai para a Vila do Conde. Todo o trajeto tem 120 Km.

Acesso Rodo-fluvial: E realizada através da travessia em balsas, servico 24 horas, até o
Terminal do Arapari (10km~1h). Desse local tomando a rodovia PA-151 até o entroncamento
com a PA-483, (~22km), prosseguindo até a PA-481 (~20km), observando a sinalizacdo

precéria.

Maritimo-fluvial: baia do Marajo.
Canal de Navegacdo: O canal de navegacdo vai da Vila do Conde até a foz do rio Pard com

500 metros de largura e 170km de comprimento. As profundidades variam de 13 a 15 metros.

Acesso maritimo: através do rio Para, que desadgua no Atlantico.
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1.2. Histérico

Em Setembro de 1976, como resultado do acordo de cooperagdo econémica firmado entre o
Brasil e o0 Japdo, 0 Governo brasileiro assumiu a responsabilidade pela implantacdo da infra-
estrutura portudria, rodoviaria e urbana requerida para a concretizagdo dos projetos de
processamento industrial de bauxita, além da producdo em larga escala de alumina e aluminio.
O Complexo do Aluminio, situado no municipio de Barcarena, Estado do Para, abrange uma
area aproximada de 19 mil ha onde estdo instaladas as unidades industriais da Alunorte, para a
producdo de alumina, e da Albras, para a produ¢do de aluminio, constituidas pela associacdo
nipo-brasileira, em que o sistema da Vale representa o segmento econdémico nacional.

Devido a essa iniciativa, fez-se necessaria a construcdo de uma instalacdo portuéria para a
movimentacao dessas cargas.

Em 24 de Outubro de 1985, nove anos apds a assinatura do acordo Brasil/Japdo, foi

inaugurado o Porto de Vila do Conde, sob administracdo da CDP.

1.3. Problematizacéo

Nos ultimos anos, em face a realidade das exigéncias do mercado consumidor, com relacdo a
rapidez no atendimento, bem como mudangas ocorridas no setor da infraestrutura brasileira,
com énfase a adequacdo, especificamente do setor portuério, conforme politicas e diretrizes
institucionais da Lei 12.815/2013, uma série de adaptacdes estdo sendo vividas diariamente
pela comunidade do Porto de Vila do Conde; donos das mercadorias (representados pelos
importadores/exportadores de carga); operadores portuarios e pela sociedade. Neste trabalho,
no tocante as medidas que decorrem do processo de moderniza¢do dos portos brasileiros,
procura-se discutir, essencialmente o resgate do papel da autoridade portuéria, representada
pela administracdo do porto publico, para melhoria da produtividade e eficiéncia da operacdo

portuaria.
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1.4. Objetivos

1.4.1. Geral

Expor questdes relativas a abordagem da importancia da gestdo operacional para melhoria da
eficiéncia nos portos, principalmente quanto a coordenacdo, controle e acompanhamento dos

tempos e movimentos.

1.4.2. Especificos

Gerar informacdes que possibilitem o entendimento a respeito das melhorias ocasionadas pelo
acompanhamento efetivo da operacdo portuaria desde o costado do navio até area de
armazenagem.

Melhorar o indicador de produtividade nas operacfes portudrias na interface navio/porto.

Propor a CDP um plano de acdo para operacdo portuaria com regularidade e eficiéncia.

1.5. Metodologia

Este trabalho constitui-se, essencialmente, de um estudo de caso, baseado na natureza de seu
objeto, delimitado, sob o aspecto fisico, como Porto de Vila do Conde, localizado segundo as
coordenadas Latitude 01°32°42” Sul e Longitude 48°45°00” Oeste Greenwich; definido
cronologicamente no periodo compreendido entre 2008-2012.

Dessa forma, buscou-se ao longo da pesquisa bibliogréfica, informacdes de carater historico,
econémico, geografico que constituiram os dados setoriais, essencialmente produzidos pela
Companhia Docas do Para.

Foram ainda consultadas publicacbes especializadas, editadas, pesquisaram-se
complementarmente, os sites existentes na internet, pertencentes a alguns portos brasileiros,
nos quais buscou-se informagdes relativas as questdes logisticas e aspectos de funcionamento,
segundo o recurso da pesquisa virtual, bem como os sitios da Companhia Docas do Para-CDP
e Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario-ANTAQ.

O desenvolvimento desse estudo ocorreu a luz da abordagem critico-dialética, considerando-

se a utilizacdo do método da investigagdo, no qual a “pesquisa tem de apoderar-se da
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matéria, em seus pormenores; de analisar suas diferentes formas e desenvolvimento e
perquirir a conexdo que ha entre eles” (Marx, 1982, 1982, p.16).

Dessa forma, visando subsidiar o entendimento do impacto causado pelo acompanhamento
dos indicadores operacionais do Porto Puablico de Vila do Conde, bem como suas
perspectivas, no que concerne a socio-economia regional e nacional, através dos trabalhos de
campo, buscou-se pontuar os indicadores existentes relacionados ao exercicio de 2012,

analisa-los e propor um plano de acéo, objetivando melhorar estes indices operacionais.

1.6. Referencial Tedrico

Segundo os autores Hodge, Anthony e Gales (1996), as organizacbes enfrentam um sério
dilema quando se dispdem a mudar. Se, de um lado, as organizacdes desejam mudancas para
se manterem competitivas, de outro lado, resistem as mudancas em funcdo do desejo de
manter a estabilidade e a previsibilidade. Essa resisténcia pode chegar a imobiliza-las e
“atrofid-las”, nao permitindo a adaptagdo da organizacdo na mesma velocidade das
transformacfes do meio ambiente, em constante mutacdo. A0 mesmo tempo em que as
mudancas podem trazer novos desafios, novos mercados e novas tecnologias, também podem
gerar fontes de instabilidade e incertezas. Huy e Mintzberg (2003) reforcam essa visdo, ao
afirmarem que as mudangas devem ser gerenciadas com um profundo desejo de manutencao
da estabilidade.

O processo de mudanca pode ser definido como um ato planejado visando a alteracdo do
“status quo” da organizagdo (HODGE, ANTHONY E GALES, 1996). As transformacdes
podem envolver relacionamentos, processos produtivos ou tecnoldgicos, de desenho e de
estrutura organizacional, mecanismos de coordenacao, pessoas ou papéis na organizacao, ou
de cultura. Embora o termo “inovagdo” possa ser usado também para se referir a mudangas
em préaticas administrativas e na estrutura organizacional, que é o foco deste trabalho, o termo
é mais freqiientemente usado para identificar mudangas tecnoldgicas e novos produtos.

Uma organizagdo que pretende evitar problemas deve continuar a monitorar os esforgos de
mudanca por um longo tempo apos a implementacdo. O monitoramento continuo pode revelar
de forma precoce alguns problemas, antes de se tornarem graves e requererem novas
mudangas radicais. As pessoas envolvidas no processo de mudanca devem ser informadas

sobre a natureza da mudanca proposta, e de que modo a mudanca afetard suas vidas.
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Resisténcia, confusdo e sentimentos de raiva podem ser minimizados através de estratégias
corretas de comunicacéo, aplicadas no momento adequado.

Os autores Hodge, Anthony e Gales (1996), afirmam que as mudancas estdo inter-
relacionadas a varias areas, e reiteram que a transformacao sofrida em uma area geralmente
necessita de mudanga em outras &reas da organizacdo. Em um ambiente portuario, a
identificacdo dos pontos criticos que envolvem o inter-relacionamento entre os diversos
componentes da estrutura (Sindicatos, Operadores Portuarios, Autoridade Portuéria,
Alfandega, Receita Federal, Orgdo Gestor de M&o de Obra e outros elementos) um ponto-
chave para o sucesso da mudanca. A habilidade em detectar os reflexos sentidos em um
componente, decorrente de uma mudanga sofrida por outro componente, é um dos grandes
desafios encontrados pelas organizacbes. Os principais tipos de mudanca organizacional
envolvem objetivos e estratégia, pessoas, produtos e servigos, tecnologia, desenvolvimento
organizacional, desenho e estrutura, e cultura.

e Objetivos e Estratégia: esse tipo de mudanca € o estopim para o desenvolvimento de
mudancas de outros aspectos da organizacdo. A mudanca de objetivos e de estratégia é
0 passo preliminar para as mudangas organizacionais subsequentes. Os aspectos legais
e regulatdrios determinaram 0s novos objetivos e estratégias no ambiente portuério.

e Pessoas: mudancas envolvendo reducdo de niveis hierarquicos, resultantes de
processos de ‘“downsizing”, no fundo visam reduzir o nimero de pessoas na
organizacdo. Deve-se decidir as regras e as estratégias para a determinacdo de quem
sera excluido, pois a dispensa inadvertida de pessoas (especializadas e com
habilidades-chave) pode custar caro a organizacdo. Outro tipo de mudanca € a
substituicdo de pessoas por outras de maior qualificacdo (grau de escolaridade,
linguas, sistemas informatizados etc.), ou multifuncionais, resultado das exigéncias
das novas tecnologias, das pressdes do mercado e da concorréncia .

e Produtos e Servicos: O desenvolvimento de novos produtos e servigos pode
proporcionar a entrada em nichos de mercado menos competitivos. Existe uma
variedade de possibilidades de ofertar servigos complementares aos tradicionalmente
oferecidos pelos terminais portuarios, que se limitam basicamente a receber o produto,
armazené-lo e realizar o embarque no navio, ou o inverso, no caso de importacao.
Esses servicos complementares de valor agregado compreendem o processamento de
produtos de acordo com as especificacdes do cliente ou do pais de destino,
embalagem, beneficiamento, selecdo e re-embalagem, etiquetagem, montagem e
varios outros servigos (BANCO MUNDIAL, Module 3, p.27).
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Tecnologia: As mudancas tecnoldgicas predominantes concentram-se no uso de
computadores e na tecnologia avancada de comunicacgdes. Acrescenta-se no ambiente
portuério, os sistemas auxiliares de navegacao por satélite, sistemas gerenciadores de
filas, de rastreamento de cargas, de planejamento e acompanhamento das operagdes,
guindastes, porticos e carregadores de navios operados por controle-remoto
(“joystick™), além dos sistemas de planejamento de materiais, movimentagdo e
manuseio automaticos, entre outros. Novos processos de trabalho também fazem
parte deste item, exemplificado pelas equipes multifuncionais de func¢des cruzadas
(“cross-functional teams”), onde diversos trabalhadores com diferentes habilidades e
conhecimentos tornam mais flexiveis os arranjos de trabalho, proporcionando uma
visdo holistica as atividades do terminal portuério.

Desenvolvimento Organizacional: ¢ um subgrupo das estratégias de mudanca
organizacional que utiliza as ciéncias do comportamento, focadas na melhoria do
relacionamento e na interacdo entre as pessoas, para planejar as mudancas na
organizacao.

Desenho e Estrutura: Os mesmos autores comentam que o direcionamento adotado na
maioria dos livros e dos artigos ¢ o de tornar a organizacdo mais “achatada”, mais
descentralizada, e conectada em rede a outras organizacgdes (fornecedores, clientes e
até mesmo a concorrentes). A reducdo do numero de niveis e a descentralizacdo
significam que os trabalhadores necessitardo de novas habilidades e de conhecer os
NOVoS processos ndo somente operacionais, mas que envolvem também a tomada de
decisdo e o inter-relacionamento entre as organizacdes. A estrutura informal e a
cultura interna sdo importantes e ndo devem ser ignoradas, pois podem prejudicar o
processo de mudanca.

Mudanca Cultural: mudanca que afete a cultura significa alterar normas, valores,
crencas e expectativas da organizagdo. Esse tipo de mudanga envolve tipicamente
alteracOes nas areas de pessoas, objetivos, tecnologia, equipes, estrutura e desenho.
Os modelos de gerenciamento da qualidade (“Total Quality Management”-TQM),
atendimento as normas e padrdes da série ISO 9000, ISO 14000 e outras sdo exemplos
de mudancas culturais, destacando elementos como a busca pela satisfacdo de clientes
(externos e internos), aplicacdo processos de melhoria continua, e abertura de canal de
comunicacgdo entre os membros dos escaldes inferiores e superiores da hierarquia. As

mudangas nas organizacdes portuarias possuem um alto grau de mudanca cultural.
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As operacdes portuarias no Brasil sofreram reformas a partir da Constituicdo de 1988 e da
promulgacao da Lei 8.630/93 de 25 de fevereiro de 1993, denominada “Lei de Modernizagao
dos Portos”, que alterou substancialmente o ambiente portuario e criou condigdes para a
superacao de varios problemas gerados pela falta de investimentos. As principais diretrizes,
citadas por Bussinger (2003) foram: desmonopolizacdo, desestatizacdo, descentralizagédo
(participacdo, no processo decisério, de instancias locais como o Conselho de Autoridade
Portuaria-CAP, Autoridade Portuaria e Orgdo Gestor de Mao-de-Obra-OGMO), e
multifuncionalizacdo da méo-de-obra. Sob essa Lei, complementada por outros dispositivos
normativos e reguladores, a privatizagdo das operacfes portudrias é realizada em um ambiente
concorrencial, 0 que nao ocorria nos antigos regimes de concessdo privada monopolista, e
estatal monopolista.

O Governo Federal vem executando programas de desestatizacdo nos Portos, através de
abertura de processos de licitacdo, contratos de concessdo e arrendamento de areas e de
instalacBes portuarias. Foi mantida a presenca publica da Autoridade Portuaria, porém a
exploracdo das instalacbes e dos servicos portuarios deixou de ser um monopolio da
Administracdo do Porto. Tanto a gestdo como o pagamento da méao-de-obra portuéria,
deixaram de ser monopdlio dos sindicatos. Os arrendatarios assumem compromissos de
garantir investimentos e movimenta¢fes minimas anuais, visando o aumento da eficiéncia,
reducdo de custos e implantacdo de uma economia de mercado. (PORTO e SILVA, 2000,
p.30-36 e 85).

O Banco Mundial (Module 3, 2001, p. 3) considerou a década de 1980 como um periodo onde
0s portos ndo acompanharam o ritmo de crescimento do comércio internacional e foram o0s
grandes responsaveis pelas restricdes a eficiéncia da cadeia de distribuicdo. Os problemas
mais significativos que contribuiram para a gradual deterioracdo da qualidade dos servicos
foram os congestionamentos e as falhas crénicas nas operacdes que ocorreram durante esse
periodo.

No Brasil essas restricbes comegaram a surgir poucos anos depois, particularmente na
primeira metade da década de 1990. As exportagdes brasileiras encontravam sérios obstaculos
ao crescimento no Porto de Santos: armazéns portuarios inadequados, guindastes antigos e
mal conservados, pessoal de capatazias em quantidade insuficiente para os trabalhos, os
portos ndo funcionavam 24 horas por dia, transporte ferroviario ineficiente, falta de manobras
de vag0es, dentre outros. Como decorréncia, ocorria 0 acimulo de navios na barra, na fila a

espera da atracacdo. A utilizacdo da estrutura portudria publica apresentava uma série de
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dificuldades. Os precos dos servigos eram elevados, ndo havia possibilidade de gestdo ou
qualquer tipo de agéo gerencial e operacional para a melhoria dos processos. A programacao
de transporte ferroviario era de dificil execucdo, devido ao acumulo de vagbes no final da
serra, gque necessitavam de serem requisitados um a um, de forma manual, para entdo serem
rebocados para adentrarem ao porto.

Apesar da crescente participacdo do agucar na movimentacdo global do Porto de Santos, ndo
havia bercos de atracacdo prioritarios para o produto. A necessidade de desatracacdo e
remocao do navio para outro ponto do cais, durante o periodo de carregamento, era situacdo
corriqueira. Embora o produto estivesse armazenado e pronto para ser embarcado no navio,
muitas vezes o carregamento era postergado em fungdo do atendimento de outro navio, ou de
outro produto no mesmo berco de atracacdo. Dessa forma, ndo havia condi¢des de negociar
compromissos comerciais mais arrojados e de praticar politica de prémios em funcdo do
aumento de produtividade junto aos clientes internacionais. Por exemplo, um embarque tipico
de 14.000 toneladas de aglUcar em sacos de 50kg, que demoraria em torno de 10 a 12 dias,
atingiam um periodo de retencdo medio de 20 dias no cais, incidindo nos custos multas por
atrasos e por performance operacional abaixo da esperada (contratualmente definida), ndo
atingida pelo embarcador da carga (“demurrage”). Os navios possuiam tarifas de fretes
diferenciadas e oneradas por uma remuneracdo compensatoria para o atraso da viagem do
navio, na forma de “adicional de frete”, para os navios que se dirigiam ao Porto de Santos,
como ocorreu no final do século XIX.

Nas transacBes comerciais que envolvem o transporte maritimo, o exportador procurard ndo
sO o canal de distribuicdo que apresentar 0s custos mais vantajosos, mas as caracteristicas
como rapidez das operacfes e garantia da integridade do produto também sdo importantes.
Portanto, a maximizacdo e otimizacdo dos elos das cadeias de valores dos exportadores sdo
pontos criticos para a disputa concorrencial. Em se tratando de commodities agricolas, 0s
compradores no exterior (importadores) sdo altamente sensiveis aos custos portuérios, que
acabam representando um percentual significativo em relagdo ao custo da mercadoria (Banco
Mundial Module 2, p.11). Tomando como exemplo o setor agucareiro, em func¢do do grande
volume exportado, da concentragcdo de embarques em determinadas épocas do ano, e da falta
de terminais especializados, as organiza¢Oes agucareiras necessitavam transferir embarques
para portos alternativos em outros estados (Paranagua/PR, Rio de Janeiro e Imbituba/SC),
bem utilizarem terminais concebidos para grdos, para o escoamento de seus produtos com
destino ao mercado externo, inflando seus custos de logistica. Toda a vantagem competitiva

conquistada ao longo da cadeia de valores apresentava vulnerabilidade no Gltimo elo: o porto.
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A principal funcdo de um porto é de atuar como interface entre o transporte oceénico e
terrestre e fornecer servigos complementares envolvendo operacdes de carregamento,
armazenagem, despacho, processamento e distribuicdo. O conceito de atividades
fragmentadas esta sendo alterado para fungdes portuarias integradas, com uma nova visao de
otimizacdo de sistemas da cadeia de distribuicdo, de modo a serem projetadas operacoes e
servicos adotando critérios que englobem varios elementos da cadeia logistica.

Computadores, sistemas de informacéo e de troca eletrénica de dados irdo integrar atividades
de manufatura, transporte, armazenagem e operacdes portuarias, incluindo agentes,
despachantes e alfandega (CEPAL, 1999 p. 8-10). A mesma referéncia bibliografica apresenta
outras tendéncias:

e Competicdo de mercado — 0s mecanismos de protecionismo, subsidios e de imunidade
da mao de obra ao mercado serdo substituidos pela livre competi¢cdo. Mecanismos de
mercado cruciais para o estabelecimento de competi¢do dentro de um mesmo porto e
entre diferentes portos envolvem os conceitos da lei de oferta e da demanda, perdas e
lucros, economias de escala, autonomia gerencial, liberdade de entrada e saida, tratos e
distratos com os clientes e a questdo de faléncias. (p. 27).

e A remuneragdo e os beneficios dos trabalhadores portudrios serdo atrelados aos
interesses dos clientes do porto e dos operadores portuarios. (p. 11).

e Produtividade — a ineficiéncia sera substituida pela busca de uma maior produtividade,
baseada em acordos coletivos e em praticas de trabalho que aumentem a
produtividade, reduzam custos e proporcionem maiores ganhos. (p. 11).

e Visdo do conjunto — as necessidades comerciais dos clientes e as necessidades sociais
dos trabalhadores portuarios ndo estardo desconectados dos objetivos comerciais dos
operadores portuarios (p. 12).

e Protecdo ao ambiente marinho — as disputas sobre obrigacfes e responsabilidades
envolvendo prevencdo, coleta e limpeza de detritos serdo resolvidas harmoniosamente
entre as partes. Surgirdo empresas privadas especializadas nos servigos de coleta e
tratamento de Oleos, materiais inserviveis e outras substancias danosas ao meio

ambiente. (p.13).

O setor publico tendera a atuar como planejador, facilitador e regulador, enquanto que o setor
privado atuara como operador, prestador de servigos e desenvolvedor de solucdes logisticas
(Banco Mundial, Module 3, p. 5).
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A partir do entendimento da estratégia de atuacdo e de seus objetivos, pode-se estabelecer
critérios para avaliar o grau de competitividade dos portos concentradores. A competitividade
portuaria recai basicamente sobre quatro aspectos: eficiéncia do porto, fatores institucionais
de sucesso, competitividade em preco e nivel de prestacao de servigos (Bogossian, 1981).

Um porto eficiente é aquele que minimiza a permanéncia do navio. O tempo de permanéncia
do navio é a soma da espera para atracacdo, tempo de operacdo e tempo para liberagdo do
navio. A eficiéncia portuaria também é avaliada segundo a performance operacional, a
qualidade da infra-estrutura existente e o grau de seguranca associado a operacdo. Em geral,
utilizam-se indicadores de desempenho para tentar mensura-la, dentre os quais destacam-se
ndmero de movimentos por navio por hora e nimero de movimentos por area total do
terminal.

Como os investimentos em infra-estrutura sdo de longo prazo, é muito importante que se
tenha um ambiente institucional favoravel para seu desenvolvimento. Ele nos diz qudo
factivel € o cronograma de investimentos previsto. Para isso, é importante que haja uma
sintonia entre empresas privadas e as esferas governamentais. O ambiente institucional pode
ser dividido em dois diferentes segmentos: estrutura organizacional e incentivos
governamentais. A estrutura organizacional é caracterizada pelo relacionamento entre as
entidades que exercem algum tipo de influéncia na gestdo do porto, por exemplo,
administracdo e operador portuario. A estrutura organizacional portuéria, que em geral é
formada por empresas privadas ou por associa¢fes entre érgdos publicos e privados, possuli
papel fundamental na preservacdo dos direitos do operador portudrio e na boa gestdo do
negdcio. Outra caracteristica muito importante é o relacionamento entre o operador e a mao-
de-obra portuéria. Os incentivos governamentais podem se manifestar de varias formas, sendo
o financiamento e as isenc¢des fiscais as mais usuais.

Todos elementos mencionados sdo importantes para analisar a competitividade portuaria, no
entanto o item de maior peso na decisdo final continua sendo o custo portuario, refletido pelo
total handling charge (THC). Esta taxa engloba todos os custos incorridos durante a
movimentacdo do contéiner dentro do porto. No Brasil, destaca-se o peso do custo com a
mé&o-de-obra avulsa.

Embora seja um requisito muitas vezes ignorado pelos administradores portuarios, o nivel de
servigo prestado vem sendo cada vez mais exigido pelos usuarios do porto. A medicdo do
nivel de servico estd diretamente ligada ao grau de satisfacdo do cliente. Isto significa que
para se elevar o nivel de servigo, deve-se conhecer a priori as necessidades do cliente. No

comeércio internacional, as principais preocupac¢des giram em torno do tempo e confiabilidade



27

de entrega e do grau de integridade do produto na entrega final. Durante visita realizada a

alguns dos mais importantes portos concentradores do mundo, dentre eles Roterdd (Holanda),

Antuérpia (Bélgica), Nova lorque (Estados Unidos) e Felixstowe (Inglaterra), foram

verificados os principais servicos oferecidos para garantir o nivel de satisfacdo do cliente:

Liberacdo eletronica de contéineres de importacdo e exportacdo através da leitura de
codigo de barras. O porto de Felixstowe é um dos pioneiros, possuindo um sistema
interligado com a aduana inglesa. Esta pratica reduz o risco de fraudes, agiliza o
processo de entrega da mercadoria e libera mais espago no porto para movimentagao
de contéineres.

Sistemas de informagdo modernos e eficazes. A disponibilizagdo de informagéo pela
internet, dentre as quais programacdo dos navios, resumo da operacao e relacdo de
contéineres prontos para o embarque, foi um item observado em todos os portos.
Sistemas operacionais que gerem planos de carga eletronicamente também foram
observados em todos os terminais. O porto de Cingapura, que ¢ 0 mais movimentado
do mundo, utiliza-se de sistemas via satélite para executar inUmeras atividades como
controle do trafego de navios no canal de acesso, medicao da profundidade em todos
0s pontos de influéncia, otimizagdo da atracacdo de navios de acordo com o volume de
movimentacdo de cada um e outras.

Zonas de livre comércio dentro do porto. Esta caracteristica também foi observada em
todos os portos visitados. O principal beneficio para os portos especializados em
operacdes de transbordo é a execucdo da operacdo sem a necessidade de emissdo de
documentos pela aduana local. No caso brasileiro, esta documentacdo pode levar de 2
a 4 dias para ser obtida, tornando a operacdo praticamente invidvel. Outra grande
vantagem € a possibilidade de empresas exportadoras estabelecerem fabricas na regiao
portuaria, pois podem importar componentes e processa-los, exportando o produto
acabado sem a necessidade de pagar impostos de importagdo, uma vez que 0s
componentes ndo precisam ser internalizados.

Zonas de apoio logistico. E um conceito caracteristico do porto de Roterda que ja o
utiliza a muitos anos na industria petrolifera. A finalidade é dar apoio as empresas que
se estabelecam na regido portuaria, através de servicos de armazenagem,
processamento e disponibilizacdo de produtos, gerenciamento de fluxos industriais e

qualquer outro servico que possa alavancar a atividade industrial na zona portuaria.
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e Conexdes de transporte para toda regido de influéncia. Este € um dos itens mais
importantes para os portos concentradores. S&o servicos alimentadores que podem ser
executados através de navio, barcaca, ferrovia, rodovia ou uma combinagdo de ambos.
Estes servigos sdo os responsaveis pela ligacdo entre o porto concentrador e 0s portos
secundarios, isto &, a razdo de ser do porto concentrador. Através do porto de Roterda
pode-se atingir qualquer ponto da Europa em um dia. Os principais atributos deste tipo
de servico séo freqliéncia e regularidade.

e Algumas das grandes armadoras mundiais, como Maersk — Sea Land e P&O,
iniciaram servigos de entrega porta-a-porta. Para isso, contam com uma &rea destinada
para a desestufagem do contéiner e carregamento do caminhdo do tipo sider que é

utilizado para o transporte da mercadoria até o destino final.

A eficiéncia do porto depende basicamente dos aspectos fisicos, da qualidade da mao-de-obra,
da agilidade da Aduana local e da seguranca da operacdo. Os aspectos fisicos mais
importantes sdo canal de acesso adequado, calado suficiente para receber embarcagdes de
grande porte, extensdo de cais capaz de operar um nimero adequado de navios a0 mesmo
tempo e ampla area para carga e descarga de contéineres. A qualidade da mé&o-de-obra
depende da flexibilidade do Sindicato. Ela deve estar focada na transferéncia de métodos mais
modernos e na preparacdo de funcionarios multifuncionais. A agilidade na liberacdo da
documentacdo é o principal compromisso da Aduana. Para isso, devem ser estabelecidos
acordos de funcionamento 24 horas e integracdo dos sistemas operacionais. Para garantir a
seguranca operacional, deve-se implementar programas de prevencdo e obter certificados
internacionais, conferindo confiabilidade junto aos usuarios.

A boa gestdo portuéria é resultado do bom relacionamento entre as partes executoras. Deve-se
deixar claro que tanto a administracdo quanto o operador lutam pelo mesmo objetivo que é
tornar o porto o mais eficiente e rentavel possivel (PORTO, 2000). Também é muito
importante que sejam resolvidas todas as questfes em relagdo a contratacdo da mao-de-obra
portuaria. Além disso, o bom relacionamento com Sindicatos é muito importante para evitar a
ocorréncia de paralisagoes.

O preco do servigo portuario € um dos itens mais valorizados na hora da escolha. Politicas de
incentivos as operacBes de transbordo devem ser estabelecidas, por exemplo, reducdo do
custo de movimentagdo. Outras iniciativas que podem ser tomadas para reduzir o custo
operacional sdo acordos com a praticagem e empresas de rebocadores. Como a operacdo de

transbordo envolve mais de um navio, poder-se-ia estabelecer algum tipo de reducéo.
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CAPITULO N° 2 - GESTAO OPERACIONAL PORTUARIA

Entendendo que gestdo esta relacionada a utilizacdo de todos os recursos disponiveis pela
organizacdo para atendimento dos objetivos pré-determinados. E operagdo portuaria estd
relacionada a atividade de movimentagéo de passageiros ou movimentagéo e armazenagem de
mercadorias, destinadas ou provenientes de transporte aquaviario, podemos dizer que gestao
operacional portuaria € a unido de esforcos do gestor do porto, objetivando que seja 0 mais
eficiente possivel, com menor tempo de espera dos navios, com maior rapidez no embarque e
desembarque de cargas, buscando a satisfagdo dos clientes.
Segundo os termos da Lei 12.815/13, quando conceitua a personalidade juridica de operador
portuario, podemos entender que operacdo portudria estd relacionada a atividade de
movimentacdo de passageiros ou movimentagdo e armazenagem de mercadorias, destinadas
ou provenientes de transporte aquaviario, dentro da area do porto organizado.
O art. 17, 81° da Lei 12.815/13, dispGe sobre a competéncia da administracdo do porto,
denominada autoridade portuaria, como sendo:
e cumprir e fazer cumprir as leis, os regulamentos e os contratos de concessdo;
e assegurar 0 gozo das vantagens decorrentes do melhoramento e aparelhamento do
porto ao comércio e a navegacao;
e pré-qualificar os operadores portuérios, de acordo com as normas estabelecidas pelo
poder concedente;
e arrecadar os valores das tarifas relativas as suas atividades;
o fiscalizar ou executar as obras de construcdo, reforma, ampliacdo, melhoramento e
conservacao das instalacdes portuérias;
o fiscalizar a operacdo portudria, zelando pela realizagdo das atividades com
regularidade, eficiéncia, seguranca e respeito ao meio ambiente;
e promover a remocdo de embarcacdes ou cascos de embarcacOes que possam
prejudicar o acesso ao porto;
e autorizar a entrada e saida, inclusive atracacdo e desatracacdo, o fundeio e o trafego de
embarcacdo na area do porto, ouvidas as demais autoridades do porto;
e autorizar a movimentagdo de carga das embarcacOes, ressalvada a competéncia da
autoridade maritima em situacdes de assisténcia e salvamento de embarcacéo, ouvidas

as demais autoridades do porto;
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suspender operacGes portudrias que prejudiqguem o funcionamento do porto,
ressalvados o0s aspectos de interesse da autoridade maritima responsavel pela
seguranca do trafego aquaviario;

reportar infragdes e representar perante a Antag, visando a instauracdo de processo
administrativo e aplicacdo das penalidades previstas em lei, em regulamento e nos
contratos;

adotar as medidas solicitadas pelas demais autoridades no porto;

prestar apoio técnico e administrativo ao conselho de autoridade portuéria e ao 6rgéo
de gestdo de méo de obra;

estabelecer o horério de funcionamento do porto, observadas as diretrizes da Secretaria
de Portos da Presidéncia da Republica, e as jornadas de trabalho no cais de uso
publico; e

organizar a guarda portuaria, em conformidade com a regulamentacdo expedida pelo

poder concedente.

Segundo Relatério de Gestdo (CDP, 2012) para realizacdo do objeto social, sdo competéncias
da CDP:

Estabelecer onde forem necessarios ao desempenho de suas atividades, agéncias,
escritérios ou representacoes;

Captar, em fontes internas ou externas, recursos a serem aplicados na execucao de seu
objeto;

Participar, como sOcio ou acionista, de outras entidades, publicas ou privadas;
Promover a realizacdo de estudos, planos e projetos de construcdo, ampliacéo,
melhoramento, manutencdo, e operacdo dos portos e instalacbes portuarias, sob sua
administracdo;

Promover a realizacdo de obras e servicos de construcdo, ampliagdo e melhoramento
dos portos e instalagdes portuarias, sob a sua administracéo;

Promover a realizagdo de obras ou servicos de defesa de margens e costa e de fixacéo
de dunas, desde que necessarios a prote¢cdo dos portos ou de seus acessos;

Promover a retirada de cascos e outros objetos submersos que obstruam ou impecam a
navegacao nos portos ou em Seus acessos;

Fiscalizar a administracdo e exploracdo dos terminais privativos localizados na &rea do

porto organizado.
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Toda e qualquer organizagdo pode e deve ter um organograma sempre bem visivel e
atualizado para esbocar sua estrutura e funcionalidades, a fim de promover e garantir um
maior controle e organizacdo de sua empresa. Como ja sabemos, 0s organogramas nos
permitem trabalhar com total cautela perante o surgimento de problemas, nos da total
mobilidade para solucionéa-los, além de conceder uma visdo mais completa de todo o processo
gerencial, o que possibilita mais viabilidade para a otimizagdo de recursos. Sendo assim,
podemos definir este tipo de representacdo grafica como uma ferramenta administrativa muito
importante e fundamental para todo e qualquer processo gerencial em que se almeje obter
ganhos operacionais e estruturais, desta forma, a Companhia Docas do Para, objetivando
ilustrar, de forma clara, cada departamento da empresa e seus colaboradores em questdo, com
intuito de esclarecer ddvidas de clientes, parceiros e fornecedores, desenvolveu o

organograma disposto no anexo 1.

2.1. Equipamentos Portuarios

Considerando o espaco amostral da pesquisa, ou seja, 0 Complexo Portuario Industrial de
Vila do Conde, observamos que o porto opera com mercadorias de diversas naturezas, quais
sejam, carga geral conteinerizada, carga geral ndo-conteineirizada, granel sélido, granel
liquido. Isto posto, vamos discorrer abaixo de alguns equipamentos utilizados na area do

porto.

2.1.1. Equipamentos de cais

Os equipamentos utilizados nos bercos do Porto de Vila do Conde que estdo em bom estado

de conservacdo sdo apresentados na Tabela 3, discriminados 0s seus tipos, quantidades,

capacidades e sua localizacao.
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Tabela 3 - Equipamentos operacionais utilizados no pier

Tipo Qtde | Capacidade | Localizacdo
Nominal

Carregador de navios (alumina) 01 1.500 t/h | Berco 102
Carregador de navios (alumina) 01 2.000 t/h | Bergo 201
Conjunto de transportador de correia (5.000m) - - Berco 101/102
Conjunto de transportador de correia (4.000m) - - Berco 201
Descarregador de canecas para navios de bauxita 02 2.000t/h | Bergo 101
Descarregador pneumatico para navios de coque e | 01 500 t/h Berco 102
piche
Grab 02 10t Pier 400

03 7t

01 4t
Guindaste sobre rodas no modelo MHC 130 02 100 t Pier 300 / 400
Moega 01 35m3 Berco 201/301

03 30m?

02 12m3
Varredeiras 02 Pier 100 / 200
Plataforma 10 4 pessoas | TMU1L

2.1.2. Equipamentos de retroarea

Fonte: CDP-2013

Os equipamentos instalados na retroarea do porto encontram-se em estado de conservacao

considerado regular, e estdo discriminados por tipo, quantidade e capacidade na Tabela 4.

Tabela 4 - Equipamentos operacionais utilizados na retroarea

Tipo Qtde Capacidade Nominal
Empilhadeira para conteiner tipo Reach Stacker 05 451
01 9t
: : 04 7t
Empilhadeiras de garfo 01 3t
01 2,5t
Cavalos mecéanicos 12 4251
22 32t
42 16t
Cacamba 07 971
Pa Mecanica 05 27 t
Balancas rodoviarias 01 120t
01 80t

Fonte: CDP-2013
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Os equipamentos e suas caracteristicas operacionais acima demonstradas, servirdo de
balizador para que no acompanhamento efetivo da operacdo portuéria desde o costado do
navio até a area de armazenagem ou vice-versa, possamos entender e propor que medidas
deverdo ser adotadas para melhoria do indicador de produtividade, com vistas a regularidade e

eficiéncia da operacdo portuéria.

2.2. Operacao Portuaria

As principais operacOes portudrias realizadas no Porto de Vila do Conde séo aqui calculadas,
através de indicadores operacionais e de desempenho julgados essenciais para a identificacdo
de gargalos e possibilidades de ganhos de eficiéncia. Destacam-se entre esses indicadores,
para cada mercadoria relevante movimentada no porto e com base nos dados do ano de 2012:
o total movimentado no ano, a consignagdo média de carga (quantidade de carga que cada
navio transporta), taxa de ocupacdo do berco (verifica o nivel de utilizacdo de um berco de
atracacdo durante as operacdes de uma determinada carga), e, principalmente, a
produtividade média (relacionada a quantidade e tipos de quipamentos utilizados para
embarque e desenbarque de uma carga no ber¢o) calculada em toneladas movimentadas por
navio ou unidade de conteineres movimentados por hora.

Essa produtividade é basicamente uma funcdo da quantidade e capacidade dos equipamentos
de movimentacdo de carga empregados, e captura as eficiéncias desses equipamentos e as
paralisacfes que ocorrem durante a operagéo.

Para os trechos de cais, além das estatisticas j& mencionadas, foram também calculados o
indice de ocupacdo.

A andlise desenvolvida ndo inclui os terminais de uso privativo localizados na area do porto.
Em 2012, do total movimentado em Vila do Conde (15,2 milhdes de toneladas), 88% desta
movimentacdo foi representada pelas seguintes mercadorias: bauxita, alumina, soda caustica,
6leo combustiveis, aluminio, carvdo e manganés, nesta ordem.

Ao longo de 2012 foram realizadas 813 atracacGes para movimentacdo de carga nas

instalac®es do porto publico.
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Demonstramos na figura abaixo a composi¢cdo dos bercos do Terminal de Multiplo Uso 1-
TMUL1 do Porto de Vila do Conde.

Figura 5 — Composic¢ao dos bercos do TMU1
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2.3. Principais Cargas Movimentadas: Operacéo X Indicadores

2.3.1. Operacéo dos navios de bauxita

Mercadoria operada no berco 101, desembarque de bauxita, com movimentacdo aproximada
de 5,5 milhdes de toneladas em 2012. Este é um berco de uso publico, preferencial para
embarcacgdes que transportem bauxita ou carvao a granel, conforme dispde o Regulamento de
Exploracédo dos Portos (2012).

O processo de producdo e escoamento de alumina se da a partir da bauxita, que proveniente
de Trombetas é desembarcada no Porto de Vila do Conde, no berco 101, preferencial para
essa operacao, sendo a descarga feita por meio dos dois descarregadores de navio (DN-01 e
DN-02), com capacidade de 2.000t/h; por meio de transportadores de correia, a bauxita €
transportada ao péatio de estocagem dentro da fabrica da Alunorte; a primeira etapa do

processo é a moagem, em seguida 0 insumo segue para 0 misturador, juntamente com a
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solucdo de soda cdustica; na segunda etapa, definida como a digestdo, a alumina contida na
bauxita é dissolvida numa solucéo de soda caustica pré-aquecida, formando uma solugéo de
alumina de sodio; com a decantacdo, a alumina em solucdo é separada dos residuos da
bauxita; a quarta etapa consiste na lavagem e filtracdo, neste processo os residuos de bauxita,
que formam uma lama vermelha, passam por um circuito de espessadores e filtros que
asseguram uma eficiéncia de lavagem superior a 99%, os residuos sdo finalmente descartados
nos depositos de rejeitos; na quinta etapa, designada resfriamento, a alumina em solucéo
segue por uma bateria de filtros verticais, onde os ultimos tracos de particulas séo removidos,
garantindo a alta qualidade do produto; na sexta etapa, denominada precipitacdo, a solugéo
(chamada de hidrato) se decompde em uma reacdo quimica desencadeada pela adi¢do de
semente, que é o hidrato em granulacao fina, obtido no proprio ciclo de precipitacdo, assim se
obtém a alumina hidratada, o hidrato e se recupera a soda caustica, que € reciclada para a
digestdo; na sétima etapa, ocorre a calcinacdo, onde toda agua é eliminada do hidrato,
formando o éxido de aluminio ou simplesmente a alumina; por Gltimo a alumina segue por
transportador de correia para os silos localizados na retroarea do Porto de Vila do Conde, dos
silos o produto é transferido e embarcado para clientes nos navios que atracam nos bercos 102
ou 201.

Demonstramos abaixo os equipamentos utilizados na movimentacdo desta mercadoria, bem

com as respectivas caracteristicas.

Figura 6 — DN1

Equipamento:

Descarregador de Canecas (DN1).

Aplicac&o: Importacdo de bauxita;
Produtividade Nominal: 2.000 t/h = 48.000 t/dia;
Produtividade Efetiva: 1.300 t/h = 31.200 t/dia;
Produtividade de Pico: 2.400 t/h = 57.600 t/dia;
Regime de Trabalho:

24 horas/dia de operac¢éo continua;

Proprietaria: ALUNORTE;

Localizac&o: Berco 101.
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Figura 7 — DN2

Equipamento:

Descarregador de Canecas (DN2).

Aplicacgéo: Importacéo de bauxita;
Produtividade Nominal: 2.000 t/h = 48.000 t/dia;
Produtividade Minima: 25.000 t/dia;
Produtividade de Pico: 2.400 t/h = 57.600 t/dia;
Regime de Trabalho:

24 horas/dia de operagéo continua;

Proprietaria: ALUNORTE;

Localizag&o: Bergo 101.

Flgu ra8-TAG
M i i WIW‘

Equipamento:
Correias Transportadoras TAG;
M Fabricacdo: 1994;
~= Aplicacéo:
(/ Descarregamento de bauxita;
N Quantidade: 2 (C4A e C4B, as quais se juntam
; antes de entrar na torre para formar a C4);
i Capacidade nominal: 2.400 t/h = 57.600 t/dia;
: Proprietaria: Alunorte;

\ Localizag&o: Bergo 101.

Apresenta-se, a seguir, a Tabela 5 com os principais indicadores relativos a operacdo de

desembarque de bauxita, calculados a partir do banco de dados da CDP.

Tabela 5 - Indicadores operacionais de bauxita no PVC - 2012

Indicador Valor
Total Movimentado (t/ano) 5.410.556
Consignagdo média (t/navio) 54.316
Taxa de ocupacao do bergo (%) 66
Produtividade (t/dia) 26.654

Fonte: CDP-2012
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2.3.2. Operagéo dos navios de alumina

Em 2012 foram embarcadas 4,7 milhdes de toneladas de alumina por Vila do Conde, quase
que totalmente no longo curso. Essas movimentagdes foram feitas nos bercos 102 e 201 do
cais publico do Terminal de Multiplo Uso 1 — TMUL, especializados para esse fim, onde
carregadores de navios com capacidade nominal de 1.500t/h e 2.000t/h, repectivamente e
translacdo sobre trilhos, servido por conjunto de transportadores de correias. Contudo, nas
entre uma operagdo e outra de embarque de alumina, registra-se movimentacdo de outras
cargas, tais como piche, coque e carga geral, sendo a alumina a principal carga movimentada
nestes bercos. As cargas de alumina e coque sdo armazenadas em um dos 13 silos de

estocagem presentes na retrodrea. A carga de piche é armazenada em uma das 8 baias

existentes na retroarea, onde 4 possuem capacidade de 1.200t e as outras de 1.600t.

Demonstramos abaixo os equipamentos utilizados na movimentacdo desta mercadoria, bem

com as respectivas caracteristicas.

Figura 9 — CN2

Equipamento: Carregador de navios (CN2);
Chegada ao Porto: Fevereiro de 1996;
Aplicacdo: Carregamento de alumina;
Produtividade Nominal: 1.500 t/h = 36.000 t/dia;
Produtividade de Pico: 1.800 t/h = 43.200 t/dia;
Produtividade Efetiva: 1.200 t/h = 28.800 t/dia;
Regime de Trabalho Nominal:24 horas/dia;
Regime de Trabalho de Pico:

03 dias seguidos a capacidade nominal;
Proprietaria: ALUNORTE;

Localizac&o: Berco 102.




Figura 10 — Correias Trasnportadoras

Equipa mento:

Carregador de Navios MacGragor Siwertell;
Chegada ao Porto: 2011;

Aplicacéo:

Carregamento de alumina e de hidrato de alumina;
Produtividade Nominal: 2.500 t/h = 60.000 t/dia;
Proprietaria: ALUNORTE;

Localizag&o: Bergo 201.
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Equipamento:

Correias Transportadoras;
Fabricacdo: 1985;

Aplicacdo: Carregamento de alumina;
Quantidade: 2 (C-7 e C-8);
Produtividade Nominal C-7:

600 t/h = 14.400 t/dia;

Produtividade Nominal C-8:

900 t/h = 21.600 t/dia;

Proprietéaria: Alunorte;

Localiza¢&o: Bergo 102.

Figura 11 — Carregador de Navio berco 201

Apresentam-se a seguir, na Tabela 6, os principais indicadores relativos & operacdo de

embarque de alumina, calculados a partir do banco de dados de atracacéo.

Tabela 6 - Indicadores operacionais de alumina no PVC - 2012

Indicador Valor
Total Movimentado (t/ano) 4.700.108
Consignacdo média (t/navio) 36.643
Taxa de ocupacéo (%)
Ber¢o 102 66
Berco 201 16
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Produtividade (t/dia)

Berco 102 18.673

Berco 201 16.640
Fonte: CDP (2012)

2.3.3. Operacéo dos navios de soda céustica

Em 2012 foram movimentadas aproximadamente 1 milhdo de toneladas de soda céustica
através dos bercos do Terminal de Graneis Liquidos-TGL do Porto de Vila do Conde. Trata-
se de uma carga de importacdo, matéria-prima importada dos Estados Unidos é utilizada
como insumo para fabricacdo de alumina. Apds a atracacao do navio é conectada a mangueira
que faz a ligacdo do navio com o duto especifico para soda caustica, sendo bombeado pelo
conjunto motor-bomba do navio até os trés tanques de armazenagem, com capacidade de
15.000t cada.

Apresentam-se a seguir, na Tabela 7, os principais indicadores relativos a operacdo de

desembarque da soda caustica, calculados a partir do banco de dados de atracaces.

Tabela 7 - Indicadores operacionais de soda caustica no PVC — 2012

Indicador Valor
Total Movimentado (t/ano) 1.130.428
Consignacao média (t/navio) 38.880
Taxa de ocupacao (%) 25
Produtividade (t/dia) 15.646

Fonte: CDP (2012)

2.3.4. Operacéo dos navios de 6leo combustivel-oc

Em 2012 foram movimentadas aproximadamente 850.000 toneladas de derivados de petréleo
por Vila do Conde, preponderantemente em desembarques na navegacao de cabotagem. Essas
movimentacOes foram feitas nos bercos do Terminal de Graneis Liquidos, em grande parte
utilizado para aquecimento da caldera, auxiliando na producdo de alumina e aluminio. Apos
atracacdo do navio é conectada a mangueira que faz a ligacdo do navio com o duto especifico
para Oleo, sendo bombeado pelo conjunto motor-bomba do navio até os tanques de

armazenagem: trés da Alunorte/BR-Distribuidora e um da Chevron.
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Apresentam-se a seguir, na Tabela 8, os principais indicadores relativos @ movimentacdo de
derivados de petréleo, calculados a partir do banco de dados de atracacdes.

Tabela 8 - Indicadores operacionais de OC no PVC - 2012

Indicador Valor
Total Movimentado (t/ano) 855.296
Consignacdo média (t/navio) 18.000
Taxa de ocupacao (%) 28
Produtividade (t/dia) 5.862

Fonte: CDP (2012)

Demonstramos abaixo 0s equipamentos utilizados na movimentacdo de granel liquido (soda

caustica e 6leo combustivel), bem com as respectivas caracteristicas.

Figura 12 — Tubovia

Equipamento: Tubovia;

Aplicac&o: Movimentacéo de graneis
liquidos.

Quantidade: 2

Diametro: 8 polegadas.

Proprietéria: CDP;

Localizacdo: TGL.

2.3.5. Operacéo de navios de aluminio

Em 2012 foram embarcados aproximadamente 500 mil toneladas de lingotes de aluminio e
suas obras no cais publico do Porto de Vila do Conde. Os navios que embarcam aluminio em
lingote sdo self sustained, ou seja, dispdem de equipamentos de bordo adequados para este
tipo de operacédo. Os lingotes sdo transportados desde o local de estocagem até o costado do

navio em carretas rodoviarias comuns. A partir dai sdo lingadas levadas para o pordo do navio
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por guindastes do tipo ponte rolante em unidades de 16t (e até 32t) por vez. Trata-se de uma

carga exclusivamente de exportacao.

Demonstramos abaixo os equipamentos utilizados na movimentacdo desta mercadoria, bem

com as respectivas caracteristicas.

Figura 13 — Reach Stacker

Equipamento:

Cavalo mecanico com carreta;

Aplicacdo: Movimentacéo de carga geral;

Quantidade: 12;

Carga nominal: 42,5t (cavalo) e 32,0t

(carreta);

Proprietéria: Top.

Figura 15 - Sp

3

reader

Equipamento:
Empilhadeira Reach Stacker;
Aplicacdo: Movimentagédo de aluminio;
Quantidade: 1;
Capacidade: 45t;
Proprietaria: Top;
Localizac&o: Retro &rea. Carrega as carretas com
destino aos bergos 201 e 301.

Figura 14 — Carreta com aluminio
Py

.

Equipamento: Spreader para transporte de Carga
Geral (Frame), com 24 ganchos com engate;
Aplicacdo: Movimentagdo de aluminio;
Quantidade: 1

Capacidade: 40 toneladas (3 t/engate)
Proprietaria: ALBRAS.
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Figura 16 — Guindaste rolante de bordo

Equipamento: Guindaste rolante da embarcacgéo
acoplado a spreader para transporte de carga geral
contendo 24 ganchos com engate.

Aplicacdo: Movimentacao de aluminio.
Proprietario: Armador.

Localizac&o: Equipamento de bordo.

Apresentam-se a seguir, na Tabela 9, os principais indicadores relativos a operagdo de

embarque do aluminio, calculados a partir do banco de dados de atracacdes.

Tabela 9 - Indicadores operacionais de aluminio no PVC - 2012

Indicador Valor
Total Movimentado (t/ano) 508.296
Consignagdo média (t/navio)
Berco 102 40.000
Bergo 201 17.000
Taxa de ocupacéo (%)
Bergo 102 25
Berco 201 25
Produtividade (t/dia)
Berco 102 9.560
Bergo 201 5.778

Fonte: CDP (2012)

2.3.6. Operacéo de navios de carvao

Em 2012 foram desembarcados aproximadamente 650.000 toneladas de carvao no Porto de
Vila do Conde. Essas movimentacBGes foram feitas nos bercos do cais publico. Trata-se de
uma carga exclusivamente de importacdo, objetivando utilizagdo no aquecimento das
caldeiras para producdo de alumina e aluminio.

Apresentam-se a seguir, na Tabela 10, os principais indicadores relativos a operacdo de
desembarque de carvéo, calculados a partir do banco de dados de atracacdes.
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Tabela 10 - Indicadores operacionais de carvao no PVC - 2012

Indicador Valor
Total Movimentado (t/ano) 657.797
Consignacdo média (t/navio) 50.000
Taxa de ocupacao (%)
Berco 102 17
Bergo 201 17
Produtividade (t/dia)
Berco 102 15.298
Bergo 201 8.995

Fonte: CDP (2012)

Demonstramos abaixo 0s equipamentos utilizados na movimentacdo de granel solido

(carvdo), bem com as respectivas caracteristicas.

Figura 17 - Moega

Equipamento: Moega;

Aplicac&o: Importagdo de granel sélido por
cacamba;

Quantidade: 7;

Capacidade nominal: 12 e 30 t.

Proprietarias: CDP (1 para 12t), ALUNORTE (1
para 30t), MS Terraplenagem (3 para 30t) e Top
(2 para 12,0t);

Localizac&o: Bergo 201.

Figura 18 - Grab

Equipamento: Grab

Aplicacédo: Importacédo de graneis solidos.
Quantidade: 10;

Capacidade nominal: 3 a 12,5t;

Proprietarias: CDP (2 para 3t), Amazon Logistic (2
para 10t e 1 para 4t), CONVICON (1 para 10t e 1
para 12,5t) e Plena (3 para 7t);

Localizac&o: Pier 200 e 300.
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Figura 19 — Cacamba operando com moega

L L - ‘ ~ 1

Equipamento: Cagamba;

Aplicacdo: Descarga em granel sélido;
Quantidade: 49;

Capacidade nominal: 16 t.

Proprietaria: MS Terraplenagem (42 para 12t) e
Top (7 para 27t);

Localizacao: Pier 200 e 300.

Figura 20 — P4 carregadeira

Equipamento: P4 carregadeira;

Aplicac&o: Arrumagédo de granel solido;
Quantidade: 5;

Capacidade nominal: 27t;

Proprietaria: MS Terraplenagem (3) e Top (2);

Localizac&o: Retroarea.

2.3.7. Operacéo de navios de manganés

Em 2012 foram embarcadas aproximadamente 150.000 toneladas de manganés,
movimentadas através dos bercos do cais publico do Porto de Vila do Conde. O minério sai
da mina por cacambas basculantes até o patio de estocagem, a mina de manganés se localiza a
150km do patio, localizado na transamazoénica, proximo a Maraba/PA, do péatio segue via
rodoviario por cacambas até o Porto de Vila do Conde, onde é estocado em pétio a céu aberto
até a hora do embarque nos ber¢os 201 ou 301. A producdo é destinada tanto ao mercado
interno (VALE/PA, Sdo Paulo, Minas Gerais) quanto para o mercado externo (China e
México). A operacdo ¢ feita da seguinte maneira: duas pas carregadeiras, situadas no patio de
estocagem enchem as cagcambas, que levam o minério da area de armazenagem até o costado
do navio, a partir dai as cagambas sdo icadas por guindastes até o pordo do navio onde o

manganés é descarregado. Trata-se de uma carga exclusivamente de exportacao.
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Apresentam-se a seguir, na Tabela 11, os principais indicadores relativos a operacdo de
embarque de manganés, calculados a partir do banco de dados de atracacdes.

Tabela 11 - Indicadores operacionais de manganés no PVC — 2012

Indicador Valor
Total Movimentado (t/ano) 155.308
Consignacao média (t/navio) 42.000
Taxa de ocupacao (%) 7
Produtividade (t/dia) 7.400

Fonte: CDP (2012)

2.3.8. Operacéo de navios de contéineres

Em Vila do Conde os contéineres sdo movimentados nos bercos pablicos n° 301, 401 e
quando homologados poderdo ser movimentados através dos bercos publicos 302 e 402,
armazenados nas instalagcdes arrendadas para a empresa Contéineres de Vila do Conde -
CONVICON, que pertence ao grupo que controla o Terminal da Santos Brasil, no porto de
Santos.
As operagdes no CONVICON (40.714 TEUSs) foram divididas entre 28.960 TEUs cheios e
11.754 TEUs vazio. Dentre as 813 atracacOes ocorridas em Vila do Conde em 2012, em 67
houve a movimentagdo de contéineres.
Sengundo Sistema de Controle e Administracdo Portuaria — SCAP, o tempo médio de
operacdo foi de 8h/navio. Uma analise das informacdes sobre as datas e horas de chegada, de
atracacao e de desatracacdo dos navios indica que:

e todas as atracagdes ocorreram na ordem com que 0s navios chegaram ao porto;

e ndo houve tempo médio de espera total.
A produtividade media dos equipamentos de cais foi de 10 contéineres por hora de operacao
por navio (numero de contéineres movimentados na escala, dividido pelo tempo decorrido
entre o inicio e o término da operacgdo). A operacdo de conteineres seguem a seguinte rotina
bésica:

e 0s conteineres de exportacdo estocados no patio do CONVICON sdo

organizados com a ajuda de equipamento do tipo reach stacker;
e nos embarques 0s conteineres séo colocados nos reboques ou trailers de

carretas rodoviarias e conduzidos até o ber¢o onde o0 navio esta atracado;
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e acarreta posiciona-se ao costado do navio e os dois MHC’s com spreader e
engate automatico levam os conteineres até o navio;

e nos desembarques, a sequéncia € inversa.

Demonstramos abaixo 0s equipamentos utilizados na movimentacdo de carga geral
conteinerizada, bem com as respectivas caracteristicas.
Figura 21 - MHC-01

Equipamento: Fantuzzi MHC 130;

Ano de fabricagdo: 2006;

Aplicacdo: Movimentacéo de contéiner;
Quantidade: 1

Carga nominal: 100t (alcance de 18 m).
Produtividade nominal: 25 Un./h;
Proprietaria: CONVICON;

Localizag&o: Bergo 301.

Figura 22 - MHC-02

Equipamento: Gottwald MHC,;

Ano de fabricagdo: 2009;

Aplicacdo: Movimentagdo de contéiner;
Quantidade: 1;

Carganominal: 100t (alcance de 11a 22 m) e
37,6 t (alcance de 46 m);

Produtividade nominal:

25 contéineres/hora;

Proprietaria: CONVICON;

Localizac&o: Berco 301.
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Figura 23 — Reach Stacker com
Conteiner

Equipamento: Empilhadeira Reach Stacker
(Belotti e Terex);

Aplicag&o: Movimentagdo de contéiner.
Quantidade: 4;

Carga nominal: 451t;

Proprietaria: CONVICON

Localizag&o: Patio de contéineres do CONVICON.

Os principais indicadores da operacdo de contéineres no CONVICON sédo apresentados na
Tabela 12.

Tabela 12 - Indicadores operacionais de conteineres no PVC — 2012

Indicador Valor
Total Movimentado (TEUs/ano) 40.714
Consignacdo média (TEUs/navio) 286
Taxa de ocupacao (%) 24
Produtividade (und/hora) 10

Fonte: CDP (2012)
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CAPITULO N° 3 - O PORTO DE VILA DO CONDE

3.1. Instalagdes do Porto de Vila do Conde

O Porto de Vila do Conde dispe das seguintes instalacoes:

3.1.1. Configuracéo do cais de acostagem

Dispde de instalacbes acostaveis configurando formato em T, com duas pontes de acesso aos
pieres de aproximadamente 400m, defensas fixas, pier de concreto armado e protendido,
plataforma de transi¢éo entre o pier e a ponte, tendo a esquerda um pier corrido com 251m de
comprimento e 45m de largura com dois bercos paralelos (101/102) e do lado direito, no
mesmo alinhamento, outros trés pieres, também com quatro bercos paralelos (201/202,
301/302 e 401/402), podendo receber navios de até 60.000DWT. O pier possui cabecos de
amarracdo espacados de 20m com capacidade para 90ton, quatro tomadas de alimentacdo
elétrica em 380/220V, 440V e hidrémetros para abastecimento de agua potavel de 2,5

polegadas, e rede de hidrantes do combate a incéndio.

3.1.2. Caracteristicas vocacionais dos bercos

Dispdes de oito bercos: Berco 101: 290 metros; Berco 102: 251 metros; Berco 201/202: 210
metros; Bercos 301/302: 254 metros e Bercos 401/402: 254 metros. Calado recomendado para
0s berco externos de 18 a 20 metros e bercos internos de 11,5 a 16 metros, reduzido na
entrada do canal de acesso do rio Para para 12,5 metros.

e Pier 100 - Cais de Granéis Solidos e Carga Geral: Com 290m de extensdo e area de
13.140,00 metros quadrados, possui dois bergcos de atracacdo: berco externo (101),
comprometido e aparelhado com equipamentos para movimento de bauxita
(cabotagem), e berco interno 102 para exportacdo de alumina e importacdo de coque e
piche (longo curso) e Carga geral, arrendado Alunorte (prioridade de atracacdo para 0s
navios agenciados pela ALUNORTE) - utilizados nas plantas industriais do polo

aluminifero, Alunorte S/A e Albrés S/A;. Neste berco, também se processam as
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operacOes de Carga Geral em fluxos de exportacdo tais lingotes de aluminio em
volumes de cargas unitizados. Em ambos 0s bergos existem conjuntos de defensas
elasticas apropriadas para receber navios de até 55.000tpb, além de pontos de
fornecimento de energia elétrica (440v) e agua potavel, para o abastecimento de
navios.

e Pier 200 - Cais de Granéis Sdlidos e Carga Geral: Com extensdo de 210 e area de
10.920 m2 metros quadrados, conta com dois bergos 201 e 202, dotados de defensas
elasticas, sendo o berco 201 destinado a opera¢des com granél solido e carga geral e 0
berco 202 destinado a realizacdo de operacGes de carga geral.

e Pier 300 — Cais de Contéiner e Carga Geral: Com extensdo de 254 m e area de
13.208m2, conta com dois bercos 301 e 302, dotados de defensas elasticas, sendo o
berco 301 preferencial para carga/descarga de navios com contéineres e o ber¢o 302
destinado a realizacdo de operacdes contéineres e carga geral.

e Pier 400 — Cais de Contéiner e Carga Geral: Com extensdo de 254 m e area de
13.208m2, conta com dois bercos 401 e 402, dotados de defensas elasticas, sendo 0s
bercos 401/402 destinados a realizacdo de operagfes com contéineres e carga geral.

e TGL — Terminal de graneis liquido — inaugurado em outubro / 2003, destinado para
descarga de navios com soda caustica e 6leo combustivel. Com 280 metros de
comprimento, dimensionado para navios de até 60.000 tpb. Equipado com uma ponte
metélica de dois pavimentos com 1.309 metros de comprimento, que liga o continente
ao pier. O primeiro pavimento se destina ao trafego de carros utilitarios e o segundo

para posicionamento das tubovias.

3.1.3. Caracteristicas para seguranca da navegacao

Segundo a Resolucdo CDP n° 17/2002 a navegacdo e manobra esta balizada pelos seguintes
parametros:

Canal de acesso: E o mesmo utilizado para chegar ao Porto de Belém, apresentando
profundidades varidveis de 9,0 a 10,5m em funcdo da maré até atingir a llha do Mosqueiro.
De Salindpolis até Belém, embarcacdes levam de 7 a 8 horas, em velocidade de 15 nds (28
km/h) sob condi¢Ges normais. O ponto critico € o banco do Espadarte a 12 milhas de
Salindpolis, e em frente a costa Taipu.
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Calado méaximo: O recomendado é limitado pelas profundidades dos canais de acesso, quais
sejam: Canal do espadarte (Baixo do Taipu): 12,20m (40,0 pés) na preamar; Canal do Quiriri:
Quando demandando o porto pelo canal do Quiriri, considerando-se a velocidade do navio em
8 nos, navios com calado superior a 10,70 m (35,1 pés), deverdo levar em consideracdo a
maré da hora, antes de demandar o citado canal, de forma a manter uma separacéo em relacdo
ao fundo de, no minimo, 2,28 m (7,48 pés). O porto conta com 8 bercos sendo: bergos
externos (101,201,301, 401): 20,0m (65,5 pés); bercos internos (102): 16,0m (52,5 pés) e
(202,302,402): 11,50m (35,0 pés).

3.2. O Plano de Desenvolvimento e Zoneamento — PDZ

O PDZ tem o objetivo promover o planejamento e o ordenamento dos investimentos no Porto,
visando principalmente a expansdo e a modernizacdo da estrutura portuaria, o atendimento as
novas solicitacGes de areas para arrendamento e as necessidades de readequacdo das areas
disponiveis de forma a otimizar a utilizacdo da infraestrutura portuaria, bem como a
identificacdo de novas potencialidades em funcédo do desenvolvimento da economia da regido
onde o Porto esta inserido. Esta expansdo ira dinamizar as operacfes e resultar em um
incremento de movimentacgéo de cargas.

Das informagdes disponiveis sobre o Porto de Vila do Conde, existe a planta baixa do porto
do PDZ de 2006, com o0s respectivos projetos de expansao, e uma versao mais recente desse
Plano, datada de 2009. Esses projetos e as instalacGes atuais existentes na area do porto

organizado estdo apresentados na Figura 24.
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Figura 24 — Planta baixa do PDZ do Porto de Vila do Conde
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Segundo relatério final de atualizagcdo do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto
de Vila do Conde, de margo/2010, as projecdes de movimentagdes por tipo de carga para 0S
proximos 20 anos, prevé-se um aumento significativo no aumento de cargas operadas pelo

Porto de Vila do Conde, de cerca de 19 milhdes de toneladas de 2009 para 42 milhdes de

toneladas em 2028, conforme demonstramos nas tabelas abaixo:

Tabela 13 — Previsdo de movimentacdo em PVC 2009 — 2028

[ 2000 16.169 825% 19.600 100,0%
[ 2010 14.287 774% 1.820 9,995 938 s.m 1.413 r,m 18.458 100,0%
[ 2011 17.640 80,0% 1.918 87% 958  43% 1.522 69% 22.038 100.0%
[ 2012 26889 801% 1.976 59% 2996 89% 1703 51% 33.564 100,0%
| 2013 28097 791% 1976 56% 3517 99% 1921 54% 35511 100,0%
[ 2014 20102 791% 1.976 54% 3534 g96% 2174 59% 36.786 100,0%
| 2015 32191 796% 2296 57% 3547 88% 2392 59% 40426 100,0%
[ 2020 34785 80,1% 2616 60% 3636 84% 2302 55% 43429 100,0%
[ 2025 34785 799% 2616 60% 3.744 86% 2392 55% 43537 100,0%
| 2028 34785 798% 2616 60% 3.820 88% 2302 55% 43613 100,0%

A premissa do PDZ para atendimento do aumento de movimentacdo de carga, através do
Porto de Vila do Conde, demonstra as metas abaixo a serem alcangadas pela administracéo do

porto.
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Tabela 14 — Previsédo da produtividade PVC
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CAPITULO N° 4 — CONSIDERACOES FINAIS

Segundo a Constituicdo Federal (artigo 21), compete a Unido explorar diretamente ou
mediante autorizagdo, concessdo ou permissdo os portos maritimos, fluviais e lacustres. Além
disso, o artigo 175 da Constituicdo Federal também atribui ao Poder Publico a prestacdo de
servigos publicos, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, sempre por meio de
licitacdo.

E importante ressaltar também que, dadas as caracteristicas do setor portuério brasileiro, seu
desenvolvimento deve ocorrer de forma planejada. A existéncia de uma malha logistica em
progressiva expansdo possibilita em graus distintos a conectividade dos portos e instalacdes
portuarias com as zonas de demanda. Este planejamento contemplara as projecfes de
demanda portuéria, com base nas expectativas de evolucdo do escoamento de produtos, tanto
para exportagdo quanto para importacdo, e o desenvolvimento integrado da malha de
transportes. Uma vez definido o perfil da demanda, o planejamento avaliara a capacidade dos
portos existentes, seus respectivos planos de expansdo (novas areas ou aumento da
produtividade), a fim de priorizar a expansdo, em funcéo da demanda, e identificar lacunas de
capacidade, indicando suas possiveis soluces.

Segundo estudo do BNDES (2012) como medida para aumento da eficiéncia na gestéo
publica, além das reformulacGes da estrutura de governanca e da adogdo de contratos de
gestdo, contratos de concessdo e convénios de delegacdo consistentes e mais bem estruturados
para assegurar melhor desempenho, vislumbram-se formas adicionais de se aumentar a
eficiéncia da gestdo portuéria. Essas medidas adicionais aplicam-se, sobretudo, aos portos que
ndo forem alvos de concessdo a iniciativa privada, ja que a concessdo intrinsecamente
proporciona flexibilidade e autonomia na gestdo que, com dificuldade, é tangivel as empresas
publicas e sociedades de economia mista. O estudo separa as diretrizes complementares para
aumento de eficiéncia na gestdo publica em trés temas centrais: gestdo de recursos humanos,
gestdo financeira e gestdo de fornecedores e prestadores de servigo. A tabela 15, sintetiza as

recomendacdes sobre as quais o estudo discorre.
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Tabela 15 — Medidas complementares para aumento da eficiéncia da gestao portuaria.

Temas Itens Recomendacdes

a.1l | Normatizar requisitos minimos de perfil para os gestores.

Instituir determinacdo estatutaria implementando sistema de

a2 avaliacdo de desempenho de gestores e funcionarios.
a3 Instituir parcela variavel de_ rer_nt_mera(;éo e dfefinir promocoes
Gestdo de Recursos ' com base no desempenho (individual e coletivo).
Humanos ad Flexibilizar formas de contratacdo (sem afastar o concurso

publico) e demissdo de funcionarios.

a.5 | Definir claramente plano de salarios e cargos.

6 Capacitar gestores e funcionarios com treinamentos frequentes
' e especificos.

b1 Estabelecer mecanismos que garantam maior autonomia e
' independéncia as autoridades portuarias.

b.2 | Melhorar fluxo de receitas: fortalecer porstura comercial.

Reduzir custos e despesas: realizar alocacdo atraves de centros
b.3 | de custos, promover estudos de benchmark e estabelecer
metas.

Gestdo Financeira

Padronizar estrutura e definir corretamente os valores das

b4 tarifas portuérias.
Gestéo de
Fornencedores e el Instituir procedimento licitatorio simplificado para
Prestadores de ' contratacOes de obras, servigos e compra de bens.
Servicos

LUDOVICO (2007) informa que nos primoérdios da navegacdo maritima, toda mercadoria era
transportada por tonéis. O tonel, por ser uma embalagem resistente e de facil manuseio, foi o
sistema ideal que nossos antepassados encontraram para enfrentar as grandes dificuldades
existentes nas operacdes de embarque e desembarque.

Dificuldades estas facilmente imaginaveis, se levarmos em conta que ndo existia a
eletricidade e a maquina a vapor e, por conseguinte, ndo se conheciam os guindastes elétricos,
nem as empilhadeiras mecanicas.

Naquela época, os embarques eram feitos através de pranchas colocadas entre o convés do
navio e o ancoradouro, formando assim planos inclinados onde os tonéis eram facilmente
rolados, evitando ou contornando o problema do processo de icamento praticado atualmente.
Esta é a razdo pela qual, ainda hoje, ouvimos nos meios portuarios a expressao prancha de
embarque.

A Companhia Docas do Para preocupada com a eficiéncia operacional, buscando a melhoria
da produtividade, tomando por base a média operacional para cada tipo de mercadoria durante
um ano, definiu através da Resolucdo DIREX n° 02/2013, de 27/02/13 (anexo 2), pranchas
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minimas a serem obedecidas por tipo de carga no Porto de Vila do Conde, conforme disposto

nas tabelas 16 e 17.

Tabela 16 — Prancha minima para carga geral e granel sélido no PVC

Mercadoria Produtividade (t/dia)

101 102 201 202 301 302 401 402
Aluminio - - 5.000 5.000
Alumina - 16.000 | 16.000 -
Bauxita 29.000 - - -
Carga viva - - 1.000 1.000 Idaeom Ida%m Ida%m Ida%m
Coque - - 4.000 4.000 Berco Berco Berco | Bergo
Ferro-Gusa - - 5.000 5.000 202 202 202 202
Fertilizante - - 5.000 5.000
Manganés - - 8.000 8.000
Carvao Mineral | 20.000 - 8.000 8.000

Tabela 17 — Prancha minima para movimentacao de conteineres no PVC

15 und/h
10 und/h

Com equipamento de terra
Com equipamento de bordo

Contéineres

Taylorismo € uma expressdo criada para designar um conjunto de idéias e principios de
gestdo criados no final do séc. XIX e inicio do séc. XX pelo engenheiro norte-americano
Frederick Taylor. O taylorismo, que também ficou conhecido como Teoria da Gestdo
Cientifica ou Organizagdo Cientifica do Trabalho, tinha como grande objetivo aumentar a
produtividade através de um sistema de tarifas diferenciadas e através da aplicacdo de
métodos cientificos, colocando a énfase no uso da ciéncia e na criacdo da harmonia de
grupo. A aplicacdo da ciéncia a gestdo teve como instrumento basico o estudo exaustivo
dos tempos e movimentos que permitiu a racionalizacdo dos métodos de trabalho e a

fixacdo dos tempos-padréo para a execucao das tarefas.

Foram ainda definidos, quer por Taylor quer pelos seus seguidores, diversos principios de
gestdo que, segundo 0s seus autores, deveriam ser seguidos pelos gestores como forma de

aumentar a produtividade e, consequentemente, a eficiéncia, dos quais se destacam:

e Cada tarefa deve ser decomposta em operagOes elementares, as quais devem ser

posteriormente redefinidas, alteradas ou suprimidas para que o trabalho seja


http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/gestao.htm
http://www.knoow.net/historia/cronologia/indicesec19.htm
http://www.knoow.net/historia/cronologia/indicesec20.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/taylorfrederick.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/produtividade.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/sistema_tarifas_diferenciadas.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/metodo_cientifico.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/ciencia.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/gestao.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/metodo_trabalho.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/tarefa.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/taylorfrederick.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/gestao.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/gestor.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/produtividade.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/eficiencia.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/tarefa.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/trabalho.htm
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executado no menor tempo possivel - € este o principio basico da Organizacdo
Cientifica do Trabalho.

Para cada tipo de tarefas, cada operario deve ser corretamente selecionado e

treinado por forma a que o seu trabalho seja executado a “melhor cadéncia

possivel”.

O saléario deve ser calculado com base num sistema de tarifas diferenciadas e
conforme o desempenho obtido; deve crescer até a “cadéncia Otima”,
decrescendo a partir dai por forma a evitar a ocorréncia de quebras na

qualidade.

Os supervisores e seus subordinados devem atuar na mais perfeita coordenacgéo

para o beneficio de todos.

Cada operario e cada gestor da organizacdo devem ser colocados na tarefa na

qual obtém melhores resultados.


http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/tarefa.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/recrutamento_seleccao.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/trabalho.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/salario.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/sistema_tarifas_diferenciadas.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/qualidade.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/supervisor.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/subordinado.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/coordenacao.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/gestor.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/organizacao.htm
http://www.knoow.net/cienceconempr/gestao/tarefa.htm
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CAPITULO N°5 - CONCLUSOES

Considerando os dados expostos no estudo acima e analisando as informacges obtidas junto
ao Sistema de Controle e Administracdo Portuaria, Plano de Desenvolvimento e Zoneamento
do Porto de Vila do Conde, caracteristicas e capacidades nominais dos equipamentos e
Resolucdo DIREX 02/2013, observamos na tabela 18 a preocupacdo da Companhia Docas do
Pard em atender o disposto na Lei 12.815/2013, no que tange a fiscalizacdo da operacéo
portuaria, zelando pela realizacdo das atividades com regularidade, eficiéncia, seguranca e

respeito ao meio ambiente.

Tabela 18 - Comparativo de pranchas operacionais PVC

Mercadoria Capacidade do | Produtividade | Produtividade | Produtividade
equipamento do PDZ junto ao SCAP | DIREX 02/13
Bauxita 2.000 t/h 1.512 t/h 26.654 t/d 29.000 t/d
Alumina 1.500 t/h 1.418 t/h 18.673 t/d 16.000 t/d
2.000 t/h 16.000 t/d
Soda caustica 823 t/h 15.646 t/d
O. Combustivel 279 t/h 5.862 t/d
Aluminio 255 t/h 9.560 t/d 5.000 t/d
5.778 t/d
Carvao 500 t/h 539 t/h 15.298 t/d 20.000 t/d
8.995 t/d 8.000 t/d
Manganés 338 t/h 7.400 t/d 8.000 t/d
Contéineres 25 und/h 20 und/h 10 und/h 15 und/h

E necesséario, entretanto, que pelo menos, em médio prazo, a Autoridade Portuéria de Vila do
Conde disponha pessoal capacitado e qualificado para o acompanhamento efetivo das
operacdes portuarias no TMU1, objetivando melhorar a prancha operacional das mercadorias
movimentadas através de equipamentos de cais, como exemplo, tratamos as operac¢fes com
embarques/desembarques de contéineres, pois ndo entendemos como coerente a existéncia de
2 equipamentos de cais (MHC’s) instalados no berco 301, com capacidade nominal de 25
movimentos/hora cada e quando confrontamos com as informagdes obtidas pelo sistema de
informacéo da CDP, o SCAP, observamos a prancha atendida em 10 movimentos/hora, pois
onde estaria o problema: no equipamento, no operador, no terno de composicdo de
trabalhadores portuérios avulsos, no carrocel de veiculos que conduzem os conteineres até o

Terminal.
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Importante frisar que o Estado do Pard, além de possuir um potencial inestimavel de recursos
de natureza mineral, hidrico-energética e florestal, ja em aproveitamento, ainda faz parte da
maior bacia hidrografica do mundo, que em seu territdrio, conecta-se com o Oceano
Atlantico. Associa-se a esses fatos, o desenvolvimento dos projetos de hidroviarios: como
Tocantins-Araguaia, Tapajos e Capim; ferroviarios: como ferrovia Norte-Sul e rodoviérios:
como a BR-163 — que fundamentalmente buscam saida para o mar — e ter-se-a na localizagéo
do complexo portuario de Vila do Conde um local de particular importancia para
concentracdo de atividades econdmicas de carater relevante para o Estado do Para.

Finalmente, é preciso lembrar que, nessa regido, ou ainda na sua vizinhanca, formaram-se —
ou em breve serdo formados — novos complexos portuarios demandantes de intensa
movimentacdo de carga, que certamente desenvolverdo o processo de concorréncia,
incentivados pela nova Lei n® 12.815/13. E considerando as normas existente na CDP,
Regulamento de Exploracdo do Porto de Vila do Conde, propomos a aplicagdo de um plano
de acdo, semelhante ao processo de melhoria continua do ciclo de Deming, PDCA — Plan,
Do, Check, Act (Planejar, fazer, verificar, agir), como uma forma de diminuir constantemente
0s custos para obtencdo da qualidade, satisfazendo os usuéarios do porto e atendendo o que foi
descrito segundo Pedro Brito (2010) como critério objetivo que mede a eficiéncia de um
porto, a l6gica é que o porto seja 0 mais eficiente possivel, com menor tempo de espera dos

navios, com rapidez no embarque e no desembarque de carga, pelo menor preco possivel.
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Belém, 27 de fevereiro de 2013.
RESOLUGAO DIREX N°. 02/2013

A Diretoria Executiva da Companhia Docas do Para, no uso de suas atribuigdes legais e
estatutarias, tendo em vista a Lei 8.630/93, o Decreto N° 6.620/08 e o Regulamento de
Exploracao dos Portos de Belém, de Vila do Conde e de Santarém, aprovado pelo Conselho de
Autoridade Portuaria.

Considerando os Principios da Eficiéncia & do Interesse Plblico na politica de operagbes dos
Portos administrados pela COP;

Considerando a necessidade de promover a racionalizagdo e a otimizacdo do uso das
instalacdes poriuarias, buscando a melhoria do desempenho opemcuonai e da gualidade do
servigo prestado;

RESOLVE;
1. Estabelecer produtividade operacional minima para a movimentagao de mercadoria nas

operacdes portuarias realizadas nos bercos 101, 102, 201, 202, 301, 302, 401 e 402 do
Porto de Vila do Conde, da seguinte forma:

Aluminio - - 5.000 5.000

Alumina - 16.000 | 16.000 -

Bauxita 29.000 - - -

Carga viva - - 1.000 1.000 £ s |- Idem Idem Idem
Coque = > 4.000 | 4.000 (;,g:::cgi:es a0 a0 ao
Ferro-Gusa - = 5000 | 5.000 o % | Berco | Bergo | Bergo
Fertilizante - - 5.000 5.000 ; 202 202 202
Manganés = - 8.000 | 8.000

Carvaoc 20.000 - 8.000 8.000

Mineral

2. Os pardmetros para o monitoramento e/ou acompanhamento das produtividades
estabelecidas acima, serdo talculados com base nas informagdes prestadas pelos
operadores portuarios ao APOCON, através dos respectivos correios eletrénicos, da
seguinte forma:

a) O Operador portuario devera fornecer, em até 24h apés a saida da embarcag;ﬁo (")

“Statement of facts”;

3 Contéineres

o« BT o Com equipamento de bordo 10 Un./h
Bee Mac et B b Ve an [ T S SR ARN AN ™Moo ™A [ g VA ] ) - J‘K‘(

Com equipamento de terra 1SUn/m @324,
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b) O operador portuario devera fornecer, em até 24h apds a saida da embarcacdo, 0
desempenho de produtividade da embarcagio.

. Caso a movimentagac ndo atinja a produtividade operacional minima acima estipulada,

o operador portuario pagara @ AUTORIDADE PORTUARIA como obrigagdo, o valor
equivalente a complementacio da produtividade estabelecida para o bergo.

. O cumprimento da obrigacdio serd sobre os valores da Tabela Ill (Utilizagio da

Infraestrutura Terrestre) e sera aplicada somente nas operagdes que tiverem média
operacional efetiva abaixo das produtividades operacionais minimas definidas:

. O cumprimento da obrigagdo acima disposta serd de competéncia do operador

portuario;

. No caso do descumprimento da obrigagdo pelo nfio atingimento das produtividades

operacionais minimas, a CDP emitira fatura de cobranga do valor apurado, a qual sera
acompanhada dos respectivos demonstrativos de calculos dos coeficientes aplicados;

. Havendo recorréncia no ndo atingimento da produtividade para uma mesma

embarcacdo, a COP emitira notificacdo ao operador portuério com c6pia ac armador ou
ao preposto, exigindo providéncias.

- Nos calculos dos coeficientes de produtividade somente serdo retirados os tempos

considerados inoperantes, evidenciados nos seguintes casos:
a. Falta de energia elétrica;
b. Greve de TPA;
c. Chuva; :
d. Quebra de equipamento, devidamente comprovado;
e. Maré para embarcacdes com restricdo de oparéqéo.

- Determinar a inclusdo na Norma de Pré-Qualificagio de Operador Portuario, de item de

n® 08, no titulo: "DEVERES E RESPONSABILIDADES COMPLEMENTARES DO
OPERADOR PORTUARIO®, com a seguinte redagao:
‘06 — Obedecer & produtividade minima pré-estabelecida pela Administragdo do
Porto para operagdes portuérias nos bergos.,"

10. Revogar a Resolugdo n® 10/2012, de 21/06/12.

< ;’ < '\_v..f

CARLOS JOSE PONCIANO DA SILVA
Diretor Presidente

= | el
MARIA DO soco»;% PIRAMIDES SOARES
Diretora de Gestao Portuaria
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