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Regides Logisticas Multi-portos

A contentorizag¢éo forneceu o mecanismo para a expansao internacional dos mercados, melhorando a fia-
bilidade, flexibilidade e os custos de distribuicdo. A convergéncia desses factores permitiu a definicao de

cadeias globais de abastecimento, muitas com base no principio de ‘just-in-time ", que é uma integragcdo da
velocidade com as estratégias de producéo e de distribuicao.

EM 20086, os contentores celebraram o 50 ¢ aniversario como
uma inovagao que teve um enorme impacto sobre a geografia
da producdo e da distribuicao. A Producéo tornou-se globalizada
através duma melhor utilizagao das vantagens comparativas e
os sistemas de distribuigio foram capazes de interagir de forma
mais eficiente. Apesar de o contentor ter sido uma inovagéo
para o transporte maritimo, o surgimento de cadeias globais
de abastecimento colocou pressao intensa sobre o0s sistemas
de distribuicao de mercadorias nos hinterlands.

Os volumes mundiais de contentores tém vindo a teste-
munharam tremendo crescimento nos ultimos 50 anos, acele-
rados desde meados da década de 90. Nem todos os portos
que investiram no inicio em terminais para contentores se
tornam centros hub internacionais, verificando-se por vezes
que a concentragdo em portos hub causou até a degradacgéo
de portos menores na rede. Tendo em conta a evolugdo da
taxa de contentorizagdo da carga geral (e nem toda a carga
geral pode ser colocada em contentores), espera-se que este
indicador mundial possa atingir um maximo de 75% (Notteboom
e Rodrigue, 2008).

Ateoria do ciclo de vida sugere que todas as inovagdes evo-
luem de acordo com um padréo que inclui fases de nascimento,
crescimento, maturidade, saturacdo e, finalmente, uma fase
de declinio provocado por obsolescéncia. A duragdo de cada
estégio do ciclo varia de acordo com o tipo de inovacgéo, a sua
gestdo, bem como o seu nivel de penetragdo no mercado.

A teoria do ciclo de vida também pode ser aplicada a modos
de transporte, sendo a questao: O que vai acontecer ao sistema
de contentores como nds o conhecemos, nas préximas déca-
das? Entre as questdes mais importantes: Qual é o potencial
de mercado final de contentorizagdo em termos de volume e
penetragao no mercado? Que formas e estruturas maritimas, de
transporte terrestre e distribuicdo pode esse potencial implicar?
Quando ser3 a fase de maturidade alcangada? O que poderia
prejudicar gravemente futuros desenvolvimentos da contento-
rizagdo em termos de questdes econdmicas e técnicas?

O mercado de contentores, apesar de ainda observar o
crescimento do volume, estd a chegar a uma fase de maturidade
caracterizada por uma ampla difusdo da tecnologia ao redor do
mundo e melhorias técnicas cada vez mais marginais.

As Linhas de navegacao estéo a colocar navios cada vez
maiores nas rotas de comércio principais impulsionadas pela
reducdo de custos e economias de escala. Os terminais de
contentores tém testemunhado uma série de inovagbes que
visam melhorar a produtividade dos cais e dos parques. Os
porticos de cais possuem cada vez mais capacidade de elevagéo

€ 0 mesmo sucede com os porticos de parque. O uso do equi-
pamento moderno de terminal esta a tornar-se generalizado e
padronizado com o aparecimento dos operadores de terminais
globais (HPH, PSA, APM e DP World).

Para apoiar ainda mais o crescimento dos contentores e evitar
uma fase de saturagdo ou mesmo declinio, grandes inovagdes
s&0 necessarias na forma como os sistemas da logistica de
contentores séo geridos (Notteboom e Rodrigue, 2008).

A logistica e a velocidade do transporte de contentores
mudou a escala e 0 Ambito da distribuicdo global, permitindo
uma maior velocidade na distribuicdo de mercadorias, abriu
novos mercados globais de exportagcdo e importacdo, com
economias de tempo e de custo. Nao é que a carga se mo-
vimente mais rapidamente ao longo dos respectivos modos/
cadeias de abastecimento, mas sim a eficiéncia dos terminais
que tem aumentado drasticamente a velocidade dos transbor-
dos e, consequentemente, das cadeias globais (Notteboom e
Rodrigue, 2008).

A contentorizagdo forneceu o mecanismo para a expansao
internacional dos mercados, melhorando a fiabilidade, flexi-
bilidade e os custos de distribuicdo. A convergéncia desses
factores permitiu a definicdo de cadeias globais de abasteci-
mento, muitas com base no principio de ‘just-in-time ", que é
uma integracdo da velocidade com as estratégias de produgéo
e de distribuigao.

Os actores da cadeia de transporte passaram a oferecer
novos servigos de valor acrescentado em pacotes integrados,
ao longo da cadeia, tornando-se amplamente reconhecido que
a integracao funcional das cadeias vai além da funcéo de fa-
bricacdo e também inclui a governagéo e o transporte.

Através da contentorizagao, todos os concorrentes tém, po-
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tencialmente, 0 mesmo nivel de acesso a um eficiente sistema de
distribuicao global de cargas através de instalagdes portuarias.
Paradoxalmente, agrupamentos industriais localizados perto
de terminais principais ao longo da costa chinesa podem ter
melhor acessibilidade aos mercados globais, que actividades
localizadas em locais centrais convencionais, como certos locais
interiores dos EUA ou ao longo do Reno, na Europa.

Com estas tendéncias, os requisitos de desempenho para
grandes terminais de contentores altera-se: (a) 5.000 movimentos
por 24 h por navio, (b) 40 movimentos por hora por pértico de
cais, (c) relagao do tempo de trabalho e tempo de atracagédo
de 90%, entre outros.

Mas, verificam-se atrasos consideraveis na abertura prevista
de terminais portudrios de contentores e na abertura real das
instalacdes de movimentacéo de contentores nos portos. Os
portos maritimos estdo a beira de se tornarem bens escassos,
problema apenas atenuado com a crise, mas que continuara
apos esta passar. Este atraso deve-se muitas vezes a conflitos
ambientais e com as cidades.

A escassez de capacidade portuaria pode, no entanto, tam-
bém abrir perspectivas para novos padrdes utilizando conceitos
novos de gateway. Novos portos e terminais podem desenvolver-
se fora dos portos/regides dominantes, o que pode contribuir
para uma distribuicao mais uniforme da rede em sistemas por-
tuarios em todo o mundo. Por exemplo, o congestionamento
em Los Angeles / Long Beach, foi o incentivo para comegar a
considerar-se o desenvolvimento de instalagdes de contentores
em Prince Rupert, Canada e Ensenada, no México.

Por outro lado, novas iniciativas na proximidade de um
porto estabelecido podem desencadear a formagao de regides
logisticas multi-porto que oferecam solugdes logisticas para as
cargas de certas regides ou gateways. Por exemplo, o desen-
volvimento de JadeWeserPort em Wilhelmshaven (Alemanha)
adiciona valor aos centros de carga existentes em Hamburgo
e Bremerhaven.

O aumento esperado da importancia das regides logisticas
multi-portos como um modelo que serve o abastecimento glo-
bal das cadeias € ainda apoiado pela observagéo de que as
empresas de navegacao ndo estdo a “colocar todos os ovos
no mesmo cesto”, e, portanto, uma regido multi-portos pode
oferecer uma oportunidade para um operador entrar em um
mercado regional, utilizando um novo terminal ou um novo porto
fora da 'fortaleza' de um concorrente mais forte (por exemplo,
Singapura / Tanjung Pelepas). Os factores acima poderao,
a longo prazo, levar a novas hierarquias nos portos e uma
multiplicagao do numero de portos envolvidas no processo de
contentorizagéo global.

A alteragao das relagdes porto-hinterland tem um impacto
claro sobre desenvolvimento portuario. O desempenho dos
portos maritimos esté fortemente entrelagcada com o desenvol-
vimento e desempenho das redes de ligacdo ao interior e que
fornecem acesso a bases de carga alargadas no hinterland. O
processo de regionalizagcdo do porto, conceito de Notteboom
e Rodrigue (2005), expande o alcance do hinterland do porto
através de um numero de estratégias de aproximacao aos
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centros de distribuicdo de transporte terrestre.

A fase de regionalizacéo traz a perspectiva do desenvol-
vimento do porto para uma maior escala geogréfica, isto &,
para além do perimetro do porto. A regionalizagdo do porto é
caracterizada por uma forte interdependéncia funcional, e até
mesmo conjuntos, com o desenvolvimento de plataformas mul-
timodais em plataformas logisticas no interior ou portos secos,
levando a formagao de centros de carga regionais.

Por outro lado, como ja referi, os portos grandes estdo a
enfrentar uma grande variedade de restricdes locais que preju-
dicam o seu crescimento e eficiéncia. A falta de disponibilidade
de areas para a expansao esta entre um dos problemas mais
agudos, uma questao agravada pelas exigéncias de aguas
profundas para o servico de navios maiores. O aumento do
trafego no porto também pode levar a deseconomias e ao
congestionamento, passiveis de serem resolvidas em novas
areas.

A regionalizagéo dos portos, e da sua gestéo e governa-
cao, permite a parcialmente circunscrever restricdes locais ao
exteriorizar o porto além dos seus limites normais. Um porto
pode tornar-se mesmo um conjunto de portos ou de terminais
dispersos no territério. Trata-se de uma questéo psicoldgica
das comunidades portuarias e autoridades, mas que pode ser
limitadora do potencial de crescimento dos portos e da eficién-
cia do seu servigo, bem como do posicionamento futuro nas
cadeias logisticas globais.

Muitos portos no mundo estéo a atingir uma fase de regio-
nalizagdo em que as forgcas de mercado gradualmente formam
redes regionais de carga com diferentes graus de vinculos
formais entre os nds respectivos. Um dos problemas que as
autoridades portudrias estao a enfrentar diz respeito a parte
da infra-estrutura na fase de regionalizagcdo do porto.

As autoridades portuérias tentam aumentar a capacida-
de intermodal do porto, mas tém uma forte dependéncia do
desempenho das infra-estruturas e servigos de transporte do
territorio circundante, pelo que surgem restrigcdes.

Primeiro os aspectos ambientais, sociais e politicos e as
limitagdes financeiras do processo decisorio. Segundo, o interior
é dominado por intervenientes administrativos e de mercado,
que, em circunstancias normais, nao tém que prestar contas
a autoridade portuaria.

Os poderes das autoridades portudrias no desenvolvimen-
to das infra-estruturas interiores séo, portanto, limitados. Na
maioria dos casos, o papel do porto-autoridade é restrito a
iniciar processos e a ser um facilitador das infra-estruturas
necessarias. Sao estes aspectos que devem ser alterados no
novo conceito de porto.

Nota - Texto escrito tendo por base artigos de Notteboom e
Rodrigue de 2005 e 2008.
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