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RESUMO

O presente estudo teve por objetivo propor uma base de informagcBes que visa
nortear o planejamento para a elaboragdo de um novo Plano de Desenvolvimento e
Zoneamento (PDZ) para o Porto de Pelotas/RS, calcado nas suas reais alternativas
funcionais, no sentido de revitaliza-lo, considerando que este Porto, presentemente,
vem sendo alvo de interesses econémicos em nivel municipal e estadual. Ndo se
teve intencdo, nesta pesquisa, de propor o zoneamento propriamente dito para o
Porto, mas sim gerar informacdes que sugestionem acdes estratégicas diretivas que
visam fomentar o planejamento do novo PDZ. O trabalho foi estruturado em um
referencial tedrico, no qual foi abordada a legislacdo pertinente aos portos e seu
planejamento, além de conceituacbes relevantes ao tema; em seguida foram
apresentados os resultados alcancados, 0s quais se resumem em um levantamento
histérico das operac¢des no Porto em questdo, um diagnostico de sua atual situacao
operacional, além do delineamento de trés cenarios futuros, baseados em
alternativas funcionais estabelecidas para o mesmo e, por fim, foram propostas
bases de informacdo para o planejamento do novo PDZ para o Porto pelotense.
Para tanto foram utilizadas as metodologias de pesquisas exploratéria, bibliografica
e documental para a concepcdo do referencial tedrico e para o levantamento
histérico, além da analise SWOT e prospeccdo de cendrios para a construcdo dos
demais resultados; também se utilizou entrevista semiestruturada com atores chave
para a pesquisa. Concluindo esta dissertacdo, poéde-se constatar que, apesar de sua
atual relativa estagnacdo econdmico-funcional, o Porto de Pelotas apresenta
condi¢cBes para desempenhar um novo e importante papel no processo de retomada
do desenvolvimento econémico da metade sul do Rio Grande do Sul.

Palavras-chave: Plano de Desenvolvimento e Zoneamento; Gerenciamento
Costeiro; Porto de Pelotas.
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ABSTRACT

This study meant to propose an base of information to guide a new Zoning
Development Plan (ZDP) for the Port of Pelotas/Rio Grande do Sul, based on its
actual functional alternatives in order to its revitalization, whereas this Port, at the
moment, has been the object of municipal and state economic interests. There was
no intention to propose the zoning itself for the Port in this research, but to produce
information that suggests strategic actions designed to promote the planning of its
new ZDP. The work was structured in a theoretical framework, which was addressed
to the relevant port’s legislation and its planning, in addition to relevant concepts for
the topic; then, the results achieved are summarized in a historical survey of the
operations of this Port; a diagnosis of the current operational status of this; beyond
the delineation of three future scenarios, based on functional alternatives established
for the same; and finally, it was proposed bases of information for the planning of the
new ZDP for the Port of Pelotas. Then, for the theoretical framework and the
historical survey was used exploratory, bibliographical and documentary research; for
the construction of other results were used a SWOT analysis and prospecting
scenarios; also were used semistructured interviews with key actors for this research.
Concluding this dissertation, it was noted that, despite its current relative economic
and functional stagnation, the Port of Pelotas is prepared to play a new and important
role in the resumption of economic development process of the Southern half of Rio
Grande do Sul.

Key-words: Zone and Development Plan; Coastal Management; Port of Pelotas.
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1 INTRODUCAO

O Porto de Pelotas € um porto flavio-lacustre, localizado as margens da
Lagoa dos Patos, mais especificamente, a margem esquerda do Canal S&o
Gongalo, o qual liga as lagoas dos Patos e Mirim, no municipio de Pelotas, metade
sul do estado do Rio Grande do Sul/ Brasil (ver Mapa 1)'. Integra o complexo
portuario do Rio Grande do Sul, formado pelos portos de Rio Grande (maritimo),
Porto Alegre, Pelotas e Cachoeira do Sul (fluviais), além do entroncamento rodo-
ferro-hidroviario de Estrela, no rio Taquari (ANTAQ, 2011).

Historicamente, entre os anos de 1940 — ano em que o referido Porto
tornou-se operacional — e final de 1960, o mesmo apresentou atividades de
movimentacdo de cargas — importacdo de trigo da Argentina e importacdo de
cabotagem. Porém, a partir da década de 1960 essa movimentacdo deixou de
ocorrer em razdo de diversos fatores, permanecendo, atualmente, apenas pequena
movimentacdo de carga, basicamente desembarques de produtos destinados a
demanda local de insumos para a producdo agricola — fertilizantes, e embarques
referentes, fundamentalmente, a matéria-prima para a producdo de cimento —
clinquer. No que se refere ao transporte hidroviério interior, o trdfego com Porto
Alegre e Rio Grande, existente em 1950, praticamente desapareceu a partir do final
da década de 60, enquanto o intercambio com outros portos das Lagoas dos Patos e
Mirim tornou-se insignificante a partir de 1970 (CAMPELO; DUHA, 2009;
SPH/Pelotas, 2013).

Percebe-se, portanto, que, infelizmente, ao longo dos anos, as atividades
portuéarias exercidas pelo Porto de Pelotas foram relativamente abandonadas devido
a uma infinidade de razdes, dentre elas, a falta de planejamento e ma gestao por
parte do poder publico estadual. Entretanto, considerando que, presentemente, este
Porto vem sendo alvo de interesses de nivel estadual, no sentido de redinamiza-lo
economicamente, 0 mesmo apresenta expectativas de retomar sua importancia
como porto comercial, através da cabotagem, alavancada pela exportacdo de arroz
para o sudeste, norte e nordeste do pais; apresenta possibilidades de se tornar uma
plataforma de apoio industrial auxiliar ao Porto de Rio Grande e ao futuro Porto de

S&do José do Norte; constitui um importante papel social, através de seu patrimoénio

! Mapa 1: Localizacdo do Porto de Pelotas (pagina 25) — Metodologia — Objeto de Estudo.
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histérico e cultural para a cidade de Pelotas, bem como da comunidade residencial e
as consequentes estruturas estabelecidas na zona portuaria; além de apresentar
condicBes para se tornar um importante modal hidroviario entre Brasil e Uruguai.

Num cenario em que todas essas funcionalidades se tornem
convergentes, conflitos de uso tendem a ser potencializados, seja no que se refere
as relagbes porto-cidade, seja no que se refere as relacbes entre o Porto e seu
entorno natural imediato — aqui entendido como o Canal Sdo Gongalo e o alto
estuario da Lagoa dos Patos, demandando planejamento e gestdo de suas
atividades futuras, a fim de que as mesmas nao venham a comprometer a qualidade
desses ambientes que compdem a zona costeira do Rio Grande do Sul.

Assim sendo, a fim de expressar o compromisso governamental com o
planejamento integrado para o uso dos recursos costeiros brasileiros, em 16 de maio
de 1988 foi promulgada a Lei 7.661, a qual instituiu o Plano Nacional de
Gerenciamento Costeiro (PNGC). O Plano é um processo continuo e dindmico pelo
qual decisbes sdo tomadas e acdes sao efetivadas visando o ordenamento da
ocupacdo dos espacos litoraneos, de forma a orientar a utilizacdo racional dos
recursos na zona costeira, contribuindo para elevar a qualidade da vida de sua
populacdo, e a protecdo do seu patrimdnio natural, histérico, étnico e cultural
(BRASIL, 1988a). De acordo Asmus, et al. (2006) o Plano surgiu da necessidade de
se administrar, de forma sustentavel, 0s recursos naturais existentes na zona
costeira, as quais sdo comumente dotadas de grande atrativo comercial, industrial e
turistico, o que pode vir a gerar uma relacao de conflituosidade entre os diferentes
interesses ali existentes.

A Lei 7.661/1988 considera zona costeira como 0 espaco geografico de
interacdo do ar, do mar e da terra, incluindo seus recursos renovaveis ou nao,
abrangendo uma faixa maritima e outra terrestre, que séo definidas no PNGC. Em
uma Vvisdo macro, a zona costeira pode ser entendida como um amplo e complexo
mosaico de tipologias e padrbes de ocupagédo humana, caracterizado pelo uso do
solo e dos recursos naturais e pela exploracdo econdmica propiciada por esse
espago. Assim, salienta o Ministério do Meio Ambiente (MMA, 2012), além da
extrema diversidade de formacgdes fisico-bioticas e da grande extensdo do litoral,
convergem também para a costa vetores de presséao e fluxos de toda ordem.

Pelotas, de acordo com o Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro, é

abrangida pela faixa terrestre que compfe a zona costeira brasileira, conforme



16

descrito em seu anexo B. A area de abrangéncia da zona costeira brasileira é
descrita a seguir (PNGC Il, 1997, p. 2):

3.1. Zona Costeira - é o0 espaco geografico de interacdo do ar, do mar e da
terra, incluindo seus recursos ambientais, abrangendo as seguintes faixas:
3.1.1. Faixa Maritima - é a faixa que se estende mar afora distando 12
milhas maritimas das Linhas de Base estabelecidas de acordo com a
Convencao das Nacbes Unidas sobre o Direito do Mar, compreendendo a
totalidade do Mar Territorial.

3.1.2. Faixa Terrestre - é a faixa do continente formada pelos municipios
gue sofrem influéncia direta dos fenbmenos ocorrentes na Zona Costeira, a
saber:

a) os municipios defrontantes com o mar, assim considerados em listagem
desta classe, estabelecida pelo Instituto Brasileiros de Geografia Estatistica
(IBGE);

b) os municipios ndo defrontantes com o mar que se localizem nas regifes
metropolitanas litoraneas;

€) os municipios contiguos as grandes cidades e as capitais estaduais
litordneas, que apresentem processo de conurbagéo;

d) os municipios proximos ao litoral, até 50 km da linha de costa, que
aloquem, em seu territdrio, atividades ou infra-estruturas de grande impacto
ambiental sobre a Zona Costeira, ou ecossistemas costeiros de alta
relevancia;

€) 0s municipios estuarinos-lagunares, mesmo que nao diretamente
defrontantes com o mar, dada a relevancia destes ambientes para a
dindmica maritimo-litoranea; e

f) os municipios que, mesmo nado defrontantes com o mar, tenham todos
seus limites estabelecidos com o0s municipios referidos nas alineas
anteriores.

Os novos municipios, criados, ap0s a aprovacao deste Plano, dentro do
limite abrangido pelo conjunto dos critérios acima descritos, serdo
automaticamente considerados como componentes da faixa terrestre,
tendo-se como referéncia a data de sua edicao.

Os municipios abrangidos pela faixa terrestre da Zona Costeira estéo
listados no Anexo “B” a este Plano e qualquer atualizagdo necessaria sera
feita por meio de proposta do Ministério do Meio Ambiente, dos Recursos
Hidricos e da Amazénia Legal - MMA.

Andriguetto Filho (2004) engloba ainda na caracterizagdo da zona
costeira, a interacdo entre pessoas, mercadorias, embarcacdes, culturas e
significados, devendo ser descrita antes como um territério culturalmente construido
do que como um espaco fisicamente dado. Por via de consequéncia, nas palavras
de Moraes (2007, p.31), “(...) trata-se de um universo marcado pela diversidade e
convivéncia de padrdes dispares, redundando em uma alta conflituosidade potencial
no uso do solo, onde o papel do planejamento adquire maior relevo”. Segundo o
mesmo autor, versa-se claramente de uma finalidade de planejamento e gestéo, o
que realca a importancia de considerar os proprios limites politico-administrativos,
afinal, ja sinaliza o MMA, as zonas costeiras importam um dos maiores desafios para

a gestao ambiental do pais (MMA, 2012).
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A fim de assegurar a efetividade do direito ao meio ambiente
ecologicamente equilibrado de uso comum do povo, a Constituicdo Federal de 1988,
no seu artigo 225, 8 4° definiu a zona costeira como “patrimdnio nacional”, cuja
utilizacdo deve fazer-se em condicbes que assegurem a preservacdo do meio
ambiente, inclusive quanto ao uso dos recursos naturais, merecendo, assim,
atencdo especial do poder publico quanto ao seu planejamento e gestdo (BRASIL,
1998hb). Assim, Asmus, et. al. (2006) destaca seis areas de interesse fundamental
para uma gestao costeira, sendo elas:

¢ Planejamento: encarrega-se de planejar usos e ocupacdo das areas
costeiras e oceanicas;

e Protecdo ambiental: busca a protecdo da base ecologica, preservacéo
da biodiversidade e garantia do uso sustentavel das areas costeiras;

e Promocéo do desenvolvimento econdmico: busca o uso projetado em
areas costeiras, adjacentes e oceénicas;

e Resolugédo de conflitos: busca o equilibrio e harmonia dos usos e
ocupacao presentes e futuros das areas costeiras;

e Seguranca publica: busca garantir a seguranca frente a eventos
naturais e antrGpicos nas areas costeiras;

e Gerenciamento de areas publicas: busca garantir o correto uso de
recursos comuns presentes nas areas costeiras.

Diante das areas de interesse fundamental para uma gestdo costeira,
acima elencadas, fica claro que planejamento e gestéo sao atividades fundamentais
do gerenciamento costeiro integrado, as quais objetivam buscar o melhor uso e
ocupacgdo dos oceanos e costas, além da solugdo de potenciais conflitos advindos
de tais usos e ocupacao.

Em se tratando da gestdo portuaria, o principal instrumento de
planejamento para a determinacdo da localizacdo e formas de uso da &rea do porto
organizado® é denominado Plano de Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ). Tal
instrumento visa, “no horizonte temporal, considerado o ambiente social, econdmico

e ambiental, o estabelecimento de estratégias e de metas para o desenvolvimento

% Porto organizado: porto construido e aparelhado para atender as necessidades da navegacao e da
movimentacao e armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado pela Unido, cujo trafego e
operacdes portuarias estejam sob a jurisdicdo de uma autoridade portuaria (BRASIL, 1993).
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racional e a otimizag&o do uso de areas e instalagdes do porto organizado” (BRASIL,
2009).

De acordo com Porto (2007, p.88), o Plano de Desenvolvimento e
Zoneamento ndo s6 acontece na atividade que se realiza no porto organizado, mas
também fisicamente ao seu redor, nas atividades e areas adjacentes. Trata-se,
portanto, de um estudo em que se considera a situacao atual da atividade portuéria
e uma perspectiva futura para esta, de forma a atender de maneira eficiente os
interesses diversos de uso da estrutura portuaria, contemplando, neste contexto, seu
entorno.

Portanto o Plano de Desenvolvimento e Zoneamento Portuario qualifica-
se, nas palavras de Martorelli (2008), como um ato da administracdo publica de
nortear o futuro do porto, em suas multiplas relacdes, intra e extra-porto dentro do
planejamento econémico do pais. Com o Plano, torna-se obrigatério o Governo
planejar todas as suas acbes e também seu orcamento de modo a nédo ferir as
diretrizes nele contidas, da mesma forma, a iniciativa privada também deve voltar
suas acdes de desenvolvimento para as areas abordadas no plano vigente.

Entretanto, em se tratando do PDZ do Porto pelotense, este se encontra
em carater provisério desde 2010, evidentemente inadequado frente a evolucédo das
atividades desenvolvidas nesta zona portudria, evidenciando-se, portanto, a falta de
planejamento e gestdo desta atividade, a qual poderia trazer tantos beneficios para
o desenvolvimento econdmico da metade sul do estado, se bem administrada, mas
que, no entanto, representa atualmente um cendrio de relativa estagnacdo e
desativacdo das atividades portuarias.

Desta forma, para que se torne viavel o aprimoramento das atividades
desenvolvidas no Porto de Pelotas, sejam elas de carater comercial, industrial, social
ou de logistica, € fundamental que se estabelecam estratégias, por meio da
reavaliacdo do seu atual PDZ, de maneira que a reocupacao dos espacos costeiros
da zona portuaria se dé de forma ordenada e planejada, por meio de bases de
informagdes calcadas na realidade atual do referido Porto, evitando-se, desta forma,

possiveis conflitos futuros de uso territorial.
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1.1 Justificativa

Com a promulgacéo da lei 8.630, em 1993, a qual sera melhor abordada
posteriormente, as caracteristicas organizacionais da estrutura do Porto de Pelotas
mudaram radicalmente, assumindo o status de Porto Organizado, apresentando
como elementos principais a constituicdo do Conselho de Autoridade Portuaria
(CAP) — 6rgdo normativo dentro do Porto Organizado — e do Orgéo Gestor de Mo
de Obra (OGMO) - responsavel pela administracdo do trabalho portuario, os quais
interagem com a Administracdo Portuaria no desenvolvimento das atividades no
ambito do porto.

Com o intuito de adequar-se as atuais demandas da nova legislacdo, em
09 de janeiro de 1997, o Porto de Pelotas recebeu aprovacdo proviséria de seu
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento pelo CAP. Buscando atender a solicitagéo
da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), além de cumprir o prazo
determinado pela mesma, em 11 de fevereiro de 2010, o PDZ do Porto foi
reformulado sob carater temporario, até que fosse elaborado um novo e mais
completo planejamento, de acordo com as normas da Secretaria Especial de Portos
da Presidéncia da Republica (SEP/PR), entretanto esta configuracdo permanece até
o presente dia (BRASIL, 2010).

O atual PDZ do Porto pelotense é composto por um brevissimo historico;
a localizacdo do Porto e os acessos rodoviario, ferroviario, hidroviario e aeroviario;
uma listagem das instalacdes e equipamentos portuarios; além de uma descricdo da
composicdo da area do Porto Organizado (ANEXO ). Entende-se, portanto, que o
PDZ do Porto de Pelotas ndo atende, atualmente, as normas, diretrizes e
procedimentos estabelecidos pela SEP/PR, conforme a Portaria n°® 414 de 30 de
dezembro de 20089.

Sendo assim, frente a tantas modificacdes acontecidas no entorno do
Porto de Pelotas desde a ultima edicdo do seu Plano, sem que este tenha passado
por uma reavaliacdo e, no entanto, sem abranger as demandas econémico-sociais
existentes na nova configuracdo da area portuaria da cidade, urge a necessidade de
readequacdo do atual Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de
Pelotas, ja que sua Ultima versdo ainda encontra-se em carater provisorio, sem

atender as especificagfes da SEP/PR.
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1.2 Problemaética

A partir das informacdes adquiridas e sistematizadas ao longo da
pesquisa e, com vista a alcancar os objetivos propostos, esta dissertacdo busca
investigar e responder a seguinte questao: “O Porto de Pelotas, apesar de sua atual
relativa estagnacdo econdmico-funcional, apresenta condicbes para desempenhar
um novo e importante papel no processo de retomada do desenvolvimento

econdmico da metade sul do Rio Grande do Sul”?
1.3 Objetivo Geral

Propor bases de informacdes para nortear o planejamento com vistas a
elaboracdo de um novo Plano de Desenvolvimento e Zoneamento para o Porto de
Pelotas, calcado em cenarios atual e futuros para o mesmo, sem ter, no entanto, a

intencdo de propor o zoneamento® propriamente dito para este Porto.
1.4 Objetivos Especificos

e Historiar, bibliograficamente e documentalmente, a origem, evolucéo,
desativacao e situacao atual de relativa estagnacéo das atividades desenvolvidas no
Porto de Pelotas/RS.

¢ Realizar um diagnostico da atual situacdo do Porto de Pelotas.

e Apresentar trés cenarios funcionais para o Porto de Pelotas: um

Realizavel, um Desejavel e um Possivel.

% Zoneamento é um instrumento de organizacdo do territério que visa a divisdo da cidade em areas
de uso ou intensidade de ocupacdo diferenciadas, devendo ser obrigatoriamente seguido na
implantacéo de planos, obras e atividades publicas e privadas.



2 METODOLOGIA

A dissertacdo de mestrado, segundo Severino (2007), trata da
comunicacdo dos resultados de uma pesquisa e de uma reflexdo, que versa sobre
um tema unico e delimitado. Ela deve demonstrar uma proposicdo e ndo apenas
explanar um assunto. “Afinal, o objetivo de uma pesquisa é fundamentalmente a
analise e interpretacdo do material coletado” (SEVERINO, 2007, p. 223).

2.1 Instrumentos de pesquisa

Com a finalidade de responder ao questionamento central formulado e
alcancar os objetivos propostos nesta dissertacdo, além de adquirir conhecimentos
avancados em relacdo ao tema abordado, a pesquisa deu-se sob caréater
exploratério, bibliografico e documental, e contou com a utilizagdo de entrevista
semiestruturada, analise SWOT e metodologia de cenarios prospectivos como
instrumentos de pesquisa.

A pesquisa exploratéria é realizada sobre um assunto com pouco, ou
mesmo, nenhum estudo anterior a seu respeito. O objetivo desse tipo de pesquisa é
procurar padrdes, ideias ou hipéteses. As técnicas tipicamente utilizadas para a
pesquisa exploratoria sdo estudos de caso, observacfes ou analises histdricas, e
seus resultados fornecem geralmente dados qualitativos ou quantitativos (GIL, 1999;
COLLIS e HUSSEY, 2005).

Este tipo de pesquisa, de acordo com Gil (1999), envolve levantamento
bibliografico; entrevistas com pessoas que entendem ou estdo envolvidas com o
problema pesquisado; e analise de exemplos que estimulem a compreensao,
visando proporcionar uma visdo geral de um determinado assunto.

Ja a pesquisa bibliografica, conforme Gil (2002, p. 44), “é desenvolvida
com base em material ja elaborado, constituido principalmente de livros e artigos

cientificos”. Segundo Severino (2007, p.122):

A pesquisa bibliografica é aquela que se realiza a partir do registro
disponivel, decorrente de pesquisas anteriores, em documentos impressos,
como livros, artigos, teses etc. (...) O pesquisador trabalha a partir das
contribuicBes dos autores dos estudos analiticos constantes nos textos.
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Quanto a pesquisa documental, Severino (2007) explica que esta tem
como fonte documentos em um sentido mais amplo, ou seja, ndo sé documentos
impressos, mas, sobretudo outros tipos de documentos, tais como jornais, fotos,
filmes, gravagdes, documentos legais, documentos técnicos etc. “Nestes casos, os
conteldos nao tiveram nenhum tratamento analitico, sdo ainda matéria-prima, a
partir da qual o pesquisador vai desenvolver sua investigagdo e analise”
(SEVERINO, 2007, p.123).

Outro tipo de instrumento de pesquisa utilizado neste estudo foi a
entrevista. Conforme Marconi e Lakatos (2011), a entrevista representa uma das
ferramentas basicas para uma coleta dos dados. Trata-se de uma conversa oral
entre duas pessoas, das quais uma delas € o entrevistador e a outra o entrevistado.
O objetivo da entrevista, segundo estes autores, € a obtencdo de informacdes
importantes, além de compreender as perspectivas e experiéncias das pessoas
entrevistadas. Ou seja, a entrevista € uma conversacao realizada cara a cara, de
maneira sistematica, que pode resultar em informacdes privilegiadas e
extremamente necessarias.

Marconi e Lakatos (2011) apontam ainda a flexibilidade como uma das
vantagens da utilizacdo da entrevista como instrumento de pesquisa, pois permite,
por exemplo, que o entrevistador faca esclarecimentos a respeito das questdes.
Outra vantagem, que especialmente se enquadra no contexto deste estudo, é a
possibilidade de se obter informacdes n&o encontradas através da pesquisa
documental.

A utilizacdo da técnica de entrevista semiestruturada, especificamente
utilizada para este estudo, é uma pratica usual entre as ciéncias humanas. Os
métodos estatisticos, usualmente utilizados nas pesquisas, atendem a boa parte das
necessidades de analises de dados, porém deixam uma lacuna quanto aos dados
qualitativos. Essa técnica pode ser muito valiosa na obtencdo da percepcao do
entrevistado, sendo um importante instrumento de coleta de informacgbes
necessarias a tomada de decisdes, da base para o topo.

A entrevista semiestruturada, de acordo com Marconi e Lakatos (2011), é
um instrumento de pesquisa em que o entrevistador tem liberdade para desenvolver
seus questionamentos na direcdo que considerar adequada, sendo uma maneira de

poder explorar mais amplamente a entrevista.
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Segundo Roesch (2009), a entrevista semiestruturada é utilizada para que
0 pesquisador possa identificar e compreender a perspectiva do entrevistado. Para
tanto, sdo elaboradas questbes abertas, evitando, assim, que a entrevista seja
limitada a perspectiva do pesquisador. Desse modo, um roteiro semiestruturado
parece ser 0 mais adequado para que se identifique de forma mais ampla e
fidedigna as informacgdes extraidas da entrevista, evitando-se, assim, um Vviés
limitado do registro de aspectos que possam ser relevantes para o estudo.

Na entrevista semiestruturada, de acordo com Marconi e Lakatos (2011),
h& um roteiro de topicos relativos ao tema estudado, a ser seguido, tendo o
entrevistador liberdade para fazer as perguntas que quiser, guiando a entrevista
para razGes, motivos ou esclarecimentos. Contudo, € fundamental que o
entrevistador se mantenha imparcial no decorrer da entrevista, evitando, assim, um
desvio da real ideia do entrevistado.

Autores como Patton (1990) e Rojas (1999) indicam o uso de gravador
durante a realizacdo das entrevistas, a fim de preservar o contetudo original e
aumentar a aceracea dos dados coletados. A gravacao registra palavras, siléncios,
vacilagbes e mudangas no tom de voz, além de permitir maior atencdo ao
entrevistado. O uso de gravador na realizacdo de entrevistas amplia o poder de
registro e captacdo de elementos de comunicacdo de extrema importancia para a
interpretacdo dos dados e tomada de decisdo, como pausas de reflexdo, davidas ou
entonacao da voz, aprimorando a compreenséao da narrativa.

A analise SWOT, outro instrumento utilizado neste estudo, €, também,
uma ferramenta de gestdo, podendo ser adaptada a qualquer segmento gerencial,
seja ele empresarial ou ambiental. Esta consiste no estudo da realidade interna de
uma organizagdo, identificando seus pontos fortes e fracos, além de estudar as
oportunidades e ameacas presentes no ambiente externo a organizagédo. Esse tipo
de analise é de fundamental importancia para criar acées estratégicas em momentos
de incerteza, porque permite conhecer os fatores favoraveis e desfavoraveis que o
ambiente apresenta, além de situar a organizacdo dentro do seu real contexto,
dando suporte a construcado de cenarios que retratem a realidade da organizacao
(CRUZ, 2010).

Quanto a metodologia de cenarios, Marcial e Grumbach (2008) definem
cenario como uma metodologia de previsdo da situacdo do ambiente externo e

interno de uma organizacdo para determinada época futura, feita, em geral, com a
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finalidade de formular um planejamento estratégico. A metodologia de cenarios,
somada a analise SWOT, sdo consideradas uma das ferramentas de analise de
ambientes mais importantes para a determinacéo de estratégias organizacionais em
ambientes incertos e turbulentos (MARCIAL; GRUMBACH, 2008).

As metodologias de Analise SWOT e Cenarios serdo, especificamente,
tratadas com maiores detalhes em capitulos posteriores, para que seja mais bem
explicada a sua aplicabilidade ao estudo em questéao.

Cabe informar que primeiramente esta pesquisa contava, além das
metodologias ja mencionadas, com uma metodologia comparativa, denominada
Benchmarking. De acordo com Camp (2002), benchmarking é uma ferramenta
sistematica de gestao que consiste em um processo comparativo de busca e anélise
das melhores praticas administrativas entre organizacfes lideres de mercado, a fim
de implantd-las ou adaptd-las a outra organizacdo, objetivando melhorar seu
desempenho organizacional, € um processo pro-ativo de mudar as operacdes
organizacionais de forma estruturada para atingir a maximizacdo do desempenho
organizacional, a fim de atender as demandas do mercado.

Pretendia-se, com o0 uso desta metodologia realizar uma andlise
comparativa entre alguns dos principais portos fluviais do Brasil, tais como Porto de
Corumba - Ladéario/MT, Porto de Estrela/RS, Porto de Panorama/SP, Porto de
Pirapora/MG, Porto de Presidente Epitacio/SP, incluindo o Porto de Pelotas/RS.
Entretanto, devido a falta de fluidez nas informacdes dos Orgdos publicos e a
dificuldade de contatar atores chave para o desenvolvimento desta pesquisa, além
da indisponibilidade de documentos técnicos, como os PDZs dos respectivos portos,
infelizmente, um dos objetivos que seria proposto ndo pode ter continuidade, sendo
necessario, portanto, excluir o capitulo referente ao benchmarking do presente
trabalho. Assim, resolveu-se focar a pesquisa no Porto de Pelotas/RS
especificamente, atentando para a analise SWOT do mesmo, 0S cenarios e as
diretrizes que servirdo de base para a elaboracdo de um novo PDZ para o referido

Porto.

2.2 Objeto de estudo

O objeto de estudo selecionado para esta pesquisa, conforme exposto na

introducéo, foi o Porto da cidade de Pelotas/RS, pois, apesar de sua atual relativa
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estagnacdo econdmico-funcional, diante do interesse econbmico e das
possibilidades de investimentos provenientes dos governos estadual e federal,
apresenta expectativa de desempenhar um novo e importante papel no processo de
retomada do desenvolvimento econémico da metade sul do Rio Grande do Sul.

O Porto de Pelotas esté localizado na regido meridional do estado do Rio
Grande do Sul/ Brasil, situado a margem esquerda do Canal Sdo Gongalo (Mapa 1).
Apresenta latitude 31°47 0 S e longitude 52 20 6 W.

Mapa 1 - Localizacdo do Porto de Pelotas
Fonte: Google Maps, 2014, adaptado pela autora.

O canal de acesso ao Porto de Pelotas ocorre pela via fluvial e lacustre,
incluindo as principais vias navegaveis do sudeste do Rio Grande do Sul,
compreendendo a Lagoa dos Patos e a Lagoa Mirim, o Canal Sdo Gongalo e o rio
Jaguarao. Pelo Canal Sdo Goncalo, o Porto de Pelotas dista 12 km até a hidrovia da
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Lagoa dos Patos, possuindo um calado de 17 pés (5,20 m). Da Lagoa Mirim, o Porto
dista 58 km e o canal de acesso possui 8,2 pés de calado (2,50 m).

O acesso maritimo se desenvolve desde o extremo sul da Lagoa dos
Patos, por 16,6 km, com largura de 80 m e profundidade de 19 pés (6 m). O acesso
rodoviario ao Porto de Pelotas pode ocorrer através das BR-293, BR-471, que
interceptam a BR-116, esta conectando a BR-293 a 8 km da cidade de Pelotas.
Ainda ha a alternativa do acesso ferroviario pela via férrea da América Latina
Logistica Malha Sul S.A. (ALL) (SPH, 2012; ANTAQ, 2012).

O Porto Organizado de Pelotas tem area total de 749.054,012 m? (Figura
2), definida pelo Ministério dos Transportes (MT) da seguinte forma (BRASIL, 1997):

a) pelas instalacdes portuarias terrestres existentes na margem esquerda
do Canal do Engenho, desde o arroio Santa Barbara até o arroio Pepino,
abrangendo todos os cais, docas, pontes, pieres de atracacdo e de
acostagem, armazéns, péatios, edificagbes em geral, vias internas de
circulagdo rodoviaria e ferroviaria e ainda os terrenos ao longo dessas
faixas marginais e em suas adjacéncias, pertencentes a Unido,
incorporados ou ndo ao patrimdnio do porto de Pelotas, ou sob sua guarda
e responsabilidade e, na margem direita do Canal do Engenho, pela llha de
José Malandro;

b) pela infraestrutura de protecdo e acessos aquaviarios, compreendendo a
bacia de evolucéo, os canais do Engenho, da Boca do Arroio, da Foz de
Sao Gongalo e da Barra, até o Canal da Setia e areas adjacentes a esse,
até as margens das instalacdes terrestres do porto organizado, conforme
definido no item "a" acima, existentes ou que venham a ser construidas e
mantidas pela Administracdo do Porto ou por outro érgéo do poder publico.

O Porto de Pelotas é administrado, desde 1997, pela Superintendéncia de
Portos e Hidrovias (SPH), érgdo do governo estadual, juntamente ao Porto de Porto
Alegre.  Sua organizagdo administrativa se  encontra  representada
esquematicamente no organograma a seguir (Figura 1) (SPH, 2012):
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Figura 1 - Organograma da Superintendéncia de Portos de Hidrovias do
Rio Grande do Sul

Fonte: SEP/PR, 2010, p. 20.

Os servicos desempenhados por este Porto configuram a navegacéo de
interior — caracterizada por uma navegacao realizada em areas abrigadas, tais como

lagos, lagoas, baias, rios, canais, represas, etc. (Figura 2):

Figura 2 - Vista aérea do Porto de Pelota A
Fonte: adaptado de Grupo Hertz, s.d.

Uma caracteristica importante a ser destacada neste contexto, € que o
Porto pelotesnse possui a condicdo de porto alfandegado, concedida pela Receita
Federal do Brasil, ou seja, € autorizado a operar com comeércio exterior, o que lhe

possibilitaria exercer importante papel na geracdo de trabalho e renda e na
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diminuicdo dos custos logisticos para as empresas exportadoras e importadoras da
Regido Sul (SPH, 2012).

2.3 Estruturacdo da pesquisa

Para a concepc¢éo do referencial tedrico foi feita uma breve apresentacéo
da Lei 8.630/1993 — conhecida como lei de modernizacéo dos portos — a qual dispbe
sobre o regime juridico da exploracdo dos portos organizados e das instalacbes
portuarias; da Lei 12.815/2013, que dispbe sobre a exploracao direta e indireta pela
Unido de portos e instalacbes portudrias e sobre as atividades desempenhadas
pelos operadores portuarios — revogando a Lei 8.630/1993; e da Portaria n°
414/2009, a qual estabelece as diretrizes, 0s objetivos gerais e 0s procedimentos
minimos para a elaboragdo do PDZ, com o intuito de introduzir e historiar a
necessidade do planejamento dos portos, em especifico do PDZ destes (BRASIL,
1993; 2009).

Logo, buscaram-se, entre autores conceituados, definicbes proeminentes
dos diversos conceitos utilizados na presente pesquisa, como conceituacdo de
planejamento e gestdo e sua relacdo com o PDZ; de diagnéstico; da analise SWOT,
de cenarios prospectivos, além de uma breve introducéo as fungfes portuarias, a fim
de melhor compreenséao pelos leitores deste trabalho.

Ja para a elaboracdo dos resultados, foram aplicadas entrevistas com o
Chefe de Divisdo do Porto de Pelotas, Darci José Martins Cunha — engenheiro
agronomo por formacgéo, gestor responsavel pela area administrativa do referido
Porto; com o Analista de Infraestrutura do Ministério dos Transportes, Otavio
Augusto dos Santos Kosby — engenheiro civil por formagdo; bem como com o
Escriturario da SPH/Pelotas, Cleomar Pereira Ribeiro, com a finalidade de explorar
mais amplamente a questdo portuaria e esbocar as expectativas de
desenvolvimento para atividades possivelmente desempenhadas pelo Porto em
estudo. Através das entrevistas foram adquiridos subsidios para confeccdo do
historico portuario e para a formacédo dos possiveis cenarios para o Porto de
Pelotas, além de informacgdes, dados e opinides que auxiliaram no alcance dos
demais objetivos propostos neste trabalho.

A historia do Porto de Pelotas foi delineada, através de pesquisas

exploratdria, bibliografica e documental, desde sua origem, evolucado, desativacéo e
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atual situacdo de relativa estagnacdo das atividades desenvolvidas no Porto de
Pelotas/RS. Para tanto foram consultadas renomadas obras de autores e
historiadores da regido sul do Rio Grande do Sul, bem como, pesquisou-se, entre
documentos técnicos, dados portuarios para o embasamento historico.

Em seguida foi realizado um diagnéstico da atual situacdo do Porto de
Pelotas, através de pesquisas exploratdria e documental, sendo utilizado para tal
procedimento, o método de analise SWOT, o qual sera devidamente elucidado em
capitulo posterior.

Através do diagnéstico do Porto de Pelotas, foram tracados trés cenarios
— Possivel, Realizavel e Desejavel — para o Porto de Pelotas, de acordo com as
suas caracteristicas fisicas e operacionais. Desta forma, foram estabelecidos trés
caminhos distintos para o planejamento da revitalizacdo, ou melhor, reativacado das
atividades ja desempenhadas no Porto de Pelotas e alavancagem de outras novas.

Assim, por meio dos procedimentos que foram realizados e dos cenarios
vislumbrados, tornou-se possivel propor diretrizes que possam servir de
embasamento para o planejamento de um novo PDZ para o Porto de Pelotas,
calcado nas reais possibilidades fisicas e técnicas levantadas através deste estudo.

E valido destacar que, apesar da dificuldade de acesso a documentos
técnicos de oOrgdos chaves relacionados a administracdo portuaria, quando 90%
desta dissertacdo estava concluida, possibilitou-se, por meio de autorizacdo do
Chefe de Divisdo do Porto de Porto Alegre — Claudio José das Neves, 0 acesso a
versao preliminar de um importante estudo técnico realizado, em 2013, em parceria
pela Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica (SEP/PR) e a Universidade
Federal de Santa Catarina (UFSC), representada por seu Laboratério de
Transportes e Logistica (LabTrans), denominado Plano Mestre do Porto de Pelotas.

Este estudo esta inserido no contexto de um esforgo recente da SEP/PR
de retomada do planejamento do setor portuario brasileiro, projeto intitulado
“Cooperacao Técnica para o Apoio a SEP/PR no Planejamento do Setor Portuério
Brasileiro e na Implantacdo dos Projetos de Inteligéncia Logistica Portuaria”. Ele
destaca as principais caracteristicas do Porto de Pelotas, a analise dos
condicionantes fisicos e operacionais, a projecdo de demanda de cargas, a
avaliacdo da capacidade instalada e de operacdo e, por fim, como principal
resultado, discute as necessidades e alternativas de expansdo do Porto para o

horizonte de planejamento de 20 anos, um importante documento que veio a
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corroborar com os resultados alcancados e a enriquecer a discusséo final desta
dissertacgéo.

Por se tratar de um estudo bastante detalhado, constituido por uma série
de metodologias e elaborado por uma equipe multidisciplinar e especializada, este
conta com informagc6es muito mais técnicas e aprofundadas, comparado aos
resultados da presente dissertacdo, que € um trabalho académico, realizado
individualmente. Devido a relevancia das informacdes contidas no Plano, foi preciso
retomar alguns capitulos ja dado por finalizados nesta dissertacdo a fim de
incrementa-los com subsidios enriquecedores ao assunto abordado.

Assim, 0 acesso a esse documento foi de fundamental importancia, pois
além de enaltecer as conclusbes ja tomadas a partir das metodologias aqui
utilizadas, veio a ratifica-las, de maneira a intensificar seu valor. Portanto, cabe
destacar que o Plano Mestre do Porto de Pelotas serviu para corroborar e

suplementar os resultados ja concluidos nesta dissertacao.



3 REFERENCIAL TEORICO

Neste capitulo sdo abordados assuntos relevantes para se entender

melhor os objetivos propostos e os resultados alcancados com este trabalho.

3.1 A legislacao dos portos

Neste subcapitulo, procurou-se compilar as principais legislacdes

pertinentes a este estudo, as quais sdo apresentadas a seguir.

3.1.1 A lei 8.630/1993 — Lei de modernizacdo dos portos

O mercado de cargas portuéarias, tanto no Brasil como fora dele, vem
crescendo substancialmente. A situagdo dos portos no mundo inteiro evoluiu e
modificou-se radicalmente apds a ultima guerra, a partir de 1945, sendo notorio o
crescimento da atividade portuaria. De acordo com 0s anudrios portuarios, em 1990,
passaram pelos portos brasileiros cerca de 360 milhdes de toneladas de carga; em
2005, circularam pelos portos organizados e demais instalacdes fora deles 649
milhdes de toneladas de carga; jA& em 2012, as instalacBes portuarias brasileiras
movimentaram 904 milhGes de toneladas de carga (ANTAQ, 2012). Porto (2007)
sinaliza que se avaliando os dados que envolvem o setor, nota-se uma expansao
bem superior ao crescimento da economia brasileira, tendéncia que também se
observa no comércio exterior mundial. Refletindo a mundializacdo da economia, que
busca da otimizac&o dos recursos, rapidez no deslocamento dos produtos e controle
hegeménico das operagbes, os portos sdo empurrados para transformacdes
profundas e aceleradas (OLIVEIRA; RICUPERO, 2007).

Esse crescimento decorre da industrializacado brasileira — que passou a
exigir navios cada vez maiores, capazes de carregar cargas especificas — e da
confirmacdo do contéiner como elemento de transporte de mercadorias, obrigando
0S portos a investir pesadamente em superestrutura, em abertura de mais espacos
nas retroareas e mesmo na prevencao do impacto da atividade na vida urbana das
cidades (PORTO, 2007).

No entanto, como observa Oliveira (2000, p. 28), no Brasil, “ndo s6 os

equipamentos, guindastes, gruas, etc. sdo obsoletos, mas a arcaica estrutura
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portuéria, ainda da década de 30, ndo estd de forma alguma a altura do
desenvolvimento alcancado por outros segmentos da economia”.

Porto (2007) sinaliza que essa demanda por movimentacdo nao implica,
necessariamente, em uma demanda por novas instalacées portuarias. Isso s6 deve
ocorrer apos certo esgotamento do conjunto de instalacBes disponiveis. Assim,
antes que novas construgdes sejam erguidas, deve-se chegar a um uso adequado
do parque de instalacdes ja existente. Contudo, o porto deve estar devidamente
equipado, com infraestrutura equivalente as demandas de fluxos. Oliveira (2000, p.

29-30) destaca que:

Numa andlise comparativa com 0s sistemas mais modernos e produtivos
existentes nesse setor, na escala mundial, verifica-se que a renovacao dos
portos nacionais divide-se em duas vertentes. A primeira diz respeito a
adaptacdo da legislacdo pertinente as contingéncias do setor (contéineres;
navios graneleiros para embarque automatico de graos, minérios e 6leos;
navios roll-on e roll-off, etc.), pois seu regimento estava ultradesatualizado,
abrangendo normas de 70 anos atrds. A outra vertente diz respeito a
modernizacdo dos equipamentos e instalacbes propriamente ditos, pois
entre os atuais predominam (ou predominavam) equipamentos enferrujados
e obsoletos. (...) Assim, (...) modernizar os portos brasileiros corresponde a
coloca-los em niveis operacionais semelhantes aos dos paises mais
adiantados.

Portanto, ndo basta que seja atendida a modernizacéo fisica dos sistemas
portuarios, para atender a essa crescente demanda de fluxos de carga, os portos
devem estar aparelhados adequadamente, estar com sua legislagdo devidamente
tracada para regular as reais necessidades portuarias, além de promover um
controle mais eficaz e eficiente do seu meio ambiente, dotando-o de qualidade nos
Seus recursos naturais e seguranca no transito de carga (PORTO, 2007).

Contudo, todos esses imperativos sdo de dificil gestdo. Até entdo, o
modelo monopolista estatal de administracdo dos portos brasileiros era representado
por uma holding* criada em 1975, a Empresa de Portos do Brasil S/A
(PORTOBRAS), a qual consolidava o interesse do governo em centralizar as
atividades portuarias (GEIPOT, 1999 apud OLIVEIRA, 2013). Alem disso, as
operacOes, abrangendo principalmente o embarque, desembarque, transporte,

* Uma Holding ou Sociedade Holding, em portugués Sociedade Gestora de Participacdes Sociais
(SGPS), é uma forma de sociedade criada com o objetivo de administrar um grupo de empresas
(conglomerado). A holding administra e possui a maioria das acdes ou cotas das empresas
componentes de um determinado grupo. Essa forma de sociedade é muito utilizada por médias e
grandes empresas e normalmente visa melhorar a estrutura de capital, ou é usada como parte de
uma parceria com outras empresas (BORGES; MACEDO, 2001).
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armazenamento e manuseio das cargas, eram realizadas pelas administracoes
portuarias.

No entanto, ndo dispondo de recursos devidos a imprescindivel
readequacdo dos portos as atuais demandas, o governo brasileiro buscou no
empreendedor privado a possibilidade de implantar as devidas alteragbes no
sistema portuério do pais, estabelecendo, assim, a Lei 8.630, em 25 de fevereiro de
1993, conhecida como Lei de Modernizacdo dos Portos, a qual dispde sobre o
regime juridico da exploracdo dos portos organizados e das instalacfes portuarias,
além de outras providéncias (BRASIL, 1993). Como observa Oliveira (2000, p. 30):

O problema dos portos brasileiros € de simples equacdo, em face as
irrefutaveis condi¢Bes exigidas para a sua nhecessaria modernizacdo. O
Governo ndo dispde dos vultosos recursos para o indispensavel
reequipamento dos portos, da mesma forma, a empresa privada nao
investira um centavo sequer no setor enquanto ndo tiver o controle dos
servicos. Criou-se, entdo, o impasse cuja solucdo, Unica e universal, € a
passagem das atividades portuarias para o setor privado, o qual se quiser
produtividade e competitividade, tera que investir.

Para Oliveira (2000, p. 30) “a notéria exigéncia de elevados investimentos
para a ampliagdo e aquisicdo dos novos e dispendiosos equipamentos foi, sem
davida, a causa principal da rapida privatizacdo dos maiores portos mundiais.” Em
10 de maio de 1996, foi promulgada a Lei 9.277, que autoriza a Unido a delegar aos
municipios, estados da Federacdo e ao Distrito Federal a administracdo e
exploracdo de rodovias e portos federais, complementando, assim, o significado da
modernizacdo, permitindo a descentralizacdo através da estadualizacdo ou
municipalizacdo das Companhias Docas ou dos proprios portos.

A partir de entdo as mudancgas nos portos comecaram a ocorrer, sendo
introduzidos varios conceitos ao setor, como os de Area de Porto Organizado (APO),
Autoridade Portuaria — administragdo do porto, Conselho de Autoridade Portuaria,
Operacao e Operador Portuario. A méo de obra, até entédo controlada por sindicatos,
passou a ser administrada pelo Orgdo Gestor da M&o de Obra (OGMO). Esses
conceitos tiveram como base as administracbes dos portos dos paises
desenvolvidos, sendo o principal conceito elaborado pela United Nations Conference
on Trade and Development (UNCTAD) o de Comunidade Portuaria, entendido como
0 conjunto de atores que realizam atividades direta ou indiretamente ligadas ao porto
(UNCTAD, 1992, apud OLIVEIRA, 2013).
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Conforme Kitzmann e Asmus (2006, p. 1045), apds a queda da Portobras,
a desarticulacdo do sistema institucional portuario passa a implicar no processo de
privatizacdo das operacdes portuarias, transformando o atual modelo tradicional de
autoridade em um novo modelo, no qual o setor privado € concessionario e operador
do espaco portuério e o setor publico deve ser o grande regulador.

The World Bank (2007, apud OLIVEIRA, 2013) estabelece divisdes entre
distintos modelos de autoridade portuéria, formados pelos setores publico e privado
e sua parceria com relacdo a infraestrutura, superestrutura e operacdo portuaria.
Esses modelos séao diferenciados por arrendamentos para a implantagcdo de
terminais dentro da area do porto organizado, conforme mostrado na figura a seguir
(Quadro 1):

MODELOS DE FORMAS DE PARCERIA
AUTORIDADES
PORTUARIAS Infraestrutura Superestrutura Operagdo Portuaria
SERVICE PORT Publico
TOOL PORT Publico Privado
LANDLORD PORT Publico Privado

Quadro 1 - Modelos de Autoridades Portuarias
Fonte: adaptado de The World Bank (2007), apud OLIVEIRA (2013).

Através da Lei 8.630/93, o Brasil adotou o modelo administrativo
conhecido como Landlord Port ou porto proprietario da terra, no qual o poder
publico, por meio da Autoridade Portuaria, € responsavel pela gestdo portuéria,
administrando a infraestrutura de uso comum do porto — bercos de atracagédo e
desatracacdo de navios, pieres, acessos terrestres e aquaviarios ao porto, etc. —
enguanto a iniciativa privada cabe 0s investimentos na superestrutura portuaria —
armazeéns, prédios, guindastes, etc. Assim, cabe a Unido administrar o porto
diretamente, fazendo-o cumprir as leis, 0os regulamentos e o0s contratos de
concessao, assegurar as melhorias no porto, pré-qualificar a mao de obra dos
portuarios, arrecadar as tarifas, fiscalizar ou executar obras etc., enquanto as
operacOes portuarias e a administragcdo dos terminais ficam sob a responsabilidade
da iniciativa privada. Atraveés desta lei, todos 0s servicos e estruturas até entdo
operados pelo governo — federal, estadual ou municipal — foram privatizados, por
meio de contratos ou arrendamentos, ficando para o governo o papel de Autoridade
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Portuaria, responsavel apenas pela administragdo portuaria propriamente dita
(GIEPOT, 1999 apud OLIVEIRA, 2013).

Procurou-se fornecer meios de melhorar a qualidade dos servicos
prestados no setor portuario, por meio da lei de modernizacdo dos portos,
possibilitando uma maior participacdo da iniciativa privada, tornando-os mais ageis e
competitivos frente ao mercado internacional. Para Porto (2007, p. 329) “a
modernizacdo das estruturas e processos gerenciais veio atender a essa
necessidade de adequacgao a nova realidade”.

Por conseguinte, a Lei 8.630/93 visou, fundamentalmente, estimular os
arrendamentos e aumentar a eficiéncia operacional dos portos no que tange a
produtividade e a competitividade internacional, através de melhores precos, menor
tempo de permanéncia dos navios no cais e maior seguranc¢a. Buscando solucionar
0os problemas gerados pelos altos custos, baixa produtividade, servicos néo
competitivos, excesso de pessoal, subsidios e burocracia governamental, a lei
acabou por promover os portos a condicdo de logistica moderna (KITZMANN;
ASMUS, 2006; OLIVEIRA, 2013).

Entretanto, ap6és anos sem investimentos financeiros significativos, os
portos brasileiros ainda vém passando por um processo de readequagao quanto ao
exigente mercado internacional, principalmente no que diz respeito as suas formas
administrativas e de infraestrutura portuaria, provendo uma nova dinamica ao setor
(SOARES, 2009). De acordo com Kitzmann e Asmus (2006), os desafios colocados
pelo processo de reformulagdo do sistema portuario brasileiro foram enormes e

ainda vém sendo assimilados.

3.1.2 Lei 12.815, de 5 de junho de 2013

Com a intencdo de ampliar os investimentos privados e atender a
modernizacdo necessaria aos terminais, a fim de baixar os custos de logistica e
intensificar as condi¢cées de competitividade da economia brasileira, foi aprovada no
més de junho do corrente ano, a Lei 12.815 de 05 de junho de 2013, que dispbe
sobre a exploracéo direta e indireta pela Unido de portos e instalacées portuarias e
sobre as atividades desempenhadas pelos operadores portuérios (BRASIL, 2013).
Esta lei estabelece novos critérios para a exploracdo e arrendamento — por meio de

contratos de cessdo para uso — para a iniciativa privada de terminais de
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movimentag&o de carga em portos publicos. Além disso, as novas regras facilitam a
instalacdo de novos terminais portudrios privados. Pela Lei dos Portos de 1993,
ganharia a licitacdo a empresa que pagasse maior valor pela outorga (concesséao do
servico portuario). Com a nova lei, 12.815/2013, passa a valer o critério de maior
eficiéncia com menor tarifa — maior movimentagdo possivel de carga pelo menor
precgo por tonelada.

A partir da Lei 12.815, para que as empresas possam explorar os portos
no Brasil deverdo seguir as diretrizes estabelecidas pela mesma, tais como:
modernizacdo e otimizacdo da infraestrutura e da supraestrutura, modicidade,
publicidade das tarifas e precos, aprimoramento da gestéo, qualificacdo da mé&o de
obra, seguranca da navegacao, eficiéncia das atividades prestadas e estimulo a
concorréncia. A privatizacdo e o destaque a eficiéncia na escolha da concessao
portuéria demonstram um direcionamento da atividade ao planejamento empresarial,
assemelhando o sistema portuario a uma unidade econémica inserida no ambiente

global da economia brasileira. Conforme ressalta Porto (2007, p. 51):

O porto organizado, no sentido da palavra, viria a ser uma unidade
econdbmica dentro dos varios segmentos da economia, com suas
especificidades, sua abrangéncia e dependéncia. Caberia, entdo,
administrar o porto como uma empresa ou indudstria, segundo um
planejamento estratégico, com estudos aprofundados do mercado, de sua
potencialidade, dos fatores de producéo, etc.

A abordagem do porto como uma empresa, salienta Porto (2007)
possibilita determinar seus fatores proprios de desenvolvimento, vislumbrando a
intensificacdo de investimentos em seus aspectos positivos e a amortizagao de suas
fraquezas, bem como o preparo para enfrentar possiveis ameacas e oportunidades
gue venham a surgir no cenario portuario, promovendo, assim, um desenvolvimento

voltado para os aspectos sociais, econdmicos e ambientais como um todo.
3.1.3 Portaria 414/2009 — Plano de Desenvolvimento e Zoneamento
A Portaria 414, de 30 de dezembro de 2009, em atendimento ao

estabelecido no inciso X do § 1° do artigo 30 da Lei 8.630 — atualmente no 8§ 2° do

artigo 17 da Lei 12.815 — estabelece as diretrizes, 0s objetivos gerais e 0s
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procedimentos minimos para a elaboracdo do Plano de Desenvolvimento e
Zoneamento de cada porto organizado.

O PDZ é o principal instrumento fisico de planejamento das atividades
dos portos organizados. Trata-se de um estudo em que se considera a situacao
atual e uma perspectiva futura para a atividade portuaria, com a finalidade de
promover a expansdo fisica e comercial da atividade, possibilitando o
desenvolvimento de forma integrada com os demais ambientes ao redor do porto.
Porto (2007) afirma que é uma ferramenta que institui a busca de metas para as
atividades portuérias, sendo projetado para atender ao periodo de cinco ou mais
anos e revisado em tempos iguais, proporcionando, assim, uma correcao e

adaptacao nos rumos do desenvolvimento das atividades.

O Plano de Desenvolvimento e Zoneamento Portudrio — PDZ é um
instrumento de planejamento da Administracdo Portuaria que visa, no
horizonte temporal, considerado o ambiente social, econdmico e ambiental,
0 estabelecimento de estratégias e de metas para o desenvolvimento
racional e a otimizagdo do uso de &reas e instalagbes do porto organizado
(BRASIL, 2009, art.1°, § 1°).

De acordo com Porto e Teixeira (2002), o PDZ traca as diretrizes e
estabelece planos para as atividades a serem exercidas no sitio portuario; define
espacialmente as atividades, planejando o provimento, destinacdo e ocupacao de
areas para o uso portudrio e ndo portudrio (seu entorno); estabelece os niveis e
discrimina as atividades a serem executadas no porto, minimizando, desta forma,
possiveis conflitos de uso do territorio.

Conforme o paragrafo primeiro, do artigo primeiro da Portaria 414/2009, o
PDZ deve ser elaborado pela Autoridade Portuaria e submetido, em seguida, a
aprovacao pelo Conselho de Autoridade Portuéria, cuja competéncia, nesse caso, se
restringe a aprovar o PDZ ou nao, na sua integra ou parcialmente e, em até 30 dias,
deve encaminhar coOpia a Secretaria Especial de Portos da Presidéncia da
Republica, e a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (BRASIL, 2009, art. 1°,
§1°). Com a promulgacéo da lei 12.815/2013, em seu artigo 17 82° a Autoridade
Portuaria elaborard o PDZ do Porto e o submetera diretamente & aprovagéo pela
Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica, sem, no entanto, passar por

aprovacao do Conselho de Autoridade Portuaria.
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A nova lei de modernizacdo dos portos, 12.815/2013, centraliza a
competéncia da elaboragdo do PDZ na Autoridade Portuaria e sua aprovagdo na
SEP, articulando a concorréncia entre os atores privados interessados no
investimento portuario e desligando o CAP dessa competéncia. A Unido pretendeu,
com essa alteracdo na legislacdo, uma possivel expansdo da diversificacdo de
cargas nos portos. Isso significa tirar poder dos portos e concentrar na Unido.

Essa descentralizacdo se deve provavelmente ao fato de que os CAPs,
dada a representatividade dos operadores portuarios, estariam se apoderando dos
respectivos portos, ndo deixando margem a entrada de novos competidores,
reduzindo, assim, a concorréncia nos portos. Trata-se de um modelo de cogestéo da
atividade portuéria, a qual possibilita a participacdo da iniciativa privada nos destinos
do pais.

Essa revisdo era necesséria, explicam Porto e Teixeira (2002), porque
muitos PDZs estavam superestimados, valorizando excessivamente a presenca do
ente publico no desenvolvimento portuario. No novo modelo, as areas seriam
também disputadas pelo segmento privado que as tomariam por arrendamento a
partir de um processo licitatério.

A lei 12.815, de 2013, institui também em seu artigo 53 o Programa
Nacional de Dragagem Portudria e Hidroviaria Il, implantado pela SEP da
Presidéncia da Republica e pelo Ministério dos Transportes, nas respectivas areas
de atuacédo, dentre as atividades abrangidas pelo Programa esta 0 monitoramento
ambiental (BRASIL, 2013). Portanto, lembram Porto e Teixeira (2002) que é
imprescindivel que o PDZ trace estratégias fundadas em desenvolvimento
sustentavel, estabelecendo boa relacdo de usos quanto ao atendimento ao requisito
ambiental.

A nova lei de modernizacdo dos portos, Lei 12.815/2013, veio reforcar o
papel e a importancia dos PDZs para a melhoria operacional do sistema portuario
brasileiro.

Sendo assim, através do PDZ procura-se definir op¢cdes estratégicas, que
apontam o rumo a ser tracado para o desenvolvimento portuario no sentido de se
estabelecer uma visdo de futuro, significando renuncias e prioridades. O
planejamento visa organizar as incertezas quanto ao futuro, entretanto, ndo € um

plano feito para o futuro, ele é feito para ajudar nas decisdes e escolhas presentes,
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devendo ser constantemente repensando e monitorado, configurando um

instrumento dinamico.

3.2 Arelacao das atividades de Planejamento e Gestdo com o PDZ

Os conceitos de planejamento e gestdo, nas palavras de Souza (2004),
longe de serem concorrentes ou intercambiaveis sdo conceitos distintos e
complementares. O conceito de gestdo ha bastante tempo estabelecido na area de
administracdo de empresas, vem adquirindo crescente popularidade em outros
campos profissionais.

Planejamento é a preparacdo para a gestao futura, enquanto gestédo é a
efetivacdo das condicdes do planejamento feito no passado. Pois, planejar sempre
remete ao futuro: planejar significa tentar prever a evolucdo de um fendémeno ou
tentar simular os desdobramentos de um processo, com o objetivo de melhor
precaver-se contra provaveis problemas ou, de melhor tirar partido dos provaveis
beneficios. J& a gestdo remete ao presente: gerir significa administrar uma situacao
dentro dos marcos dos recursos presentemente disponiveis e tendo em vista as
necessidades imediatas (SOUZA, 2004, p. 46). Entende-se, portanto, que as
atividades de planejamento e gestdo sdo fundamentais para 0 pensamento
estratégico de qualquer acéao.

O cérebro humano tende a ordenar tudo o que lhe € implicado, entéo,
planejamento — prever acfes no tempo — € o principal balizador para o gestor. De
acordo com Pereira (2010), a palavra “planejamento” diz respeito a pensar, criar,
moldar ou até tentar controlar o futuro da organizacdo dentro de um horizonte
estratégico. O planejamento atribui usos aos espacos e recursos disponiveis,
devendo ser proativo, isto é, antever as situacdes de usos e suas consequéncias,
pois toda acdo humana se territorializa de alguma forma. Para onde expandir uma
civilizagcdo? Por que estratégias desenvolver uma organizacdo? O planejamento é
resposta para essas e tantas outras questbes que envolvem a necessidade de

pensar hoje o caminho a ser tracado em longo prazo®.

° Algumas informacgfes expostas neste subcapitulo provém de aula oral expositiva da disciplina de
Planejamento Territorial, ministrada pelo Prof. Dr. Marcelo Domingues.
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A relagdo entre o sistema social e seu suporte material — natureza
modificada pelo homem — diz respeito a forma de organizacéo territorial, sendo que
diminuir as assimetrias socioeconémicas e ambientais é a principal funcdo do
planejamento, pois essas nunca serdo eliminadas, apenas reduzidas. Os objetivos
do planejamento com vistas a organizacdo territorial sdo: 1) desenvolvimento
socioecondmico equilibrado; 2) melhora na qualidade de vida da populacao; 3)
gestdo dos recursos naturais; 4) uso racional do espaco (sustentabilidade).
Planejamento de um territdrio configura-se na efetivacdo do controle da sociedade
atraves de infraestrutura.

Um exemplo de planejamento voltado para a organizacgdo territorial é o
Plano Diretor de um municipio, definido pela Lei Federal 10.257, de 10 de julho de
2001, a qual estabelece as diretrizes gerais da politica urbana — mais conhecida
como Estatuto das Cidades — como instrumento basico para orientar a politica de
desenvolvimento e de ordenamento da expansdo urbana do municipio, que visa
estabelecer e organizar o crescimento, o funcionamento, o planejamento territorial
da cidade e orientar as prioridades de investimentos (BRASIL, 2001).

Com o intuito de orientar as ac¢bes do poder publico a fim de
compatibilizar os interesses coletivos e garantir de forma mais justa os beneficios da
urbanizacdo, o instrumento de planejamento deve ser dinamico e periodicamente
reavaliado e readequado as reais caréncias socioecondmicas, frente as constantes
mutacBes ambientais e situacionais impostas pelo atual contexto civilizatério. Afinal,
muitas vezes se planifica algo e, no final do plano, ja& aconteceram tantas alteracées
que este ja ndo se aplica mais as circunstancias.

Quando nédo bem planejadas e geridas as agbes desempenhadas por
determinada organizacdo podem ndo sobreviver as oscilacbes de mercado, as
constantes situacdes ameacadoras do ambiente externo e, principalmente, ao atual
modelo de mercado globalizado, pressionado por constantes incertezas e total
imprevisibilidade. SOUZA (2004, p. 51) salienta que:

O desafio, entdo, é o de planejar de modo ndo racionalista e flexivel,
entendendo-se que a histéria € uma mistura complexa de determinacéo e
indeterminagédo, de regras e de contingéncia, de niveis de condicionamento
estrutural e de graus de liberdade para a acdo individual, em que o
esperavel é, frequentemente, sabotado pelo inesperado — o que torna
qualquer planejamento algo, ao mesmo tempo, necessario e arriscado.
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O planejamento deve abranger todo o contexto espacial, no qual a
atividade organizacional deve ser avaliada de acordo com seu meio ambiente. Para
Porto (2007), o meio ambiente envolve tudo o que condiciona aspectos culturais,
tecnoldgicos, institucionais, entre outros tantos, assim, a disciplina no uso do espaco
refere-se a sustentabilidade ambiental.

Ferreira (2011) faz uma relacdo entre planejamento e sustentabilidade,
afirmando que as acdes do planejamento devem ser formuladas segundo os
principios da eficiéncia, que se relaciona a melhor maneira de como as coisas
deverdo ser feitas, da eficacia, que se refere ao alcance dos resultados definidos e
da efetividade, isto é, da apresentacdo de resultados positivos ao longo do tempo,
permanentemente. E é nesse conjunto de principios que a sustentabilidade permeia
o planejamento. A sustentabilidade, assim como o planejamento, também se
relaciona com a permanéncia efetiva do desenvolvimento no longo prazo. Tanto no
ambito da sustentabilidade como no ambito do planejamento almeja-se obter o
maximo de resultado com a melhor alocacéo de esforgos e recursos.

Desta forma, o planejamento compreende a definicdo do caminho mais
favoravel e econdmico para se atingir o maximo de atendimento as exigéncias
socioecondmicas e ambientais, sendo, para isso, realizado previamente um bom
diagndstico organizacional para estabelecer objetivos e estratégias para vencer
dificuldades do processo (PORTO; TEIXEIRA, 2002).

Com vista no desenvolvimento e de sua permanéncia no mercado, as
organizacfes precisam estar preparadas para possiveis oscilagbes no cenario em
que atuam. Para isso, precisam aprimorar-se constantemente, acompanhando as
mudangas que ocorrem no mercado externo e, assim, moldando seu ambiente
interno. Citando Napoledo: “a grande arte da guerra consiste em saber mudar
durante a batalha. Sera derrotado o general que montar um sistema que ele nao
possa mudar.” Contudo, para que as organizagdes consigam manter-se em um
ambiente de constantes mutagfes, é necessario que seu desenvolvimento se dé de
forma planejada. A figura a seguir ilustra as etapas estratégicas para o planejamento
(Figura 3):
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Cenario 1
2T

Aonde
pretendemos
chegar ?

c 2.Visdo de
Inde estamos 3. Como va'lmos Futuro
chegarla ?

1. Presente

Figura 3 - Etapas estratégicas para o planejamento
Fonte: MARCOPLAN, 2006.

Desta forma, deve antevir ao planejamento das estratégias de acdo uma
eficiente andlise do ambiente organizacional, interno e externo, além de ser
permeado por um conjunto de cenarios prospectivos que possam abrir um leque de
possibilidades de agfes para o desenvolvimento da organizagcdo. Para o
planejamento considerar as variaveis que influenciam o ambiente organizacional, se
faz necessario uma andlise deste ambiente no qual a organizacdo esta inserida,
denominada de analise SWOT — assunto que serd melhor abordado posteriormente.

Percebe-se que o planejamento deve estar presente em qualquer
estratégia organizacional em tempos de desenvolvimento constante. Assim, com a
expansao da atividade portuaria, o planejamento dessa atividade também passou a
ser estudado com mais cuidado. Com o objetivo de integracdo das atividades
portuarias com o desenvolvimento local e regional, o planejamento foi cotado como
principal ferramenta para promover o crescimento nacional e para atender as trocas
internacionais (PORTO, 2007). Afinal, a eficiéncia de um porto ndo se limita apenas
a operacionalidade de sua estrutura fisica, mas, sobretudo, a dindmica do seu
entorno, dadas as atividades produtivas que fazem uso dos seus servi¢cos, da sua
hinterlandia (MONIE; VIDAL, 2006, apud OLIVEIRA, 2013).

Em se tratando do ambito portuario, o principal instrumento norteador das
possibilidades de desenvolvimento da area portuaria é o PDZ. A organizacdo
necessita de uma boa adequacdo com seu ambiente para que seus objetivos sejam
atingidos, por isso a importancia do PDZ na atividade portuaria. No entanto, embora

o papel do PDZ na atividade portuaria seja de suma importancia para o
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planejamento do uso do territério, este ndo € bem compreendido pelo agente
portuario local e federal. De acordo com Porto (2007), por diversas razfes, muitos
portos relegam ao segundo plano sua principal variavel de planejamento do

desenvolvimento portuario:

Por questdes culturais e outras, cada vez mais perdemos a capacidade de
planejar e com isso de racionalizar o que fazer. Na atividade portuaria, seja
ela no plano federal e local, ndo é diferente. A falta de recursos e a
mudanca constante de diretrizes politicas tornam o planejar algo ficticio.
Essa situacao se reflete no acompanhamento da atividade, na cobranca dos
compromissos sociais, pela falta de referéncia, uma vez que os marcos
iniciais ou ndo foram construidos adequadamente ou sdo alterados
constantemente. Sem referéncia nao ha desenvolvimento (PORTO, 2007, p.
89).

A necessidade de um pensamento estratégico eficiente do ramo portuério
fica mais 6bvia em tempos de mudancas aceleradas, quando o tempo de reacédo da
organizagdo é fundamental para sua sobrevivéncia, seu crescimento e o alcance do
desenvolvimento socioecondmico-ambiental proveniente deste ramo.

O assessor do Ministério do Trabalho e Emprego — Raimundo F. Kappel
destaca que um dos grandes problemas de planejamento territorial das cidades
portuérias € a falta de entrosamento entre as administragfes municipal e portuaria.
Seus principais instrumentos de planejamento — Plano Diretor municipal e Plano de
Desenvolvimento e Zoneamento Portuario — precisam estar em sintonia para uma
gestao eficiente (KAPPEL, s.d.).

Além disso, segundo Kitzmann e Asmus (2006), as iniciativas de gestao
ambiental, frequentemente, ndo sao abarcadas pelo setor de planejamento
portuario, levando a a¢gfes desarticuladas e reativas, fruto da visdo que considera a
regulamentacdo ambiental um fator ameacador da competitividade das empresas.
Sendo a finalidade estratégica do PDZ, como de qualquer planejamento,
desenvolver politicas ou a¢gbes que orientem o comportamento dos individuos na
organizacdo de forma que o sistema consiga uma boa adequag¢ao ao meio e as suas
reais finalidades, a observancia e atendimento a esta ferramenta resultam em uma
atividade planejada e desenvolvida de maneira harmonica ao longo dos anos.

Abaixo segue um fluxograma das principais a¢coes para a elaboracéo de
um PDZ que seja adequado as condi¢bes do ambiente (Figura 4):
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Avaliagdo do mercado de cargas
portuarias.

l

Levantamento dos espacos.

l

Detalhamento das infraestruturas
existentes e possiveis.

v

Disposigéo das novas cargas e
rearrumacéao das demais.

L

Definicdo dos instrumentos de
implantagéo e avaliagdo do PDZ,
no tempo e no espaco.

Figura 4 - Fluxograma do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento — PDZ
Fonte: adaptado de PORTO, 2007.

Desta forma, um planejamento bem estabelecido, que segue as etapas do
fluxograma esquematizado por Porto (2007), que abrange desde uma avaliacéo
prévia da movimentacdo de cargas, incluindo uma avaliacdo da infra e
superestrutura portuarias, calcado nas caracteristicas situacionais do ambiente no
qual o Porto esta inserido e condizente com o planejamento territorial da cidade, tem
grandes possibilidades de atender a funcdo para a qual é proposto, de forma

bastante eficiente.

3.3 Diagnéstico

O diagnostico organizacional parte da avaliagdo sistémica da situacdo em
gue uma organizagao se encontra, a partir da determinacdo de seus pontos fortes e
fracos; sua capacidade gerencial; seu know-how técnico e tecnoldgico; sua
capacidade de producdo e de distribuicdo; suas perspectivas mercadolégicas e
resultados e perspectivas econdmico-financeiras; além das expectativas dos
concorrentes e a situacdo do mercado externo, emitindo um parecer com conclusfes
sobre cada um desses aspectos e sugestdes do que se deve fazer (LACOMBE;
HEILBORN, 2003).



45

Antes de mudar é necessério conhecer a situacdo presente (KISIL, 2001).
Por isso a importancia do diagnéstico organizacional. Este permite aos gestores
conhecerem a realidade de sua organizacdo antes de tomarem decisdes
estratégicas ou realizarem mudancas. Através do diagnostico, pretende-se
compreender a situacao presente da organizagao para indicar solucdes apropriadas
de melhoria dos resultados. “O ponto de partida do diagndstico é a realidade, isto €,
os fatos” (LACOMBE; HEILBORN, 2003, p. 169). Um diagndstico €, segundo Kotler
e Bes (2011, p. 254):

(...) uma andlise geral das diversas forgas envolvidas e que determinam o
atual status de uma empresa, e que determinardo seu futuro (dindmica
setorial, paisagem competitiva e ambiente econdmico e regulatério). O
diagnostico tem o objetivo de identificar o que tornou a empresa bem-
sucedida até o momento, e 0 que deve ser modificado para manter esse
sucesso no futuro.

Para Newman e Warren (1980), o diagndstico organizacional é um
processo de analise temporal e espacial que visa avaliar a organizagdo ou
determinado processo como um todo; detectar desvios de desempenho; ponderar
condicBes internas e externas, ou seja, diagnosticar sintomas de procedimentos néo
adequados ou que poderiam estar mais adequados as necessidades da
organizacdo. O diagnéstico é utilizado para formular objetivos e estratégias
corporativas, a partir dos quais surgirdo os critérios e 0s processos para a tomada
de decisédo (KOTLER; BES, 2011).

Através do diagnoéstico é possivel avaliar o potencial de mudanca, a
cultura organizacional, os valores da organizagdo, o estilos de lideranca, as
estruturas de poder, as fontes de conflito e desequilibrio, entre outras variaveis
relevantes para a gestao empresarial. Um diagnéstico bem avaliado também permite
identificar as potencialidades, as dificuldades e as variaveis que influenciam no
desempenho organizacional, de forma a detectar possiveis fatores limitantes da
eficacia da organizacéo, a fim de priorizar os pontos criticos de mudanca, além de
ampliar a visdo dos processos da empresa e desenvolver alternativas de acgles e
implantagc&o de solugdes para o melhor desempenho da empresa.

Realizar um diagnostico consiste, portanto, em procurar entender o
problema ou oportunidade e identificar suas causas e consequéncias. Certas

situacbes sdo facilmente caracterizaveis como problemas, porque tém efeitos
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indesejaveis evidentes, que ndo exigem muita pesquisa para serem identificados. Ja
outros problemas precisam de estudos demorados para serem analisados e
entendidos (MAXIMIANO, 2011).

Desta forma, para a elaboracdo de um diagndéstico é necessario que se
faca uma analise concreta das forcas interna e externa atuantes no ambiente

organizacional.

3.3.1 Analise dos ambientes interno e externo

O conhecimento sobre o ambiente organizacional é fundamental para a
realizacdo de um diagnéstico adequado, calcado na realidade mercadoldgica, pois
forcas externas e internas afetam direta e indiretamente a organizacao,
influenciando positiva ou negativamente o alcance de seus propdésitos, objetivos,
metas, politicas e estratégias.

Analisar o ambiente permite a organizacdo estar um passo a frente de
seus concorrentes, aproveitando as oportunidades de mercado que esses ainda néo
perceberam e antecipando-se as possiveis influéncias indesejaveis. Permite,
sobretudo, um maior preparo para enfrentar o mercado instavel dos negécios.

De acordo com Certo e Peter (2005, p.23): “analise do ambiente é o
processo de monitoramento do ambiente organizacional para identificar as
oportunidades e o0s riscos atuais e futuros que podem vir a influenciar a capacidade
das empresas de atingir suas metas”.

A analise interna do ambiente, de acordo com Oliveira (2010), tem por
finalidade colocar em evidéncia as deficiéncias e as qualidades da instituicdo que
esta sendo analisada, ou seja, os pontos fracos e fortes, respectivamente.

Pontos fortes sdo definidos por Braga e Monteiro (2005) como as
caracteristicas internas da organizacdo que lhe propiciam uma condicdo favoravel
no processo competitivo ou frente ao ambiente onde ela se insere. Enquanto o0s
pontos fracos, segundo Pereira (2010, p. 111) “sao as caracteristicas ou limitagbes
da organizacéao que dificultam a obtencéo de resultado”.

No entanto, atualmente entende-se que o desempenho organizacional
sofre influéncia também de fatores externos a organizacdo. Pereira (2010, p. 101)

ressalta que:
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Nos primérdios da Administracdo, as organizagdes eram entendidas como
sistemas fechados e, por isso mesmo, ndo interagiam com o ambiente
externo. Atualmente, é evidente que as organizacdes que ndo estdo em
constante sintonia com o seu meio externo estédo fadadas ao fracasso.

Sendo a organizagado um sistema aberto, influenciado por fatores internos
e externos a esta, ambos os ambientes devem ser analisados para uma preciso
diagnoéstico do ambiente organizacional.

Segundo Oliveira (2010, p. 71), a analise externa tem por finalidade
“‘estudar a relagdo existente entre a empresa e seu ambiente em termos de
oportunidades e de ameagas (...).” Chiavenato e Sapiro (2003, p.80) afirmam: “o
diagnostico estratégico externo (...) € a maneira como a organizacdo faz o
mapeamento ambiental e a andlise das forcas competitivas que existem no
ambiente”.

Desta forma, Oliveira (2010) salienta que a analise ambiental externa é
essencial para identificar oportunidades e ameacas que envolvem constantemente
as organizacfes e que, muitas vezes, estas ainda nem perceberam claramente que
existem.

Por oportunidades entende-se a for¢a incontrolavel pela organizacédo que
pode favorecer suas estratégias. Enquanto as ameacas sdo as variaveis negativas
qgue criam obstaculos as suas estratégias, embora continuem sendo incontrolavel
pela organizacédo (PEREIRA, 2010).

Desta forma, para que os fatores internos e externos, identificados na
andlise do ambiente organizacional, se conversem e possam, assim, ser usados
como uma ferramenta de gestédo efetiva para a elaboracdo de um bom diagndstico
foi desenvolvida, nas décadas de 60 e 70, uma analise denominada SWOT ou
matriz FOFA.

3.3.2 Analise SWOT

A matriz FOFA como é geralmente descrita no Brasil € uma analise
relacionada aos ambientes interno e externo de uma organizagdo, como parte do
planejamento estratégico. Chiavenato e Sapiro (2003), Pereira (2010), Daychoum
(2008), entre tantos outros autores renomados no assunto afirmam que a andlise

SWOT relaciona os pontos fortes e pontos fracos definidos na analise interna com
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as oportunidades e ameacas definidas na analise externa do ambiente
organizacional.

Segundo Mccreadie (2008), em seu livro que trata de um classico tratado
militar “A Arte da Guerra”, escrito pelo general estrategista Sun Tzu, no século IV
a.C. — que, hoje, parece destinado a colaborar estrategicamente para outra guerra: a
das empresas no mundo dos negdcios — a analise SWOT serve para posicionar ou
verificar a situacao e a posicao estratégica da organizacdo no ambiente em que se
insere.

‘O termo SWOT é uma sigla oriunda do idioma inglés. Significa um
anagrama de Forcas (Strengths), Fraquezas (Weakness), Oportunidade
(Opportunities) e Ameacas (Threats)” (DAYCHOUM, 2008, p. 7). Traduzida para o
portugués, a sigla refere-se as palavras: Forcas (também chamadas de pontos
fortes), Oportunidades, Fraquezas (também chamadas de pontos fracos) e
Ameacas. E importante salientar que a maioria dos estudiosos e pesquisadores opta
pela nomenclatura SWOT (do inglés) ja que, em portugués, quando nos referimos a
“F” (FOFA) ndo sabemos se estamos analisando as forcas (pontos fortes) ou as
fraquezas (pontos fracos), ja que ambas as palavras (forcas e fraquezas) comecam
com a mesma letra (F).

A analise SWOT refere-se, portanto, a um estudo do ambiente externo e
da realidade interna da organizacdo e tem sido muito utilizada pelo fato de mostrar
0os aspectos favoraveis e desfavoraveis do mercado e situar a organizacdo na
realidade deste mercado. De acordo com Cruz (2010), a andlise SWOT pode ser
aplicada na avaliacdo de uma organizacéo, de um projeto apenas ou de produtos ou
servicos isoladamente. A matriz € composta por um quadrante 2x2, na qual em uma
mesma coluna sao elencados os fatores internos (pontos fortes e fracos) da
organizacao e na outra coluna séo elencados os fatores externos (oportunidades e
ameacas) (SERRANO, 2011).

Segundo Chiavenato e Sapiro (2003), a avaliacdo estratégica realizada a
partir da matriz SWOT, que servira para compor o diagndstico situacional da
organizacdo, € uma das ferramentas mais utilizadas na gestdo estratégica
competitiva. Esta baseada na premissa que os fatores internos, classificados como
pontos fortes ou fracos sédo elementos sobre os quais a organizagao tem controle. Ja
os fatores externos a organizacdo, denominados como ameagas ou oportunidades,

sao elementos sobre 0s quais a empresa nao possui o controle.
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Desta forma, para um ambiente organizacional harménico, em equilibrio
com os fatores externos, deve-se buscar na analise SWOT, uma dindmica na qual
os pontos fortes sejam fortalecidos ou maximizados, os pontos fracos sejam
eliminados ou compensados, as oportunidades sejam aproveitadas e as ameacas
sejam evitadas ou seus efeitos minimizados. Ou seja, em uma andlise interna, os
pontos fortes da organizacdo devem ser capitalizados e o0s pontos fracos

melhorados. Ja na andlise externa, as oportunidades devem ser monitoradas e as

ameacas eliminadas, conforme esquematizado no Quadro 2:

AMBIENTE INTERNO

MBIENTE EXTERNO

A

PONTOS FORTES

PONTOS FRACOS

S
CAPITALIZAR
Interno

Impacto positivo

W
MELHORAR
Interno

Impacto negativo

Controlavel Controlavel
Da empresa Da empresa
OPORTUNIDADES AMEACAS
(¢} T
MONITORAR ELIMINAR
Externo Externo

Impacto positivo
Incontrolavel

Para a empresa

Impacto negativo
Incontrolavel

Para a empresa

Quadro 2 - Dindmica da Matriz SWOT

Fonte: adaptado de LEAO, 2010.

A funcdo da andlise SWOT é compreender fatores influenciadores e
apresentar como eles podem afetar a iniciativa organizacional, levando em
consideracdo as quatro variaveis citadas (forcas, fraquezas, oportunidades e
ameacas), com base nas informacgfes obtidas, a empresa podera elaborar novas
estratégias. Heijden (2004) afirma que a analise SWOT é uma maneira de evidenciar
aspectos importantes da situagcdo de negocios. Ela fornece uma base de dados para

a metodologia de cenarios e a discusséo adicional sobre estratégia.
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3.4 Cenarios Prospectivos

A metodologia de cenéarios ndo deve ser entendida como uma mera
técnica de previsdo do futuro, como se a histéria fosse passivel de completa
determinacdo ou, pelo menos, como se fosse razoavel ignorar a dinamicidade que
sempre existe nos processos historicos. Peter Druker ja declarava, em sua célebre
frase, que “a melhor maneira de prever o futuro é cria-lo”. Construir cenarios significa
estudar as diversas possibilidades de futuros, simular desdobramentos da realidade
e preparar as organizagdes para qualquer um deles, ou ainda, criar condi¢cdes para
gue modifiguem suas probabilidades de ocorréncia, ou minimizem seus efeitos, sem
a preocupacao de quantificar probabilidades e sem se restringir a identificar uma
Gnica possibilidade de futuro, tida como tendéncia mais plausivel (SOUZA, 2004,
MARCIAL e GRUMBACH, 2008).

O planejamento de cenérios afeta a percepcdo da realidade e a amplia,
provendo assim, uma variedade necessaria para ver e perceber o mundo exterior
além dos padrBes organizacionais ja existentes. Sua necessidade e aplicabilidade
surgem frente ao atual modelo de mercado globalizado, pois, ao se analisar o
contexto em que as organizacdes estdo inseridas, percebe-se que fica cada vez
mais dificil estabelecer estratégias que garantam sua sobrevivéncia em um ambiente
de total imprevisibilidade, baseado em extrema instabilidade frente as modernas
tecnologias e crescente informatizagdo e automacdo, no qual o volume de
informagdes a serem monitoradas evolui constantemente (MARCIAL; GRUMBACH,
2008). Para tanto, € importante conhecer a técnica metodologica de cenarios
prospectivos.

Schwartz (2000, p.18) conta que 0s cenarios surgem como um método de
planejamento militar, logo apds a Segunda Guerra Mundial. A Forca Aérea dos
Estados Unidos da América (EUA), tentando antecipar as acdes de seu oponente,
prepara estratégias alternativas. Nos anos 60, Herman Kahn, que fizera parte do
grupo da Forca Aérea dos EUA, aprimorou a metodologia como ferramenta para o
uso comercial.

No contexto estratégico organizacional, o termo “cenario” pode ter
diversas definicbes, de acordo com renomados autores, como, Schwartz (2000);
Ringland (2002); Porter (1992); Wilson (2002); Godet (1993); Lacombe e Heilborn
(2003); Heijden (2004); Marcial e Grumbach (2008), Pajudas e Font (1998), entre
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outros, mas todas levam ao mesmo entendimento. Tentando contemplar essas
definicdes, pode-se dizer que a metodologia de cendrios prospectivos é a ferramenta
de gestdo empresarial mais adequada para uma analise ambiental da organizacéo
em tempos de inconstancias, que objetiva definir acbes estratégicas soélidas para
atingir um nivel de desempenho organizacional superior no mercado global. Embora
a metodologia nao se proponha a eliminar as incertezas presentes nesse mercado,
esta aponta meios para reduzi-las, possibilitando uma tomada de decisdo mais
acertada, baseada em futuros hipotéticos. Desta forma, a finalidade suprema do
planejador de cenarios é criar uma organizacdo mais adaptavel ao ambiente, que
reconheca mudancas e incertezas e que as utilize em seu proveito, atingindo um
nivel superior de desempenho (HEIJDEN, 2004).

Guemawat (2007) afirma que a analise do cenario ajuda a participar do
paradigma SWOT como um processo mais sistematico para o planejamento
estratégico, esclarecendo as oportunidades e o0s riscos que cada empresa enfrenta.
Assim como, um diagnostico bem elaborado sobre a organizacdo em estudo, de
acordo com Lacombe e Heilborn (2003), também ajuda a definir o cenario a se
atingir. Heijden (2004, p. 92) afirma que “os cenarios permitem que o responsavel
pelas decisGes veja ndo s6 os resultados, mas também as forcas que podem levar o
negocio para um lado ou para outro”.

Nesse sentido, Wilson (2002) salienta que o planejamento de cenarios
deve estar intimamente ligado ao processo de planejamento estratégico e a tomada
de decisdes, possibilitando explorar melhor os riscos, as oportunidades e as
ameacas, além de melhorar a qualidade da tomada de decisdes. Assim, a
prospeccdo de cenarios futuros ganha consisténcia e torna-se uma ferramenta
fundamental para o processo de planejamento estratégico de instituicdes publicas,
privadas e do terceiro setor.

Quanto ao numero de cenarios a serem construidos, € quase consensual,
entre 0s principais autores da metodologia de cenarios prospectivos, a ideia de
apresentar ao final dos estudos poucos cenarios. De dois a quatro cenarios sao
suficientes para diminuir as incertezas e estimular os tomadores de decisdo a
empreender novos desafios, em busca da constru¢cdo do melhor futuro imaginavel
(HEIJDEN, 2004; PORTER, 1992; MARCIAL e GRUMBACH, 2008). Na visédo de
Porter (1992), uma proliferacdo de cenarios, além de trés ou quatro, pode tornar a

analise tdo onerosa que as questdes estratégicas sdo encobertas.
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Marcial e Grumbach (2008) dividem os cenérios em trés tipos: Possiveis,
Realizaveis e Desejaveis, cada um orientado para uma possibilidade de efetivacao,

conforme descrito no quadro abaixo (Quadro 3):

TIPO DEFINICAO

Cenérios Possiveis Constituem-se de todos os cenarios que puderem ser imaginados.

Sao todos o0s cenarios passiveis de ocorrer, considerando as

Cenarios Realizaveis s e
limitagcbes para que ocorram, os condicionantes do futuro.

Sao os cenarios que se encontram em qualquer parte do possivel,
mas nem todos sdo, necessariamente, realizaveis. Ou seja, sdo
possiveis, no entanto, podem ndo ser realizaveis. Atendem a
interesses e valores considerados.

Cenarios Desejaveis

Quadro 3 - Tipos de Cenarios
Fonte: adaptado de Marcial e Grumbach, 2008.

A figura abaixo ilustra a configuracdo dos trés tipos de cenarios elencados

por Marcial e Grumbach (2008) e a relacéo entre eles (Figura 5):

Cenarios

Cenarios

desejavei Cenarios

realizave

Figura 5 - Tipos de cenarios
Fonte: adaptado de MARCIAL e GRUMBACH, 2008.

JA Pujadas e Font (1998) classificam os cenarios em dois tipos:
Exploratorios e Antecipatorios.

Os cenéarios Exploratérios descrevem, a partir de uma situacéo presente e
das tendéncias que nela prevalecem, uma sucessdao de acontecimentos que
conduzem de forma logica a um futuro possivel. Ou seja, vao do presente ao futuro.
Este tipo de cenario subdivide-se em outros dois tipos: os Tendenciais e os de

Delimitacdo. Aquele supfe a manutencao futura das tendéncias atuais, enquanto
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este resulta de hipo6teses, estabelecendo os limites dentro dos quais se configurara
um cenario futuro.

Ja os Antecipatérios, segundo o0s autores, sdo o0s verdadeiramente
prospectivos, pois seu ponto de partida € um futuro possivel e desejavel, descrito
por um conjunto de objetivos a alcancar, e ndo a situagéo atual. Ou seja, vao do
futuro ao presente. Através de uma visdo de futuro, analisam-se diferentes
estratégias para alcanca-la. Este cenario subdivide-se em Normativos e
Contrastados. Aqueles definem um futuro possivel e desejavel a partir da
determinacdo prévia dos objetivos a alcancar, enquanto estes definem um futuro
dentro dos limites do possivel e os objetivos a alcancar podem divergir dos
estabelecidos inicialmente. O quadro abaixo resume o0s cenarios definidos por
Pujadas e Font, (1998):

Examina a execug¢éo

destas tendéncias e

dos mecanismos que
as explicam

Predominio de
tendéncias
estaveis

Cenario Determinar um
Tendencial futuro possivel

CENARIOS
EXPLORATORIOS

Pode-se

. determinar N -
Produzir uma ; Sintetiza os objetivos e
previamente um

Cenario imagem de um X estabelece a relacéo
. . conjunto :
Normativo futuro possivel e possivel de desta imagem futura
desejavel o com o presente
objetivos a

realizar

CENARIOS
ANTECIPATORIOS

Quadro 4 - Tipos de Cenarios propostos por Pujadas e Font (1998)
Fonte: adaptado de J. Lled de La Vifia (1979), apud Pujadas e Font (1998).

Para o presente estudo, optou-se por utilizar a classificacdo estabelecida

por Marcial e Grumbach (2008), por se tratar de cenarios mais objetivos e
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condizentes com a realidade do objeto de estudo, bem como com as pretensdes
para 0 mesmo, 0S quais possibilitardo a organizagdo portudria reduzir suas
incertezas e orientar seus gestores sobre como caminhar para o melhor futuro

delineado.

3.5 Func¢des portuarias

Os portos representam importante funcdo na historia da evolugéo
socioeconbmica da humanidade. Através do progresso das atividades
mercadoldgicas praticadas em um porto, este, de acordo com Porto (2007), deixou
de ser considerado simplesmente o0 “nd” no sistema de transporte maritimo de carga,
passando a representar o “elo” de ligagao entre a cadeia dos meios de transporte
em geral, incluindo o maritimo, o rodoviério, o ferroviario, o hidroviario, o aeroviario e
0 transporte por dutos.

Os complexos portuarios sdo hoje objeto de politicas econdmicas
governamentais uma vez que atingem uma parcela substancial do comércio exterior.
Hoje, parte do Programa de Aceleracdo do Crescimento® (PAC) é destinado &
ampliacdo, recuperagao e modernizagao dos portos. Afinal, mais de 90% das trocas
externas, exportacao e importacao, transitam pelos portos.

Desta forma, os portos representam um papel relevante para a economia
nacional, desenvolvendo inimeras funcées econémicas para a nacdo, como funcéo
comercial, funcdo industrial, funcéo de logistica e, também, funcéo social, sendo que
cada porto desenvolve suas funcdes de acordo com suas caracteristica naturais e
suas demandas socioecondmicas. Conforme Porto (2007, p. 25), “a atividade
portuaria de hoje é fruto de uma série de fatores que a torna intensiva,

especializada, abrangente e fomentadora de desenvolvimento”.

® PAC - Programa de Aceleracdo do Crescimento: programa do governo federal brasileiro que
engloba um conjunto de politicas econémicas, planejadas para os quatro anos seguintes, e que tem
como objetivo acelerar o crescimento econémico do Brasil.



4 RESULTADOS E DISCUSSAO

A discussdo que se apresentada neste capitulo esta dividida em seis
partes. A primeira traz um recorte historico das atividades portuarias desenvolvidas
no Porto de Pelotas, desde sua operacionalizacao, até seu atual estado de relativa
estagnacdo. A segunda parte expde a anadlise SWOT do Porto de Pelotas,
fundamentada nas caracteristicas naturais e funcionais do mesmo. A terceira mostra
o diagndstico da realidade atual do Porto, suas potencialidades e dificuldades
operacionais, bem como sua movimentacdo de cargas em um recorte temporal de
1940 a 2012. A quarta parte deste capitulo procura esbocar quatro alternativas
funcionais para o Porto em questdo, fundamentadas nos projetos ja em negociacao
para Pelotas.

As quatro primeiras partes deste capitulo foram embasadas em
entrevistas realizadas com os atores ja identificados na metodologia, bem como em
documentos técnicos, como por exemplo, o Plano Mestre do Porto de Pelotas,
disponibilizados pelos mesmos.

A quinta parte traca trés tipos de cenarios para o Porto pelotense, com
base nas tipologias funcionais que o Porto de Pelotas podera vir a desempenhar até
2025. E, por fim, a sexta parte estabelece diretrizes propostas que podem servir
como base de informacgdes para o planejamento e elaboracdo de um novo Plano de
Desenvolvimento e Zoneamento para o Porto de Pelotas, calcado nas reais

possibilidades estipuladas a partir dos cenarios sugeridos neste estudo.
4.1 O Porto de Pelotas

A seguir é apresentado um levantamento historico referente ao Porto de
Pelotas, possibilitado por meio de consultas a biblioteca publica da cidade, bem
como as bibliotecas das Universidades, além de informacfes provenientes das
entrevistas com os atores chave desta dissertacao.

4.1.1 Historico

E not6rio que o intercAmbio comercial que se iniciou ho mundo por volta

dos anos 1500 ou, até mesmo, um pouco antes disso. O rompimento do sistema
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feudal, a expansao dos mercados e a consolidacdo de uma economia de base
mercantil foram fatores primordiais para o desenvolvimento econdmico e das
sociedades de um modo geral, através da materializacdo de um intercambio
comercial oceanico mundial. Para Porto (2007), as travessias maritimas foram
fundamentais para o desenvolvimento das sociedades, assim como dos portos e das
cidades portuarias existentes. Desta forma, pode-se dizer que a navegacao
oceanica, 0s portos e as cidades portuarias fizeram parte de um conjunto de fatores
gue transformaram irreversivelmente a humanidade.

Em se tratando do Brasil, Alfredini e Arasaki (2009) destacam que a Carta
Regia, de 28 de janeiro de 1808 — documento no qual o principe-regente, D. Jo&o,
decretou a “abertura dos Portos” — representa um marco extraordinario na historia do
Pais em relacdo ao seu processo de independéncia econdémica. Caldas (2008)
destaca que os portos brasileiros vém protagonizando alguns dos mais notaveis
episédios da historia do Brasil. A partir da assinatura desse documento, o Brasil
rompeu seus lacos coloniais e seu isolamento politico e econdmico, ingressando no
livre comércio internacional.

As cidades portuarias do Brasil séo o inicio da ocupacao e construcao do
territério brasileiro, pois através delas se dao os fluxos comerciais entre a coldnia e a
metrépole. Cidades como Recife, Salvador, Rio de Janeiro, Santos, Manaus, Belém,
entre outras, tornaram-se importantes centros econdmicos, movimentando o
comércio por meio de recebimento de diversas mercadorias através de grandes
embarcacdes, que s6 eram permitidas devido a um atributo privilegiado de tais
cidades, sua localizacdo geografica. Aos poucos, os antigos atracadouros foram se
transformando em portos multifuncionais e, mais recentemente, em gigantescos
complexos portuarios espalhados pela costa brasileira (CALDAS, 2008).

No caso especifico do Rio Grande do Sul, a cidade de Rio Grande
emerge como um porto militar a partir do qual veio a se desenvolver todo o territorio
Sul Rio-grandense. Quanto a cidade de Pelotas, as atividades portuarias, em sua
atual localizagédo — margens do Canal Sado Gongalo — datam, de acordo com Poetsch
(2002), de aproximadamente 1815, época em que a cidade era conhecida como
“Capital da Campanha”, pois 0 gado era trazido pelos fazendeiros, charqueado pelos
escravos e enviado para o norte do Brasil.

Entre 1868 e 1875, visando ao acesso a cidade, foi feita a dragagem do

Canal Sdo Goncalo. Nesta época, cada charqueada, situada as margens do Sao
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Gongalo ou do Arroio Pelotas, possuia seu préprio trapiche de madeira, cujo
conjunto de trapiches formava o Porto de Pelotas. Posteriormente, os trapiches de
madeira foram substituidos por cais de concreto, compostos por diversos segmentos
justapostos (CAMPELO; DUHA, 2009) (Figura 8).

Segundo Gutierrez (1993), no periodo do auge da atividade charqueadora
em Pelotas, as estradas eram precarias, entdo as vias navegaveis possibilitavam a
exportacdo dos produtos, bem como a importacdo da méo de obra escrava e do sal.
Conforme textualiza Poetsch (2002, p. 91) “A Lagoa dos Patos era utilizada
intensamente como via de transporte de mercadorias e passageiros. Por muitos
anos se viajava s6 de navio, e, portanto, o porto era de grande importancia para a

regiao”.

.

Figura 6 - Porto de Pelotas, 1895
Fonte: Bastos, 2011.

O sucesso da comercializacdo da carne na forma de charque durou do
inicio do século XVIII até os anos 1930, periodo no qual o Porto de Pelotas
apresentou significativa movimentacdo de cargas. Logo o charque passou a ser
substituido pela carne frigorificada, provocando a quebra das charqueadas locais
(SINGER, 1977; REINHEIMER, 2007). Quando esse quadro de riqueza decaiu a

economia da cidade de Pelotas sofreu uma grande transformacéo, dando inicio ao
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periodo de industrializacdo, no qual as fabricas passaram a configurar o novo
cenario econémico em meio ao ambiente portuario (POETSCH, 2002).

Campeld e Duha (2009) afirmam que essa transformacéo foi positiva, pois
ja no inicio do século XX, o Rio Grande do Sul era considerado como o “celeiro do
Brasil”. Contando com 3 principais portos: Rio Grande, Pelotas e Porto Alegre.
Sendo que o Porto de Pelotas possuia as melhores condigbes naturais do que
qualquer outro porto rio-grandense. O estado embarcava para o resto do pais uma
extensa variedade em termos de alimento e produtos manufaturados.

A Unido autorizou o governo do estado do Rio Grande do Sul a construir e
a explorar comercialmente o Porto de Pelotas, nas disposicbes do Decreto n°
18.553, de 31 de dezembro de 1928, confirmadas pelo Decreto n°® 24.526, de 2 de
julho de 1934, que aprovou a renovacao das concessdes portuarias outorgadas ao
estado. As obras foram iniciadas em 20 de novembro de 1933, a partir do
aterramento de um trecho localizado a margem esquerda do Canal Sdo Gongalo,
com o projeto consistindo, essencialmente, em 464m de cais de atracacdo e trés
armazéns (ANTAQ, 2012). A partir de entdo, a zona portuaria de Pelotas passou a
sofrer alteracbes em sua estrutura, pois a construcdo do cais trouxe também a
instalagdo de um complexo de fabricas em seu entorno.

Contudo, um acidente ocorrido durante sua constru¢do deslocou um de
seus segmentos, que acabou indo parar na outra margem do canal, retardando a
construcdo do Porto. Somente em 12 de janeiro de 1940 o Porto de Pelotas tornou-
se operacional, enquanto quase a totalidade dos demais portos brasileiros ja se
encontrava em avancada fase de funcionamento e desenvolvimento (CAMPELO;
DUHA, 2009).

Durante o processo de construgéo, o Porto de Pelotas ficou submetido a
varios decretos federais e estaduais que ora davam plenos direitos de concessao ao
Estado, ora transformavam a administracao do Porto em sociedade mista.

A partir de sua liberacdo operacional, o Porto de Pelotas retomou, entéo,
sua caminhada, agora em passos mais acelerados, rumo ao desenvolvimento,
garantindo transporte mais eficiente, rapido e barato, ligando a regiao do extremo sul
do Brasil aos grandes mercados do territério nacional e do exterior.

O Porto de Pelotas apresentava um futuro promissor. Contava com boa
profundidade de seus canais de acesso, podendo ainda, com pequena intervengao,

serem aprofundados e alargada sua bacia de evolucao.
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Suas instalacbes eram plenamente satisfatérias, e sua estiva era
considerada uma das melhores do Brasil. Com otima localizagdo geogréfica e
comercial, valorizado por sua proximidade em relacdo ao comeércio importador e as

zonas produtoras. (CDC, s.d.). Poetsch (2002, p. 91) observa que:

Desde a época das atividades charqueadoras, a Zona do Porto
caracterizou-se como uma area propicia para a instalagdo de setores
ligados a essa economia devido a facilidade de escoamento maritimo da
producdo, bem como a sua ligacdo com os grandes centros do Brasil e da
Europa.

Sa Britto (2011) afirma que o escoamento de produtos ainda contava com
o auxilio da malha ferroviaria que margeava as instalagfes portuarias da época,
passando pela campanha galucha até o Porto do Rio Grande, onde, por via maritima,
a producéo alcancava o exterior.

De acordo com o Conselho de Desenvolvimento Comunitario de Pelotas
(CDC, s.d.), as principais rodovias que cortam o sul rio-grandense traziam a Pelotas
toda a producédo regional, para que entdo fosse remetida , por caminhdo ou por
navio, a qualquer ponto do Brasil ou do exterior. Ademais, o Rio Grande do Sul
ocupava o terceiro lugar em extenséo de ferrovias no Brasil, sendo que as ferrovias
que transportavam a producao do hinterland’ de Pelotas ofereciam 6timas condicées

a utilizacdo, conforme representacéo abaixo (Figura 7).

" Hinterland corresponde a uma area geogréfica (que pode se tratar de um municipio ou um conjunto
de municipios) servida por um porto e a este conectada por uma rede de transportes, através da qual
recebe e envia mercadorias e/ou passageiros (do porto ou para o porto) (PAIVA, 2006, p. 38).
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S/
Figura 7 - Principais ferrovias e rodovias do extremo Sul
Fonte: CDC, s.d., p. 13.

Segundo Maia (2004), os acessos rodoviarios, ferroviarios e hidroviarios
convergiam para que a cidade crescesse e se desenvolvesse vindo a tornar-se o
maior e mais importante centro geoeconémico do extremo sul, atuando como ponto
chave no escoamento da producado da regido, fator este decisivo na caracterizagcao
da importancia de um porto.

Mas o desenvolvimento em Pelotas de um centro geoeconémico nédo era
obra do acaso. De acordo com CDC (s.d.), era a mais auténtica demonstracéo de
sua importancia natural como ponto-chave das comunicacfes. Era a expressao da
necessidade de intercambio das regides circunvizinhas. Era o0 mais racional
aproveitamento das condi¢des geograficas para o escoamento da produgdo ou para
a busca de seu interior. A carga precisava passar por Pelotas para ir a qualquer
ponto. Sua posicado geografica era estratégica para o escoamento da producdo de
guase metade do estado gaucho, desde a fronteira oeste com o Uruguai e a
Argentina.

As vantagens proporcionadas pelo porto e seu entorno, de acordo com
Poetch (2002), acabaram por atrair a atividade industrial para a regiao, modificando
significativamente o espaco através da ampliacdo dessa atividade. Fabricas de
médio e grande porte se utilizaram, com grande intensidade, dessas instalagfes

portuarias.
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Conforme levanta o Conselho de Desenvolvimento Comunitario de
Pelotas (CDC, s.d.), Pelotas era a terceira cidade industrial do estado do Rio Grande
do Sul. Era a maior fabricante de compotas de péssego do Brasil. Os principais
produtos produzidos na regido eram: papel, papelédo, produtos alimenticios, editoriais
e gréficos. Também era grande a industrializacdo de bens originarios da producéo
pecuaria, como |a, banha, sebos, graxa, toicinho, charque, carne salgada e
frigorificada, couros salgados e curtidos.

Sua agricultura era também altamente desenvolvida. Os principais
produtos eram o arroz, a batata inglesa, a batata doce, o milho, o feijdo, o péssego,
a cebola, a alfafa, a ervilha e o trigo. O consumo brasileiro anual de arroz era
suprido em 25% pela producdo gaucha, sobrando ainda muito excedente para a
exportacéo (CDC, s.d.).

Quando se trata de pecudria, o gado para o abate, que alimentava o
funcionamento das grandes industrias de carne da cidade provinham, entretanto, em
sua maioria dos municipios vizinhos. Além do mais, a localizacdo geogréfica de
Pelotas, junto ao Sdo Goncalo e a Laguna dos Patos, além de estar a apenas 50 km
do oceano Atlantico era extremamente favoravel ao desenvolvimento da industria e
das atividades da pesca. No hinterland do Porto de Pelotas encontravam-se,
também, a maioria das jazidas de minérios metalicos e ndo metélicos da regido
(CDC, s.d.).

Sendo assim, entre os anos de 1940 e 1960, conforme Campel6 e Duha
(2009) o Porto de Pelotas apresentou expressiva movimentacdo de cargas,
atingindo um montante médio entre 50 mil e 80 mil toneladas, contando com um
movimento médio anual de importacdo de trigo da Argentina de 20 mil toneladas e
uma importacdo de cabotagem, predominante de aclUcar e sal. Em 1945, o
intercambio com outros portos das Lagoas dos Patos e Mirim alcangou o patamar
del76 mil toneladas. J& em 1950, no transporte hidroviario interior, o trafego com

Porto Alegre e Rio Grande chegou a 52 mil toneladas.

Em Pelotas ndo ocorrem atrasos no despacho de navios por falta de cais,
armazenamento, ou de bragos. A média de permanéncia no porto é de 1,5
dias por navio, em condi¢cdes normais, devido principalmente a rapidez do
trabalho humano, além da auséncia de congestionamento (CDC, s.d., p.5).
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Os principais produtos movimentados no Porto de Pelotas, de acordo com
Campeld e Duha (2009), eram:

e na importacdo de longo curso: o trigo, principalmente proveniente da
Argentina;

e na importacdo de cabotagem: predominio do acucar e do sal,
proveniente das regides sudeste e nordeste;

e na exportacdo de cabotagem: predominavam o arroz, a batata, a
cebola e a farinha, destinados as regides sudeste, nordeste e norte.

Entre Rio Grande e Pelotas predominavam as conservas, loucas e metais
em um sentido e arroz, carne e cerveja no outro, enquanto em Porto Alegre
predominavam bebidas e produtos manufaturados em um sentido e batata e outros
produtos agricolas no sentido inverso.

No trafego com outros portos interiores predominavam Sao Jerénimo,
com o carvao representando 60% do total movimentado, Tapes, Sao Lourenco,
Santa Vitéria e Jaguardo, com predominio para o arroz, seguido da cebola e do
charque na importacdo e materiais de construcdo, acucar, sal, combustiveis, cerveja
e manufaturados na exportacdo, evidenciando a importancia do Porto de Pelotas
para o transporte hidroviario interior (CAMPELO; DUHA, 20009).

Nesta época, somente a movimentacdo de carga da prépria cidade de
Pelotas ja seria suficiente para a manutencdo de um porto, contudo, Pelotas era
considerada o segundo centro geoeconémico do Estado, além de ponto estratégico
para as comunicacdes de toda a regido. Era um verdadeiro entreposto de compra e
venda da zona sul, nela estavam localizados os principais exportadores que
comercializavam a producdo regional e os importadores que distribuiam para o
grande numero de municipios circunvizinhos as riquezas manufaturadas em outros
centros econdmicos. Desta forma, agindo como um volante, era necessaria
capacidade de armazenagem local para regular a distribuicdo dos bens produzidos
(CDC, s.d.).

Considerada a capital da zona sul, distribuindo cultura e riquezas as
regides circunvizinhas, Pelotas liderava a evolugdo de uma das mais ricas extensdes
territoriais do pais. Era considerada a sexta cidade do Brasil em arrecadacéo
tributaria, executadas as capitais, e a décima quarta com a inclusdo destas. “Foi
considerada como um dos dez municipios brasileiros que maior progresso

alcangaram no ano de 1962” (CDC, s.d., p.9).
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Contudo mesmo Pelotas propiciando com menor distancia do que de
outro porto a ligacao entre vinte e um municipios ao mar, nela convergindo todas as
estradas, caminhos de ferro e vias navegaveis, grande nimero de exportadores da
fronteira sudoeste do estado enviavam seus produtos agropecuarios para embarque
pelo Porto de Montevidéu, com prejuizos para a economia nacional, devido a
imagem negativa que perdurou sobre o Porto de Pelotas decorrente da fase de
funcionamento deficiente pela qual atravessou a partir dos anos 60 (CDC, s.d.).

Assim, a partir do final da década de 1960 até os anos 1970, essa
movimentacdo praticamente desapareceu, propiciando o declinio do transporte
hidroviario local em razéo de diversos fatores, como a falta de manutencao do canal
de acesso ao Porto de Pelotas, seu baixo desempenho econémico, somado a
construcdo de modernas estradas rodoviarias e a concorréncia com o Porto de Rio
Grande, entre outros.

A partir de entdo, o Porto de Pelotas foi crescentemente se tornando

insignificante economicamente, conforme se depreende de Poetsch (2002, p. 92):

No udltimo periodo, o porto teve seu calado diminuido de 17 para 10 pés
(1993) e, portanto, sua atividade reduzida & navegacao interior através de
chatas. Tal fato fez despencar o volume de cargas movimentadas: de
602.866 (média dos ultimos 20 anos) para 248.645 em 1993 e 211.745 em
1997.

Assim, o historico aqui delineado conta resumidamente a historia desde o
desenvolvimento do Porto de Pelotas até sua atual situacdo de relativa estagnacéo

econdmico-funcional.

4.1.2 Cenério atual

O Porto de Pelotas € composto por duas areas de uso publico, o Porto
Publico propriamente dito e a doca fluvial do Porto Publico; um terminal portuario
privativo, o CIMPOR Cimentos do Brasil; e um terminal retroportuario de uso

privativo, o terminal Jayme Power (Figura 8):
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Porto Pablico
CIMPOR

Jayme Power

Figura 8 - Terminais do Porto de Pelotas
Fonte: SEP/PR, 2013, p. 36.

O Porto Publico divide-se em cais comercial e doca fluvial. O cais
comercial possui extensdo de 500 m e profundidade de 17 pés (aproximadamente 6
m). DispOe de trés bercos de atracacao, além de trés armazéns alfandegados para
movimentacdo de carga geral e granéis, os quais totalizam 6.000 m? com
capacidade total de 27.000 t (SPH, 2012) (Figura 9):

Figura 9 - Armazéns do Porto de Pelotas
Fonte: SEP/PR, 2013, p. 3.

Ja a doca (Figura 10) consiste em uma darsena com extensao interna de
cais de aproximadamente 400 m e externa de pouco mais de 80 m. Atualmente é

utiizada apenas para atracacbes de embarcacbes de recreacdo, ja que suas
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dimensdes e profundidade dificultam a atracacdo das embarcacbes com os volumes

de cargas atuais.

Figura 10 - Doca fluvial do Porto de Pelotas
Fonte: SEP/PR, 2013, p. 2.

O terminal retroportuario Jaime Power Industria e Comércio é destinado a
armazenagem de grdos de origem vegetal, carvdo mineral, coque de petréleo,
clinquer, sal, fertilizante e transporte de maquinas agricolas. E constituido de fitas
transportadoras (aéreas e subterraneas), moegas, laboratério para analise de graos
e balanca de pesagem eletrbnica. Por ndo contar com cais proprio, utiliza o cais
comercial do Porto Publico para suas operacoes.

O terminal da CIMPOR é de uso privativo, com capacidade de
armazenagem estatica de 150.000 t. E composto de um pier com dois dolfins de
atracacao, dez silos verticais, um silo horizontal e nove tanques de armazenamento,
que, em geral, recebe insumos como clinquer, coque de petréleo, casca de arroz,
calcario entre outros (SPH, 2012).

Conforme informagdes contidas no Plano Mestre do Porto de Pelotas
(SEP/PR, 2013), o Porto Organizado de Pelotas tem sua area dividida em oito
subéareas, as quais estdo descritas no quadro a seguir (Quadro 5), observando-se
gue as mesmas nao se constituem ainda como areas de um zoneamento oficial para

a expanséo das atividades do Porto:
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. . AREA TOTAL/ %
o
N AREA LOCALIZACAO CAPACIDADE DESTINACAO
1 Chéacara da Brigada a oeste do Arroio 87344 m2 Area destinada a !nstalgg_ao de
Pelotas terminais multipropdsito
a leste do Clube de Ideal par.::l_movm]entagao de granéis
Natacdo e Reqatas sélidos néo poluentes
2 CADEM & 9 16.500 m? intrinsecamente, pela proximidade
Pelotense e a oeste do . ; :
. . com pequena area residencial.
arroio Pepino : o
Futuro terminal de contéineres.
Area destinada a atracacéo de
acese do Clue ce e
Administra¢do do Natacdo e Regatas . = §O°
3 Porto Pelotense e a leste do 8.800 m manutencdo de embarcacdes e
cais continuo do Porto equipamentos de balizamento
realizados pelo setor de reparacéo
naval.
Patio da Caixa D’agua — Bergo 155:
movimentagao prevista de granéis
sélidos, carga geral e cargas
1.600 m? pesadas. Nele fica localizado o
sistema de correias transportadoras
gue vem do terminal retroportuario
Jayme Power.
Armazém 3 — Ber¢o 101:
movimentacgado prevista de granéis
2.000 m2 sélidos, unitizada ou ndo, com area
de estocagem no interior do
armazém 3.
a oeste da Area de Armazém 2 — Bergo 102:
_ ] Administrac&o do Porto movimentagao prevista de granéis
4 Cais Continuo e a leste da Garagem e , sélidos, unitizada ou néo, com area
Antiga Administrac&o 2.000 m de estpcage[n no mter!or_do
armazém 2. Area de principal
utilizac&o devido a localizagdo do
guindaste elétrico.
Armazém 1 — Ber¢o 103:
movimentagao prevista de granéis
2.000 m2 sélidos, unitizada ou ndo, com area
de estocagem no interior do
armazém 1.
Pétio da Balanga — Ber¢o 981:
2700 m2 movimentagao prevista de granéis
‘ solidos, carga geral, cargas pesadas
e outras operagfes de patio.
2 EEEE 0D Cals Area destinada & armazenagem e
5 (CETRIEN & AT COMTLD e & 1250 6D 6.600 m2 manutencao dos veiculos do gI]:’orto e
Administracéo terreno da antiga ’ ¢ = -
CIBRAZEM outras operacdes em patio.
a oeste da Garagem e 0 . . ~
6 CIBRAZEM a leste da rua Jodo 8.120 m2 Area destinada a instalagdo de
terminais multiproposito.
Pessoa.
a oeste da rua Bento Area de manutencéo, embarque e
7 Doca Fluvial Martins e a leste da rua - desembarque para embarcacdes de
Alberto Rosa. pequeno porte.
. a oeste da Doca Fluvial capacidade de Area destinada a armazenagem de
Terminal da armazenagem . .
8 e a leste da rua Santa L clinquer, coque de petréleo, casca de
CIMPOR estatica de ;
Cruz. 150.000 t arroz e outros insumos.

Quadro 5 - Subareas do Porto de Pelotas
Fonte: adaptado de SEP/PR, 2013.
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As areas elencadas no Quadro 5 podem ser visualizadas na figura a
seqguir (Figura 11):

Figura 11 - Subareas do Porto de Pelotas
Fonte: Google Earth, 2014, adaptado pela autora.
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As é&reas da CIMBRAZEM e do CADEM séo consideradas, atualmente,
areas estratégicas, uma vez que se encontram disponiveis para futuras negociacées
(Figura 12):

AREA DA CIBRAZEM
A=8.120m?

AREA DO CADEM
A = 16.500 m?

Figura 12 - Areas disponiveis do Porto de Pelotas
Fonte: adaptado de SPH/Pelotas, 2013.
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E importante destacar que, proximo ao Porto, existem algumas areas

particulares que também poderiam possibilitar futuras utilizagbes, as quais séo

apontadas na figura abaixo (Figura 13):

Figura 13 - Areas particulares disponiveis proximas ao Porto de Pelotas
Fonte: adaptado de SPH/Pelotas, 2013.

No quadro abaixo foram pontuadas as ruas onde estdo localizadas as

areas destacadas na Figura 13 (Quadro 6):

AREA RUA ABAIXO RUA ACIMA RUA A ESQUERDA RUA A DIREITA
1 Jodo Manoel Conc'iAeledgerePorto Bento Martins Dr. Jodo Pessoa
2 ConcxedgerePorto Benjamim Constant Jodo Pessoa José do Patrocinio

At Almirante : . . .
3 Benjamim Constant Tamandaré Xavier Ferreira Garibaldi
4 Conde de Porto Almlrante, Garibaldi Visconde de Jaguari
Alegre Tamandaré
Almirante . : : . .
5 Tamandaré Uruguai Garibaldi Visconde de Jaguari
Almirante . Antero Vitoriano Vereador
6 . Uruguai . Boaventura
Tamandaré Leivas
Barcelos

Quadro 6 - Localizacdo das areas da Figura 13
Fonte: elaborado pela autora.

Percebe-se, portanto, que o Porto em estudo apresenta caracteristicas

gue devem ser mais bem avaliadas pela sua atual gestdo, no sentido de otimizar a
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utilizacdo da estrutura j& em disponibilidade, bem como planejar os usos futuros das
areas atualmente ociosas.
4.2 Analise SWOT do Porto de Pelotas

A andlise SWOT apresentada a seguir (Quadro 7) pretende destacar os
principais atributos relacionados aos ambientes interno e externo do Porto de

Pelotas:
PONTOS FORTES PONTOS FRACOS
Bom estado de conservacéo da Profundidade do cais de apenas 6 m
infraestrutura e das instalacfes de restringe o tamanho das embarcacgfes que
armazenagem poderiam movimentar o Porto
Razoavel capacidade potencial das _Eqmpanjentos portuanos antlgos
o : ~ (movimentacdes realizadas com guindastes
zZ instalacbes de armazenagem .
o de bordo e descarga direta)
L
[ : . ~
zZ Alta disponibilidade de ocupagao dos bercos Porto inserido no tecido urbano
L|1__1 e dos armazéns
zZ
= - ) ] ~ . . . . L
5 Posshiidade de expansaode dreasde oo AT EEN PRI BN
= propriedade do estado do Rio Grande do Sul epe . S
< tarifarias e de um Terminal de Uso Privativo

AMBIENTE EXTERNO

Porto alfandegado, importante para abertura
ao MERCOSUL

Possibilidade de expanséo do cais em até
100 m, para movimentag&o de contéineres

N&o possui equipe propria para a gestao
ambiental

Licenciamento ambiental ainda em fase de
desenvolvimento

OPORTUNIDADES

AMEACAS

Malha rodoviaria de acesso ao Porto em
boas condi¢cbes

Possibilidade de movimentagéo de carga
pela Lagoa Mirim

Promocé&o de dragagem dos portos
brasileiros pelo Governo Federal, com
possibilidade de profundidade de 25 pés

Provavel reativacdo da hidrovia da Lagoa
dos Patos

Perspectivas de implantacdo de um polo
naval no Porto de Pelotas

Gargalo no complexo portuério de Rio
Grande

Acesso rodoviario ao Porto conflituoso, por
meio a cidade

Trafego urbano bastante congestionado e
com muitas intersecc¢des semaforizadas

Acesso ferroviério inativo e incompleto
(faltam 1,5 km de extenséo)

Insustentavel posicao competitiva em
relacéo ao Porto de Rio Grande

Separatismo entre as municipalidades de
Pelotas e Rio Grande

Ambas as margens do Canal sdo APPs

Quadro 7 - Matriz SWOT do Porto de Pelotas
Fonte: adaptado de SEP/PR, 2013.
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A partir desta andlise foi elaborado um diagndstico da atual situagdo do
Porto de Pelotas, discorrido no subcapitulo a seguir.

4.3 Diagnostico do Porto de Pelotas

O diagnostico apresentado na sequéncia pretende descrever a situacdo
atual do Porto de Pelotas, admitindo uma visdo geral de suas caracteristicas
operacionais bem como de sua insercdo no cenario portuario nacional. Nesse
sentido, a andlise diagndstica objetiva levantar os fatores que caracterizam a
atuacao do referido Porto, bem como apontar os fatores que limitam sua operacao.

Conforme exposto na matriz SWOT referente ao Porto de Pelotas,
algumas deficiéncias precisam ser sanadas para que sua revitalizacado possa se dar
de forma planejada e eficiente. Algumas dependem de investimentos e esforgos
publicos, outras de investimento privado. Mas sem essas intervencgdes, as condicbes
de funcionamento do referido Porto tornam-se mais distantes da realidade. Portanto,
o Governo do Estado junta esforcos com a Prefeitura e demais 6&rgaos
administrativos com a expectativa de incentivar o potencial do Porto de Pelotas em
auxiliar no desenvolvimento econémico da Regiao Sul.

As principais dificuldades que o Porto pelotense enfrenta podem ser
pautadas através de trés segmentos: acesso, hidrovia e porto.

Com relacdo aos acessos terrestres, as principais rodovias que fazem a
conexdo do Rio Grande do Sul com o restante do estado gaucho sdo as rodovias
BR-116 e BR-392, além da BR-293, que € menos expressiva. A BR-116 é a principal
rodovia brasileira, pois cruza dez estados, ligando importantes cidades do pais. Tem
inicio na cidade de Fortaleza/CE e término na cidade de Jaguardo/RS, na fronteira
com o Uruguai. A BR-392 é a rodovia que atravessa o estado do Rio Grande do Sul
de Sudeste a Noroeste. Tem inicio no municipio de Rio Grande/RS, no Super Porto,
e segue até a cidade de Porto Xavier, na fronteira com a Argentina.

Atualmente estdo sendo realizadas obras de duplicagédo da rodovia BR-
116 no trecho entre Guaiba e Pelotas, com cerca de 210 km. Semelhantemente a
BR-116, a BR-392 também esta tendo seu trecho de Rio Grande a Pelotas duplicado
para melhor atendimento ao alto fluxo deste trecho.

Quanto aos acessos terrestres, o trecho que liga o Porto de Pelotas a

rodovia implica em um importante obstaculo & movimentacédo de cargas no Porto,
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pois este se da por meio do tecido urbano, principalmente entre importantes prédios
histéricos recentemente restaurados. Knuth (2013) destaca que as operacdes
portuarias na zona podem oferecer danos as estruturas de prédios dotados de
interesse urbanistico e/ou historico-cultural. Nas palavras de Cunha (2013), “200
caminhdes por dia, carregando 30, 40 ou até 50 t passando pelas vias internas da
cidade, compostas por um solo que néo é tao firme, com calgcamento deficiente é um
problema a ser resolvido”.

De acordo com o Seminario Internacional de Revitalizacdo de Centros
Historicos na América Latina e Caribe, Atelié Sirchal: Revitalizacdo da Zona do Porto
de Pelotas, promovido pela Secretaria Municipal de Cultura da Prefeitura de Pelotas
(SIRCHAL, 2002), apud Knuth (2013), a auséncia de mecanismos de acdo que
disciplinem o trafego intenso e a poluicdo na zona portuaria de Pelotas bem como a
pressdo que seria exercida pelo incremento da atividade portuaria sobre o uso
habitacional consolidado no espaco é um conflito que necessitaria de urgente
resolucdo. A entrada de carga por meio da cidade representa um fator de risco para
a sociedade em geral, para os investidores e para o Governo no que tange a
seguranca.

Um novo acesso rodoviério ligado diretamente ao Porto de Pelotas, cuja
entrada seria diretamente pela Rua General Osoério estd em fase de estudo, com
verba ja destinada dentro do projeto do Governo de duplicacdo da BR-116 — Pelotas
- Guaiba. A mudanca facilitar4 o acesso ao centro do municipio e, ao mesmo tempo,
promovera facilidade de acesso aos veiculos de carga que tém o Porto como
destino, cruzando a zona central sem interferir no fluxo urbano.

O estudo feito para a elaboracdo do Plano Mestre do Porto de Pelotas
aponta trés possiveis rotas de acesso rodoviario ao Porto, mostradas na figura
abaixo (Figura 14), sendo, dentre as alternativas de acesso rodoviario, o Acesso Sul
0 mais indicado, por representar menor distancia percorrida em trecho urbano,
reduzindo a interferéncia entre o trafego de/para o Porto e o trafego citadino
(SEP/PR, 2013):
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Porto de Pelotas

Figura 14 - Rotas de acesso rodoviario ao Porto de Pelotas
Fonte: SEP/PR, 2013, p. 47.

Ja o acesso ferroviario ao Porto pelotense € servido por uma linha da
concessionaria  Ameérica Latina Logistica (ALL), entre Bagé e Pelotas com
aproximadamente 214 km de extens&do. Entretanto, o ramal de acesso ao Porto
encontra-se interrompido, faltando 1,5 km de extensao, impossibilitando o transporte
por este modal (Figura 15). Esse problema de descontinuidade na linha férrea
apresenta-se como uma limitacdo a ser sanada para a reintegracdo do transporte
ferroviario as atividades portuarias de Pelotas, tratando-se de uma decisédo politica.
Contudo, o atual Secretario de Desenvolvimento do municipio de Pelotas, Fernando
Estima vem mediando projetos concretos para a efetivacdo desse acesso ferroviario

faltante:

\\ Bagé

Hulha;eg}j_‘_\ Eng.Afif.

Eng.Guimardes ~

) C.Vieweger Pelotas
\ h Herval ~
NN A \es” " Pedro Os6rio

Figura 15 - Linha férrea de acesso ao Porto de Pelotas
Fonte: SEP/PR, 2013, p. 69.
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Em se tratando das deficiéncias ligadas ao segmento da hidrovia,
conforme dados do Plano Mestre do Porto de Pelotas, as condi¢cdes atuais do
acesso hidroviario ndo permitem a entrada de navios oceanicos, ainda que
houvesse justificativa comercial para tanto. Os canais artificiais possuem 6 m de
profundidade e a largura do canal em seu trecho mais restritivo € de 40 m, sendo
necessarios 80 m para a acessibilidade de tais embarcac¢des (SEP/PR, 2013).

Além disso, existe uma limitacdo fisica natural apresentada pela Lagoa
Mirim, cuja profundidade néo ultrapassa 1,5 m, concebendo um obstaculo bastante
complicado a ser vencido. Além disso, a Lagoa possui em seu percurso uma eclusa
restrita a 17 m de largura — uma caracteristica natural que dificilmente sera alterada,
permitindo a passagem de chatas de até este tamanho.

Considerando-se que se navega em aguas com profundidades superiores
a 8,5 m, desde a barra de Rio Grande até Pelotas e que os canais fossem dragados
para esta mesma profundidade, admitir-se-iam navios de até 25 pés de calado
(aproximadamente 8 m) no Porto de Pelotas. Maiores calados representariam
aumento na capacidade de carga por embarque, permitindo reduzir os fretes e
atraindo novas cargas para o Porto.

Atualmente existe um projeto em estudo que prevé um aumento do
calado da Lagoa dos Patos, da Feitoria ao Lago Guaiba para 19 pés
(aproximadamente 6 m), o que ndo atenderia as expectativas acima descritas. Desta
forma, ndo compensa lutar politicamente por um aumento do calado para 19 pés
neste trecho ja que esta profundidade nao possibilitaria a cabotagem e, muito menos
a navegacao de longo curso, devendo-se lutar por 25 pés no trecho entre Rio
Grande e Pelotas, o que permitiria cargas de até 20 mil toneladas, objetivando o
mercado da cabotagem. Entretanto, ndo ha ainda projeto formalizado para a
passagem do calado do trecho de Pelotas a Rio Grande para 25 pés, 0 que existem
sao especulacdes. Entidades politicas envolvidas na questdo portuaria em Pelotas
vém lutando para que isso seja viavel.

A sinalizacdo noturna do trajeto até Rio Grande também deve ser
melhorada, pois hoje é deficiente, ndo permitindo uma navegagéo segura. Conforme
informacgdes contidas no Plano Mestre do Porto de Pelotas, a navegagcao noturna
nos canais da Lagoa dos Patos ndo é autorizada para navios com comprimento
superior a 111 m, restricdo esta que poderia ser superada por melhor sinalizacéo e
balizamento dos canais (SEP/PR, 2013).
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Sendo assim, investimentos em melhorias dos acessos, em reestrutura de
cais e na hidrovia colocariam o Porto de Pelotas em uma posi¢do operante para
daqui a 3 ou 4 anos, no maximo 5 anos, embora almeja-se que daqui a 2 anos o
Porto de Pelotas ja esteja operando de forma bastante substancial.

Entre as deficiéncias ligadas diretamente ao Porto — pontos fracos
elencados na matriz SWOT - destacam-se a obsolescéncia dos equipamentos
deste. Ndo ha guindaste para movimentacdo de contéineres, por exemplo, existem
apenas equipamentos para movimentacdes realizadas com guindastes de bordo e
descarga direta. Também é necessaria uma adequacao da estrutura fisica do cais
gue suporte a movimentac¢des de guindastes para trabalhar com contéineres, sendo
possivel aumentar o cais em mais de 100 m.

Vem sendo estudada a possibilidade de reforma dos armazéns. O atual
estado de conservacao dos armazéns € considerado bom, ndo comprometendo a
movimentacg&o de carga no Porto, e ndo caracterizando um ponto fraco propriamente

dito, todavia os armazéns apresentam rachaduras e desgastes em geral.

A partir do momento em que se ampliam as negociacfes com empresarios,
torna-se necessario pensar nesses aspectos. Aumentar a cobertura,
reformar portées, enfim, sdo melhoramentos menores necessarios que
independem do investimento pulblico, que aos poucos podem ser
concretizados (CUNHA, 2013).

Uma avaliacdo macro da economia do Estado indica que o Porto de
Pelotas deve estar preparado para o mercado, pois daqui a 2 ou 3 anos certamente
haverd uma expressiva movimentacdo de carga, devido as negociacbes em
andamento. Além disso, o Porto de Rio Grande j& apresenta gargalo de operacéo,
priorizando navios de grande porte. Embarcacdes menores, de pequeno e médio
porte, ja apresentam dificuldade em atracar em Rio Grande, pois a area de
contéineres do Porto de Rio Grande esta com atividade plena. Portanto, as cargas
ndo comportadas pelo Porto de Rio Grande, virdo certamente operar no Porto
pelotense. Este assunto sera mais bem desenvolvido a seguir, no subcapitulo
referente a funcéo industrial para o Porto de Pelotas.

Em relacdo aos pontos fortes do Porto de Pelotas, apresentados na
matriz SWOT, destaca-se o fato de o0 mesmo ser o porto alfandegado mais proximo
da fronteira com o Uruguai, intensificando sua importancia aos acordos com o

Mercado Comum do Sul (MERCOSUL), de forma a possibilitar o recebimento e a
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armazenagem de mercadorias estrangeiras, fato este de extrema importancia em
virtude dos estudos de viabilidade técnica, econdmica e ambiental da Hidrovia do
MERCOSUL - assunto melhor abordado posteriormente, no subcapitulo referente a
funcdo logistica para o Porto de Pelotas. Desta forma, as mercadorias vindas do
Uruguai obrigatoriamente passardo pelo Porto de Pelotas para sua devida
nacionalizagcdo antes de seguirem em direcdo ao Porto de Rio Grande para
exportacao.

Pereira (2000) concorda com a ideia de que com a atual infraestrutura
existente no Porto de Pelotas, este se encontra apto a funcionar como importante
ponto de carga e descarga de mercadorias da zona econdmica, abrindo perspectiva
de integracao comercial na regiao.

Outro fator preponderante neste diagndstico diz respeito as questdes
ambientais. Tratando-se de instalacdes potencialmente poluidoras, os portos estédo
sujeitos ao licenciamento ambiental, estabelecido nas resolugdes CONAMA 001 e
237. Segundo a ANTAQ (2011), € importante que 0s portos apresentem identidade
ambiental forte, que agreguem valor ambiental ao produto portuério.

Entretanto, segundo Kappel, (s.d.), a maior parte dos portos brasileiros
opera ha séculos em um sistema que nao contempla o impacto ambiental nos
ecossistemas abrangidos. Com base em pesquisa realizada em 2009 pela
Coordenacéo Geral de Estudos e Projetos Ambientais da SEP em conjunto com o
Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA),
atualmente apenas 15 dos 35 portos brasileiros possuem Licenca Ambiental de
Operacao (LO), o que corresponde a 43% deste total, encontrando-se, o Porto de
Pelotas, fora deste percentual. Desta forma, a questdo ambiental ainda deve ser
considerada um ponto fraco dentre os fatores pontuados na matriz SWOT do Porto
pelotense, ja que seu licenciamento ambiental encontra-se em fase de elaboracgéo,
ja bastante adiantado, mas nao concluido.

De acordo com o Plano Mestre do Porto de Pelotas, em novembro de
2011, a Fundacao Estadual de Protecao Ambiental (FEPAM) emitiu um Termo de
Referéncia para a regularizacdo ambiental do Porto de Pelotas, no qual € solicitada
uma série de estudos, planos e programas. Também €& aguardado o licenciamento
das obras de dragagem de desassoreamento de canais de navegacdo do sistema
hidroviario do Canal S&o Gongalo da Lagoa dos Patos, cujos estudos foram
entregues a FEPAM em outubro de 2010 (SEP/PR, 2013). Além disso, o Porto de
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Pelotas ndo dispde de equipe propria para a sua gestdo ambiental, embora tenha o
amparo da SPH do Estado do Rio Grande do Sul, a qual o Porto é vinculado, para o
tratamento de questdes relacionadas ao meio ambiente.

A fiscalizagdo ambiental é uma atividade essencial aos novos
empreendimentos, devendo-se cumprir com todas as obrigacbes legais e
socioambientais, contudo os 0rgdos responsaveis devem estar devidamente
preparados para o atendimento eficaz dessas demandas, sem que haja atrasos e
engessamento no processo de desenvolvimento.

Outro aspecto consideravel do ambiente no qual o Porto esta inserido, &
que ambas as margens do Canal Sdo Gongalo sdo consideradas Area de
Preservacdo Permanente (APP) — area protegida, coberta ou ndo por vegetacao
nativa, com a funcdo ambiental de preservar os recursos hidricos, a paisagem, a
estabilidade geoldgica, a biodiversidade, a fauna e a flora, proteger o solo e
assegurar o bem-estar das populagcdes humanas, conforme estabelecido no Art. 3°,
alinea Il do Cddigo Florestal, lei 12.651, de 25 de maio de 2012 (BRASIL, 2012).

No entanto, a intervencdo ou supressdo de vegetacdo nativa em APP é
permitida mediante prévia autorizacdo do Poder Executivo Federal, podendo ser
autorizada somente para fins de obras ou atividades de utilidade publica ou
interesse social, de baixo impacto ambiental e quando ndo houver alternativa técnica
e locacional ao empreendimento proposto (BRASIL, 2012, Art. 8°). Sendo assim, o
Porto de Pelotas podera expandir sua atual area fisica na medida em que demandas
por infraestrutura portuéria se fagcam necessarias.

Outro fator perturbador quanto as expectativas de fomento a
operacionalidade no Porto de Pelotas é que, historicamente, as municipalidades das
cidades de Pelotas e Rio Grande muito pouco dialogam a respeito do
desenvolvimento regional, configurando-se, nas palavras de Cunha (2013), em certo
separatismo entre ambas as cidades no que tange aos escaldes mais baixos,
sobretudo devido ao bairrismo existente entre as comunidades, 0 que pode vir a
representar um obstaculo as expectativas de uso do Porto pelotense de forma
complementar ao seu porto vizinho. Este assunto sera mais bem abordado no
subcapitulo referente a funcéo industrial para o Porto de Pelotas.

No entanto, esse distanciamento entre Pelotas e Rio Grande n&o existe
para os governos Federal e Estadual, estes visam o melhor montante possivel,

diferentemente das negocia¢des a nivel municipal, nas quais ainda existe certa
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resisténcia. Essa competi¢cdo entre as municipalidades envolvidas pode caracterizar-
se como mais uma ameaca ao desenvolvimento da regido, devendo, portanto, ser
melhorada politicamente.

No que se refere a movimentacéo de cargas no Porto de Pelotas durante
seus quase 80 anos de existéncia, de acordo com estatisticas realizadas pela
SPH/Pelotas, evidenciou-se que no ano de 2012 o Porto de Pelotas movimentou um
total extremamente reduzido de 402.761 t de carga (Tabela 1). A maior parte das
operacOes portuarias se fez através do uso do equipamento de cais do Porto
diretamente para caminhdes, 0os quais levaram o produto para as instalacdes do

destinatario, sem, no entanto, que se tenha feito uso da hidrovia para este fim.

Tabela 1 - Movimentacdo anual de carga no Porto de Pelotas

ANO DESEMBARQUE EMBARQUE TOTAL NO ANO
1940 - - 311.000
1941 - - 362.000
1942 = = 391.000
1943 - - 350.000
1944 = = 360.000
1945 - - 383.000
1946 - - 365.000
1947 - - 315.000
1948 - - 382.000
1949 - - 401.000
1950 = = 384.000
1951 - - 423.000
1952 = = 415.000
1953 - - 331.000
1954 - - 310.000
1955 - - 302.000
1956 - - 250.000
1957 - - 199.000
1958 = = 252.000
1959 - - 229.000
1960 = = 205.000
1961 - - 143.000
1962 - - 131.000
1963 - - 69.000
1964 - - 43.000
1965 - - 18.000
1966 = = 45.000
1967 - - 66.000
1968 30.689 38.818 69.507
1969 28.056 278.320 306.376
1970 48.161 280.015 328.176
1971 105.064 297.815 402.879

1972 131.803 324.015 455.818
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1973 65.943 225.797 291.740
1974 46.698 233.150 279.848
1975 19.249 231.492 250.741
1976 17.895 211.075 228.970
1977 31.319 285.110 316.429
1978 38.040 303.715 341.755
1979 115.559 228.298 343.857
1980 91.122 218.655 309.777
1981 61.260 224.930 286.190
1982 177.531 208.840 386.371
1983 38.699 192.690 231.389
1984 43.620 280.051 323.671
1985 40.766 381.475 422.241
1986 17.515 280.694 298.209
1987 65.415 537.451 602.866
1988 24.629 432.337 456.966
1989 7.675 496.293 503.968
1990 56.593 418.437 475.030
1991 119.704 358.841 478.545
1992 28.517 283.991 312.508
1993 6.566 278.079 284.645
1994 27.033 287.152 314.185
1995 25.881 320.136 346.017
1996 10.901 282.466 293.367
1997 7.993 203.761 211.754
1998 4.610 261.486 266.096
1999 18.570 243.622 262.192
2000 8.423 230.899 239.322
2001 48.583 236.397 284.980
2002 15.515 281.166 296.681
2003 0 338.685 338.685
2004 21.702 293.235 314.937
2005 33.218 330.790 364.008
2006 39.979 314.770 354.749
2007 24,922 329.097 354.019
2008 32.499 397.960 430.459
2009 4.546 354.846 359.392
2010 32.270 304.983 337.253
2011 16.149 320.969 337.118
2012 13.331 389.430 402.761

* - valores nao informados
Fonte: SPH/Pelotas, 2013.

A evolucao historica das operagdes no Porto de Pelotas mostra picos de
movimentacgao (Gréafico 1), sendo seu auge observado no ano de 1987, com um total
de 602.866 t de carga. Durante o intervalo de tempo que abrange os anos de 1960 a
1968 o Porto de Pelotas apresentou um total extremamente baixo de cargas
movimentadas, o que pode dever-se a uma alteracdo na metodologia estatistica,
podendo, neste periodo, ndo ter sido considerada a carga movimentada pelo
terminal privativo deste Porto — CIMPOR.
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Ao longo do ultimo decénio, o ano em que se verificou o volume de maior
significancia foi em 2008, com um total de 430.459 t (ver Tabela 1), volume muito
menor do que o movimentado em 1987 — ano no qual se verificou maior circulacao

de carga no Porto, conforme mencionado anteriormente.
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Gréfico 1 - Movimentacéo total de carga no Porto de Pelotas
Fonte: SPH/Pelotas, 2013.

Conforme informacfes do Relatério da Situacdo Atual do Porto de
Pelotas, no periodo de 1999 a 2009 o mesmo - incluindo seu terminal privado
CIMPOR - este apresentou um crescimento de 3,2% aa., portanto abaixo dos 5,4%
aa. consolidados nos 35 portos brasileiros do Plano Nacional de Logistica Portuaria
(PNLP) (SEP/PR, 2010).

Os desembarques efetuados no Porto de Pelotas representam
basicamente produtos destinados a demanda local de insumos para a producao
agricola — fertilizantes, enquanto 0s embarques realizados referem-se,
fundamentalmente, a matéria-prima para a producdo de cimento — clinquer.
Historicamente, o volume de carga embarcada no Porto sempre superou o volume

de carga desembarcada neste, conforme representado no Gréfico 2:
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Gréfico 2 - Total de Embarque e Desembarque de carga no Porto de Pelotas
Fonte: SPH/Pelotas, 2013.

Atualmente, a carga de maior volume no Porto, o clinquer, ndo €
movimentada no Porto Publico, mas sim no terminal de uso privativo, CIMPOR e
constitui o principal produto embarcado no Porto de Pelotas, tendo ocorrido também
certa quantidade de calcario em 2003 e 2004, de arroz em 2007 e 2008, de trigo em
2009, de arroz quebrado e pé de brita em 2011 e de p6 de brita em 2012 (Gréfico 3).
Em virtude disso, o Porto pelotense ndo possui receita patrimonial proépria,
dependendo financeiramente das tabelas tarifarias e de seu terminal privativo,
CIMPOR.

PRINCIPAIS MERCADORIAS EMBARCADAS (t)
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Gréfico 3 - Principais mercadorias embarcadas no Porto de Pelotas
Fonte: SPH/Pelotas, 2013.

Desde 2004, quase todas as operagfes de desembarque de maior
significancia no Porto Publico de Pelotas foram basicamente de fertilizantes e coque



82

verde de petréleo (Gréfico 4). Exceto por alguns desembarques de fertilizantes feitos
por navios de longo curso até 2008, todas as demais operac¢des nos ultimos anos

foram feitas com embarcacdes da navegacao interior.

PRINCIPAIS MERCADORIAS DESEMBARCADAS (t)
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Graéfico 4 - Principais mercadorias desembarcadas no Porto de Pelotas
Fonte: SPH/Pelotas, 2013.

Em se tratando do Porto Publico, especificamente, desconsiderando as
cargas derivadas de seu terminal privado, as principais mercadorias movimentadas

estdo representadas no gréfico a seguir (Grafico 5):

MOVIMENTACAO DE CARGA NO PORTO PUBLICO DE PELOTAS (t)
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Gréfico 5 - Evolugdo da movimentacédo de cargas no Porto Publico de Pelotas (t)
Fonte: adaptado de SEP/PR, 2013.

A tabela abaixo (Tabela 2) traz a evolugcdo da movimentacéo de cargas no

Porto Publico de Pelotas:
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Tabela 2 - Evolucdo da Movimentacéo de Cargas no Porto Publico de Pelotas (t)

FERTILIZANTE CLINQUER COQUE ARROZ TRIGO OUTROS TOTAL

2003 246.079 246.079
2004 23.193 11.064 34.257
2005 23.193 10.026 33.219
2006 18.925 21.054 39.979
2007 10.075 16.934 4.505 31.514
2008 21.542 10.580 8.370 377 40.869
2009 4.114 11.713 431 16.258
2010 5.467 18.960 4.831 3.012 32.270
2011 16.149 8.750 24.899
2012 13.331 13.331

Fonte: SEP/PR, 2013.

Comparando-se a movimentacao total de carga apontada nas tabelas 1 e
2, pode-se perceber que a grande maioria dos produtos movimentados no Porto de
Pelotas € proveniente do terminal de uso privativo CIMPOR, sendo pequena
quantidade originaria do Porto Publico propriamente dito.

Diante de toda a caracterizagdo acima concretizada acerca do objeto de
estudo em questdo — o Porto de Pelotas — puderam-se tracas algumas alternativas
funcionais para uma possivel revitalizacdo do mesmo, as quais sdo apresentadas no

subcapitulo a seguir.

4.4 Alternativas Funcionais para o Porto de Pelotas

O Porto de Pelotas vem passando por um periodo de grandes
negociacdes entre os governos Federal, Estadual e Municipal e o empresariado local
e regional. Alguns projetos se encontram em estado mais avangado, outros ainda
muito incipientes. Sendo que, dentre 0s projetos em perspectiva, apenas um destes,
se efetivado, de acordo com Cunha (2013), tornara o Porto de Pelotas do tamanho
de Porto Alegre em termos de movimentacdo. Os projetos em negociacdo —
advindos de informagbes concedidas em entrevista realizada com atores chaves
deste estudo — foram divididos conforme as alternativas de tipologias funcionais a
serem desempenhadas pelo Porto de Pelotas dentro dos proximos anos, quais

sejam: comercial, logistica, industrial e social.
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4.4.1 Fungao Comercial

A funcéo comercial representa o berco das atividades portuérias, sendo,
portanto, a funcdo mais nobre de um porto. Precedente a existéncia do porto
propriamente dito, com sua infraestrutura e instalacbes, j4 existia, de modo
incipiente, a atividade portuéria, representada por embarca¢Bes rudimentares
procurando um local abrigado, préximo a terra, que adequasse o embarque e
desembarque de especiarias provenientes de mercados distantes. “E foi por meio do
comércio que o porto se consolidou como fator de desenvolvimento e
nacionalizagdo” (PORTO; TEIXEIRA, 2002, p. 48).

Considerando sua posicao privilegiada, terminal das ligacfes fluviais e
lacustres da zona sul e localizado em um ponto-chave dos modais ferroviario e
rodoviario, o Porto de Pelotas pode prestar grandes servicos a regido. Assim, a
navegacao de cabotagem precisa embarcar em Pelotas cargas destinadas ao litoral
brasileiro, pois esse Porto oferece 6timas condi¢cdes ao trafego, de forma a garantir
maior rapidez e economia em fretes suplementares, sendo o que mais satisfaz aos
interesses regionais, conforme apresentado no diagnostico.

Hoje o Porto pelotense pode concretizar suas expectativas de retomar
sua importancia como porto de cabotagem, alavancada pela exportacdo de gréos e
produtos de madeira, por exemplo, para o sudeste, norte e nordeste do pais,

conforme Mapa 2:
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Mapa 2 - Funcdo Comercial para o Porto de Pelotas

Alguns dos projetos descritos em entrevista concedida pelos atores chave
a esta pesquisa podem ser inseridos nessa proposta de alavancar a funcéo
comercial para o referido Porto, dentre os quais foram mencionados projetos de
movimentacdo de madeira, brita, soja, entre outros.

Um dos projetos encontra-se em negociagcdo com a empresa Celulose
Riograndense — parte do grupo CMPC. Trata-se de uma companhia galcha
presente no mercado internacional de celulose de fibra curta de eucalipto. Ela conta
com uma fabrica no municipio de Guaiba que investe no cultivo de florestas como
fonte de suprimento de matéria-prima sustentavel. O projeto tem expectativa de
movimentar 1.200.000 t de toras de madeira de eucalipto para Guaiba. As toras,
provenientes de diversas cidades do Estado, sairdo de Pelotas em chatas —
embarcacdes que ndo exigem tanto calado, seguindo para Guaiba, onde serédo
transformadas em celulose e mandadas para Rio Grande para exportagdo. A
estrutura do Porto de Pelotas necessaria para a efetivacdo deste projeto sera de 9

ha de area, além de adequacédo da estrutura do cais e melhoramento do quadro
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funcional. O projeto foi estimado para o primeiro semestre de 2015, sendo que o
eucalipto estard pronto para o corte no final de 2014.

Outro projeto citado tem perspectiva de movimentar, por meio de chatas,
250.000 t de brita proveniente dos arredores da Cascata — 5° distrito de Pelotas/RS,
com destino a S&o José do Norte. Para o funcionamento deste projeto o Porto
pelotense encontra-se pronto para operar, com uma profundidade de calado,
estrutura de cais e equipamentos adequados; apenas 0 acesso rodoviario deve ser
melhorado para esta realidade, o que nao impedira o inicio das atividades. O projeto
esta previsto para entrar em funcionamento ainda no ano de 2014.

Mais um projeto em negociagdo, com expectativa de concretizacdo neste
ano, pretende movimentar 80.000 t de soja produzida no Rio Grande do Sul, com
destino ao Porto de Rio Grande, através de chatas, para transbordo em
embarcacdes maiores e destino ao exterior. A atual estrutura do Porto de Pelotas
encontra-se pronta para atender a demanda estimada para este projeto.

Um resumo dos principais projetos aludidos na entrevista, capazes de

revitalizar a funcdo comercial no Porto de Pelotas é descrito Quadro 8:

PROJET EXPECTATIVA DE NECESSIDADE DE
o ORIGEM DESTINO MOVIMENTAQAO ADAPTAC}AO ESTIMATIVA
- 9 ha de area do
Porto
Madeira R0 Grande o - iha 1.200.000 t - GREGUEEED c 2015
do Sul estrutura do cais
- melhoria do quadro
funcional
Préximo a S&o José _ Portoop;or;';o bare
Brita Cascata — 250.000 t per: 2014
do Norte - melhorias no
Pelotas/RS g
acesso rodoviario
. Porto de
Soja  RioGrande o e ronde 80.000 t - Porto pronto para 2014
do Sul : operar
— exterior
TOTAL 1.530.000°t

Quadro 8 - Resumo dos principais projetos em negociacdo para o Porto de Pelotas
Fonte: elaborado pela autora.

Tais projetos acima mencionados e suas respectivas rotas sao ilustrados

através do Mapa 3:



87

" a4 40 20 0 40 km
Brita “’Lagoa Mirm—
. I / Elaborado por: Fernanda Paraboa Pedrosol
Soja A S ] Data: 18/06/2014

— Projecéo: Policnica
/ Datum: WGS 1984

400w 52°00"W

Mapa 3 - Potenciais produtos para escoamento pelo Porto de Pelotas

Conforme aponta o Plano Mestre do Porto de Pelotas, ainda ha
perspectiva para movimentacdo de outras cargas no Porto de Pelotas, tais como:
arroz, contéineres e malte (SEP/PR, 2013).

O arroz é um produto que merece destaque como carga potencial para o
Porto, pois 0 Rio Grande do Sul €, em geral, o estado brasileiro de maior producéo
de arroz, com uma producdo de 8.069.903 t de arroz na safra de 2012/13,
correspondente a 68% da producdo nacional. Sua area colhida, nesta safra,
correspondeu a 1,08 milhdes de hectares, aproximadamente 45% de toda area
colhida do Brasil, o que faz do estado gatucho um potencial exportador de arroz para
o mundo (IRGA, 2013).

Uma estimativa realizada pela equipe do Plano Mestre do Porto de
Pelotas mostra que chega a 480.000 t a quantidade de arroz a granel que poderia
ter sido embarcada em Pelotas, 0 que representa quase a metade do total
embarcado em Rio Grande no ano de 2012 (SEP/PR, 2013).

As cargas conteinerizaveis — no embarque Sao arroz e outras cargas
gerais e, no desembarque sao cargas gerais diversas — poderiam ser movimentadas

no Porto de Pelotas, abastecendo empreendimentos comerciais da propria cidade
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de Pelotas, o que viria a desafogar as atividades do Porto de Rio Grande, mas
principalmente, retirar essas cargas do modal rodoviario.

Atualmente, muitos contéineres saem da regido de Pelotas via rodovia
com destino ao Porto de Rio Grande, destacando-se as cargas de arroz, que Sao
beneficiadas em Pelotas e levadas em contéineres até Rio Grande, onde sé&o
embarcadas em navios de cabotagem. Cerca de 1.500 contéineres de arroz sao
transportados via rodovia a cada 45 dias de Pelotas para Rio Grande para embarque
em navios de cabotagem.

De acordo com analise da atual frota da cabotagem de navios de
contéineres, apresentada no Plano Mestre do Porto de Pelotas, pode-se deduzir que
9 dos 18 navios empregados nesse tipo de navegacao sdo menores que 200 m de
comprimento, o que possibilitaria, com a dragagem do canal, um carregamento
parcial de suas capacidades no Porto de Pelotas (SEP/PR, 2013).

Segundo dados do Plano Mestre do Porto de Pelotas, em 2012 cerca de
1.000.000 de toneladas de arroz a granel foram exportadas pelo Porto de Rio
Grande. Para isso, foram realizados 83 embargues em navios de comprimento
médio de 155 m — menor do que o autorizado para o Porto de Pelotas, 200 m —, dos
quais 11 deixaram o Porto de Rio Grande com calado inferior a 23 pés, ou seja,
poderiam ter operado em Pelotas. Ademais, em grande parte das outras 72
atracacdes, 0s navios poderiam ter sido parcialmente carregados no Porto de
Pelotas e terem suas cargas completadas em Rio Grande (SEP/PR, 2013).

Portanto, um calado de 25 pés permitiria uma escala em Pelotas para
atender a demanda de arroz, sem considerar outras cargas que poderiam se
beneficiar por esta escala. De acordo com o Plano, com a dragagem do canal, sdo
projetadas, para 2015, 58,7 mil toneladas de contéineres para navegacdo de
cabotagem no Porto de Pelotas, podendo atingir 117,5 mil jA& em 2020, com um
crescimento anual estimado de 5,2% em meédia (SEP/PR, 2013).

Outro produto destacado no Plano Mestre é o malte, afinal a producéo de
malte esta concentrada nos estados do Sul, sendo que das quatro malterias
brasileiras, duas estédo instaladas no Rio Grande do Sul, uma em Porto Alegre e
outra em Passo Fundo. Entretanto, a producédo nacional ndo atende a demanda
interna, sendo a diferenca importada principalmente do Uruguai e da Argentina
(EMBRAPA, 2012). Uma projecéo feita por este estudo aponta uma demanda de
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malte de 100 mil toneladas em 2015 no Porto de Pelotas, com uma taxa média anual
crescente equivalente a 3,1% (SEP/PR, 2013).

Contudo, para a efetivacdo da viabilidade econémica comercial do Porto
de Pelotas é necessario que o mesmo esteja organizado em niveis estruturais e
operacionais e adequado as atuais demandas do transporte hidroviario.

Além disso, segundo Pereira (2000), € fundamental que a mentalidade do
empresariado seja redirecionada para este tipo de transporte, uma vez que a cultura
logistica esta voltada ao modal rodoviario; bem como estimular empreendimentos da
zona sul com potencial de escoamento de produtos a investirem nesse tipo de
transporte, sendo essencial, para tanto, que a gestdo municipal, juntamente aos
governos do Estado e Federal, recupere todo o sistema hidroviario da regido, um

sistema possivel, porém deslembrado.

4.4.2 Funcéo Logistica — Hidrovia do MERCOSUL

Durante muito tempo o Porto de Pelotas serviu para o escoamento da
producdo da Regido Sul, no entanto, o transporte hidroviario passou a perder o seu
prestigio com a construcdo de modernas estradas rodoviarias. Hoje, estudam-se
meios de fazé-lo retomar sua importancia logistica, afinal, o sistema hidroviério,
apesar de ser mais lento que os demais modais, € mais barato e seguro e, portanto,
mais eficiente.

As Lagoas dos Patos e Mirim, no que tange a navegacéo flavio-lacustre,
possibilitam a dinamizagcdo da economia regional, bem como uma maior integragao
econdmica com o Uruguai, e sua utilizacdo pode ser considerada uma alternativa
frente a atual concorréncia global, afinal, a qualidade do transporte influencia a
posicdo competitiva em relacéo a outras regides ou até nacgoes.

Entretanto, para que haja uma possibilidade de dinamizacdo da economia
regional por meio do sistema portuario de Pelotas, se faz necessario que haja uma
intensificacdo da logistica, em especial do transporte hidroviério, principalmente no
que diz respeito a intensificacdo da integracéo entre os paises do MERCOSUL. Para
tanto, o Porto pelotense deve buscar assumir uma nova funcdo para seu
aprimoramento e retomada operacional, a funcao logistica, de forma a integrar a rota
logistica de produtos regionais e uruguaios, retomando sua capacidade competitiva

de operacéo.
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Sendo assim, conforme analisa Pereira (2000), desde 1999 o governo do
estado do Rio Grande do Sul vem buscando promover condi¢cdes adequadas de
embarque de cargas com reducdo de custos, visando ao aprimoramento n&o
somente do Porto pelotense, mas de todo o sistema hidroviario do Estado.

Atualmente existe um projeto em negociacéo pelos governos do Estado e
Federal que pretende a construgdo de um corredor natural de integracao e
exportacdo hidro-portuéario-ferroviario do MERCOSUL por meio do trajeto Lagoa
Mirim — Canal Sdo Goncalo — Lagoa dos Patos que possibilitara o transporte
multimodal de cargas que vai do estado de Sao Paulo, passando pelo Rio Grande
do Sul até chegar ao Uruguai, denominado Hidrovia Brasil-Uruguai ou Hidrovia do
MERCOSUL, representando um importante salto na busca pela integracdo comercial
entre os paises do MERCOSUL.

O trajeto idealizado pelo projeto Hidrovia Brasil-Uruguai € ilustrado na
figura a seguir (Figura 16):

5

Y

Canal de Sao Gongalo

——— Lagos dos Patos, Lagaa Minm & Cana da Sdo Gongak)
M Poroce Pelotas

Figura 16 - Trajeto idealizado pela Hidrovia Brasil-Uruguai
Fonte: SEP/PR, 2013, p. 115.

A Hidrovia do MERCOSUL localiza-se na bacia Sudeste e desenvolve-se
ao longo de 650 km. E constituida, dentre outros, pelos rios Jacui e Taquari que se

ligam a Lagoa dos Patos através do rio Guaiba, seguindo através do Canal S&o
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Goncalo e Lagoa Mirim, formando um eixo de grande importancia para o intercambio
comercial entre Brasil e Uruguai.

Esse projeto prevé a contemplacdo do escoamento de cargas do Uruguai
— especialmente arroz e madeira — e ao consumo de produtos uruguaios no Rio
Grande do Sul, além de se apresentar como alternativa as BR-116 e BR-392,
frequentemente congestionadas. Visa, também, a consolidacdo de um corredor
interior de transportes, interligando os polos de Montevidéu e Sao Paulo.

A ideia é que todo o mercado do Uruguai venha em chatas para realizar
transbordo em embarcacdes maiores no Porto de Pelotas ou no de Rio Grande.
Como este Porto estd extremamente congestionado, 0 que vem a encarecer o
transporte ao empresario devido a espera, provavelmente essa carga sera
transbordada no Porto de Pelotas, o qual apresenta condicbes de realizar o
transbordo de forma mais rapida. Desta forma, as chatas viriam para o transbordo
no Porto de Pelotas e, daqui, sairiam para cabotagem para 0 norte ou centro-oeste

do pais, ou mesmo para o exterior (Mapa 4):
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E sabido que o Uruguai destaca-se na exportacdo de granéis agricolas
(trigo, soja, sorgo, cevada, milho e arroz), bem como outros produtos, principalmente
cimento e madeira e que sua producdo vem crescendo nos ultimos anos,
despertando interesse no escoamento de cargas entre os dois paises — Brasil e
Uruguai, destinado a exportacdo, através do Porto de Rio Grande, por meio da
Hidrovia Braisl-Uruguai.

Uma vez implantada a hidrovia, a movimentacdo de cargas do lado
brasileiro poderia ser efetuada através dos Portos de Estrela, Cachoeira do Sul,
Porto Alegre, Pelotas, Jaguardo e Santa Vitéria do Palmar, enquanto do lado
uruguaio, carente de infraestrutura portuaria, seriam utilizados futuros terminais a
serem construidos nas margens dos rios Cebollati e Tacuari, afluentes da Lagoa
Mirim.

O Rio Tacuari localiza-se na divisa entre as cidades (departamentos) de
Cerro Largo e Treinta y Tres, jA o Rio Cebollati, mais ao sul, localiza-se na divisa

entre as cidades (departamentos) de Treinta y Tres, Rocha e Lavalleja. (Mapa 5).
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Mapa 5 - Localizacdo prevista para os portos uruguaios

O terminal portuario previsto para ser construido no Rio Tacuari sera

localizado a apenas 3 km da barra do rio na Lagoa Mirim. Contara com dois molhes
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de atracacdo e um terminal de carga com capacidade de 250 t/hora, com
capacidade estatica de armazenamento de 40.000 t. Um dos terminais seria
exclusivamente para grados e o0 outro para outras cargas.

Ja o terminal portuario previsto para ser construido no Rio Cebollati sera
localizado a uma distancia de 27 km a montante da barra do rio na Lagoa Mirim.
Uma primeira etapa do projeto para cargas a granel e cargas paletizadas e uma
segunda etapa que prevé o transporte de cavaco de madeira, exigindo instalacbes
gue ocupariam 20 ha e com uma capacidade de 100 t/hora. Também existe a
previsdo da construcdo de um terceiro terminal para o transporte de cimento e
derivados.

As principais cargas pretendidas com a constru¢cdo dos portos uruguaios
supracitados estdo esquematizadas no quadro abaixo, conforme seus respectivos

terminais (Quadro 9):

RIO TERMINAL CARGA
1 graos
Rio Tacuari
2 outras cargas
1 arroz, carga conteinerizada e carga geral
Rio Cebollati 2 cavacos de madeira
3 cimento e derivados

Quadro 9 - Terminais previstos para os rios uruguaios Tacuari e Cebollati
Fonte: elaborado pela autora.

Fossati (2013) ressalta uma previsao, feita pelo diretor de Hidrografia do
Ministério dos Transportes do Uruguai para o Jornal El Diario, de estimativa de
exportacdo na ordem 300.000 t/ano na primeira etapa de operacdo para cada um
dos portos uruguaios em projeto.

Atraves da efetivacdo desses projetos uruguaios, o transporte de arroz e
soja, bem como da madeira, por exemplo, para o qual o modal utilizado atualmente
€ o rodoviario, podera ser feito via Lagoa Mirim — Lagoa dos Patos, movimentando
grandes quantidades de carga, uma vez que essas culturas e as florestas cultivadas
uruguaias estao concentradas na regido de influéncia da Lagoa Mirim. De acordo
com Fossati (2013), o potencial de cargas destinadas ao mercado brasileiro, dentre
0s principais produtos exportados pelo Uruguai no ano de 2012, soma um total de

2.533.918 t de granéis agricola — trigo, sorgo, cevada, milho e arroz; 60.142 t de
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madeira industrializada e 41.869 t de cimento Portland, totalizando
aproximadamente 2,6 milhdes de toneladas de carga. Com o escoamento desses
produtos via hidrovia influenciaria, até mesmo, no custo dos mesmos, através do
barateamento dos fretes em relacdo ao Porto de Montevidéu, ja que a profundidade
do Porto de Rio Grande é maior que a de Montevidéu, o que permitiria que
chegassem embarcagfes maiores e que 0s portos europeus e dos Estados Unidos
fossem ligados por uma menor distancia, consequentemente, trazendo um frete
maritimo mais baixo.

Conforme dados do Plano Mestre do Porto de Pelotas, uma
movimentacao adicional de arroz via Porto de Pelotas poderia decorrer da efetivacao
do transporte hidroviario, na medida em que o arroz em casca exportado pelo
Uruguai seja atraido para beneficiamento na regido de Pelotas (SEP/PR, 2013).

Outro produto uruguaio em destaque é o calcario, pois nas proximidades
da cidade (departamento) de Treinta y Tres existe um consideravel nimero de
jazidas calcarias de muito boa qualidade e de volume significativo, caracteristicas
gue tornam sua exploracdo amplamente factivel. Estima-se que, em um raio menor
que 45 km, exista um volume total de 70 milhdes de toneladas de calcario distribuido
em diversas jazidas. Se considerada toda a cidade (departamento) de Treinta y
Tres, sabe-se que existem reservas de dezenas de milhdes de toneladas a mais
(CLM, 2012 apud FOSSATI, 2013).

Tal produto ja esta contemplado em um projeto elaborado pela empresa
Cementos Treinta Y tres S.A. junto a ANCAP (Administracion Nacional de
Combustibles, Alcoholes y Portland), com capacidade de producdo prevista de
600.000 t/ano e expectativa de operagao para daqui dois anos (FOSSATI, 2013).

Inicialmente os projetos previstos para escoamento de cargas do Uruguai,
segundo Fossati (2013), apostam naquelas cargas mais sensiveis ao valor do frete e
que, pela proximidade, necessitam dos portos instalados na regido. Mas isso nao
significa que, com o decorrer do tempo, outras cargas sejam atraidas para operacao
nesses portos, gerando um aumento na movimento de cargas, além da prépria
agregacgéao de valor com a industrializagéo desses produtos.

Juntamente com as rotas de cargas, o Ministério de Turismo do Uruguai
tem a preocupacdo de ativar rotas de Turismo Fluvial, como consequéncia da
construcéo dos terminais portuarios de Cebollati e Tacuari. No entanto, mesmo que

o projeto do Porto no Rio Tacuari preveja um molhe de atracacdo para embarcacdes
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esportivas, numa primeira etapa, 0s projetos existentes n&o consideram a
possibilidade de transporte de passageiros.

O Plano Mestre do Porto de Pelotas aponta uma possivel demanda de
passageiros também para a regido de Pelotas através da hidrovia, afinal, Pelotas
apresenta interessantes atrativos culturais por ter servido de palco para importantes
passagens historicas, como a Guerra dos Farrapos, a Revolugdo Federalista e a
Revolucdo de 1923, bem como ter vivido um cenario de destaque no ciclo
econdmico do charque no Rio Grande do Sul. Além desse turismo cultural, a cidade
oferece outras formas de turismo, como o rural e o natural (SEP/PR, 2013). Assim, 0
potencial para o0 movimento de passageiros de longo curso deve ser considerado
para o Porto pelotense, de forma a gerar uma rota turistica internacional ao longo
das lagoas, seguindo modelos internacionais de turismo fluvial.

Entretanto, algumas limitagcdes para o turismo fluvial em Pelotas devem
ser consideradas, como 0 crescente tamanho dos navios de cruzeiro, que
dificilmente chegardo ao Porto de Pelotas sem que haja uma intervencdo ambiental
na sua estrutura fisica; e o fato da cidade de Montevidéu e outras importantes
cidades do Uruguai, as quais poderiam abarcar uma possivel rota turistica em
Pelotas, estarem voltadas para a Bacia do Rio da Prata, uma rota concorrente em
termos turisticos, servida por navios de longo curso. Sendo assim, o potencial de
movimentacao de passageiros no Porto de Pelotas pode ser considerado baixo, com
perspectivas apenas de longo prazo.

Assim, sdo aqueles produtos e seus volumes de cargas apresentados que
justificam atualmente a viabilidade econdmica da Hidrovia Brasil-Uruguai, sendo que
seu projeto ja esta incluido no PAC, programa do governo federal, com previsdo de
investimento de R$ 50 milhfes até este ano. Segundo o secretario executivo do
Conselho de Desenvolvimento Econdmico e Social (Cdes/RS), Marcelo Danéris, em
entrevista ao Diario Popular — jornal local, “a construgdo da hidrovia € uma antiga
demanda regional para a consolidacdo de uma importante alternativa logistica ao
desenvolvimento do Estado” (PROJETO, 2013). Atualmente, estd em andamento o
Estudo de Viabilidade Técnico-Econbémico e Ambiental (EVTEA) para que seja
autorizada sua consolidagao.

Todavia, para que esse cenario torne-se realidade, segundo o Cdes/RS, é
preciso aproximar os atores vinculados ao transporte hidroviario dos governos do

Uruguai e do Brasil, do governo do Estado, municipios e iniciativa privada,
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promovendo o compartilhamento das informagdes relevantes ao projeto. Além disso,
a participacado dos modais rodoviario e ferroviario € de fundamental importancia para
o bom funcionamento da hidrovia, o que vem a intensificar a urgéncia das melhorias
de acesso ja ponderadas.

Desta forma, entende-se como emergencial uma atencao por parte dos
diferentes niveis de poderes, voltada ao potencial de desenvolvimento econémico
regional, sinalizado pela alternativa logistica em analise, idealizada pelo projeto de

construcdo da Hidrovia Brasil-Uruguai.

4.4.3 Fungao Industrial

A partir da quebra da Portobras, na década de 90, observou-se um
substancial decréscimo no desempenho econdmico do Porto de Pelotas, e, por
conseguinte, a decadéncia do ambiente fabril da regido portuéaria, caracterizado, de
acordo com Poetsch (2002, p. 113), pelos seguintes aspectos econdémicos, politicos

e tedricos:

e A crise da indUstria gadcha e praticamente o esgotamento das indUstrias
pelotenses tradicionais, responsaveis pelo grande movimento comercial do
porto, reduziram irreversivelmente o fluxo fluvial da cidade.

e O aumento dos pre¢os no transporte maritimo, de 1953 a 1960,
comprometeu gravemente o funcionamento do Porto de Pelotas, ampliando
ainda mais a elevacao dos precos.

e A concorréncia com o porto maritimo de Rio Grande tornou-se inevitavel.
e A falta de manutencdo de dragagem do canal de acesso ao Porto de
Pelotas levou também a reducdo do fluxo de navegagdes devido,
principalmente, ao encalhamento de um navio, em 1964.

e A falta de interesse politico em direcionar investimentos para a
modernizac¢do e reaparelhamento da rede de portos fluviais, preteridos em
relagdo aos transportes maritimo e rodoviario, conduziu-os, finalmente, a
uma situacdo de obsolescéncia.

Todos esses fatos provocaram a reducado da movimentacao de cargas no
Porto de Pelotas, deixando muitas fabricas pelotenses a margem do mercado, com
precos incompativeis frente ao mercado nacional, enfraquecendo o seu potencial
econdbmico e, consequentemente, favorecendo um cenario de inércia na zona

portuéaria da cidade.

O crescimento industrial pelotense atingiu seu limite na década de 20. A
partir dos anos 30 nenhum investimento de porte foi realizado no sentido de
reativar a economia da cidade, consequentemente a Zona Sul perdeu seu
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“status” de area industrial para Porto Alegre e Caxias do Sul. A crise
econdmica geral e os reflexos da Segunda Guerra Mundial fragilizaram toda
a economia do Estado, mas Pelotas, que passava por uma crise interna,
sentiu seus efeitos de forma bastante incisiva (SCHLEE, 1993, apud
POETSCH, 2002, p. 114).

No entanto, a cidade de Pelotas apresenta peculiaridades naturais que a
destacam no panorama de desenvolvimento regional, podendo atrair investimentos e
retomar seu crescimento econémico entdo desacelerado. O Porto pelotense deve
ser visto como potencial intensificador do desenvolvimento econémico da Regido
Sul, pois esta localizado no centro do eixo hidroviario, entre um grande porto
concentrador — Porto de Rio Grande — e um polo de desenvolvimento econémico —
Regido Metropolitana de Porto Alegre e Caxias — além de seu posicionamento
estratégico no MERCOSUL.

Atualmente a maior parte do potencial econémico da zona portuaria de
Pelotas aguarda por investimentos do poder publico ou privado para a sua
revitalizacdo. De acordo com Pereira (2000), aos poucos, tanto o empresariado
regional quanto a prépria comunidade, com o intuito de retomar o desenvolvimento
da cidade, passam a perceber que se tem em Pelotas um canal para o mundo.

A posicao geogréfica da zona sul apresenta grande importancia para as
atuais perspectivas de desenvolvimento do Estado, fato este confirmado através da
instalacdo de um Polo Naval no Estado do Rio Grande do Sul, mais especificamente
na cidade de Rio Grande, vizinha de Pelotas.

E evidente que a posi¢cdo competitiva do Porto de Pelotas em relacdo a
Rio Grande é insustentavel, face as condicdes fisicas e operacionais muito melhores
deste Ultimo e a pequena distancia geografica entre ambos, aliada a ampla
disponibilidade de transporte terrestre ligando as duas éareas urbanas (SEP/PR,
2013). Contudo, é proeminente destacar que a grande demanda por servicos do
setor naval gerada nos ultimos anos pela expansao desta industria no Porto de Rio
Grande abriu espaco para Pelotas atuar de forma auxiliar ou complementar a este
Porto.

Sendo assim, considerando o incremento do sistema portuario, 0 uso
paralelo dos portos de Pelotas e Rio Grande configura-se como uma das principais
alternativas para o crescimento econémico da regido, pois a proximidade entre 0s

portos destas cidades ndo deve ser considerada um obstaculo ao desenvolvimento
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de Pelotas, pelo contrario, deve ser vista como fator facilitador para uma série de
atividades dinamizadoras da economia regional.

O superintendente do Porto de Rio Grande, Sr. Dirceu Lopes, ndo vé o
Porto riograndino como algo a parte das cidades que o cercam, pelo contrério,
sendo, portanto, uma das finalidades colocar Pelotas na rota do escoamento fluvial
de cargas, através das Lagoas dos Patos e Mirim (REVISTA VISAO E ESTILO,
2014, p. 26). Afirma, ainda, que:

O porto esta localizado geograficamente em Rio Grande, mas, na verdade,
ele pertence aos gauchos de todas as regides. (...) A intengcdo da
superintendéncia é passar a operar com o nordeste do Uruguai, onde
existem mais de 5 milhdes de toneladas que podem ser operadas pelo
Porto de Rio Grande. E para que isso possa ser colocado em pratica, o
Porto de Pelotas também sera utilizado. O municipio desempenhara o papel
de auxiliar o Porto de Rio Grande no transporte destas cargas (REVISTA
VISAO E ESTILO, 2014, p. 26-27).

Com o apoio do Porto pelotense o potencial socioeconémico da regiao
devera alavancar ainda mais, assim, além de Pelotas e Rio Grande, os municipios
de Santa Vitéria do Palmar, Sdo Lourenco do Sul e Sao José do Norte também
devem prepara-se para uma nova demanda e investir em infraestrutura, a fim de
receber as pessoas que vém trabalhar na regido. As prefeituras das cidades que
compdem a Regido Sul do Estado devem se engajar para aproveitar, da melhor
forma possivel, esta fase de crescimento econdmico, derivada do polo naval de Rio
Grande (REVISTA VISAO e ESTILO, 2014).

O governo Estadual deve, portanto, usar as peculiaridades naturais e as
potencialidades do Porto de Pelotas para transforma-lo em um porto auxiliar ao polo
naval de Rio Grande, criando, assim, um centro de armazenagem e distribuicdo para
a exportacdo de cabotagem e internacional do arroz da regido Sul, entre outros
produtos e maquinas agricolas, ja que os pequenos e médios importadores e
exportadores apresentam dificuldades para operarem nos grandes terminais

privados do complexo portuario de Rio Grande (Mapa 6):
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Mapa 6 - Funcéo Industrial para o Porto de Pelotas

Autor: DE LIMA, 2014.

Outra atividade potencial para o Porto de Pelotas ja estd em negociacao
entre os governos do Estado, Federal e a SPH: instalar neste Porto um polo de
construcdo naval de apoio as plataformas de Rio Grande. Almeja-se que parte dos
modulos para as plataformas de Rio Grande seja produzida em Pelotas, pois ndo ha
mais espaco em Rio Grande para esta producao.

O Porto pelotense, neste contexto, mais uma vez apresenta uma
relevante vantagem, mesmo estando proximo ao complexo portuario de Rio Grande,
dispbe de areas ociosas que poderiam ser expandidas, possibilitando a instalagéo
de industrias e/ou armazéns proximo ao cais, podendo também ser destinadas a
instalacdo de empresas voltadas para atividades de apoio ao Polo Naval do Rio
Grande do Sul, permitindo-o atuar com o objetivo para o qual se pretende. Nesse
sentido, estudam-se alguns possiveis locais na zona portuaria de Pelotas para a
disposi¢cdo do polo, como o CIBRAZEM, o CADEM e a Chéacara da Brigada,

respectivamente, todos de propriedade do Estado (Figura 17):
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Fonte: adaptado de SPH/Pelotas, 2013.

Desta forma, o Porto de Pelotas atuaria de forma independente, mas
complementar ao Porto riograndino, como facilitador do retorno de cargas para
Pelotas ou como apoio as plataformas do polo naval.

No entanto, sabe-se que para essa alternativa funcional tornar-se
realidade, serdo necessarios investimentos pesados em melhores condices
estruturais e operacionais para o Porto de Pelotas, como aprofundamento do calado,
balizamento, acessibilidade, armazenagem adequada, entre outras. Além disso, 0
Governo deve ter o cuidado em ndo permitir que a competitividade existente entre as
municipalidades de Pelotas e Rio Grande — abordada no diagndstico — interponha-se

ao bom andamento das negociacoes.

4.4.4 Funcgao Social

O Plano Diretor municipal de Pelotas é um instrumento legal, instituido
pela Lei n°® 5,502, de 11 de setembro de 2008, que estabelece as diretrizes e
proposicoes de ordenamento e desenvolvimento territorial do municipio. Conforme o
Art. 60 deste Plano, parte da zona portuaria (cais do porto) é identificada como uma
Area de Preservacdo Permanente Ocupada (APPO), ou seja, area cujo uso e

ocupacgao estdo consolidados, atendendo ao interesse social, publico e comunitério,
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podendo ser regulamentados por meio de acdes mitigatorias e compensatérias e de
recuperagdo do meio ambiente, proporcionais ao dano causado e sua escala
(PELOTAS, 2008).

Além disso, de acordo com o Art. 71 do Plano Diretor municipal, por ser
referéncia historico-cultural devido a presenca do Porto, por sua singularidade na
relacdo entre espacos construidos e abertos, percebida através do conjunto de
edificacdes industriais, vias e cais do Porto, pela possibilidade de visualizacdo da
paisagem aberta em direcdo ao canal e pelo conjunto de unidades arquitetbnicas
com potencial de reciclagem, a zona portuaria de Pelotas constitui também uma
Area Especial de Interesse Cultural (AEIAC-ZPPC), constituindo um importante
patrimdnio histérico e cultural para a cidade (PELOTAS, 2008).

Entretanto, a histéria do desenvolvimento do Porto enquanto bairro de
Pelotas evidencia que nem sempre se teve esse cuidado com a preservagdo da
zona portuaria como tesouro patrimonial histérico-cultural. A intensificacdo das
atividades econbmicas na regido portuaria de Pelotas, consequente da
movimentacdo portuaria durante os anos de 1940 a 1960, acarretou em uma
urbanizacdo desordenada nesta area. A populacao que trabalhava nas fabricas e
uma parcela da populacdo de baixa renda que sobrevivia da pesca e do corte e
comercializacdo de junco — planta tipica da regido — optaram pela zona portuaria
como residéncia e passaram a ocupa-la desordenadamente.

Posteriormente, o aumento das atividades de movimentacdo de cargas
relacionadas ao estaleiro e ao setor fabril na regido resultou na necessidade da
construcdo de uma area maior para o desembarque e estacionamento fluvial,
atualmente conhecida como Quadrado, aumentando a intervencéo fisica e ambiental
neste local. A agdo antropica sobre o local passou a gerar impactos ambientais
negativos ao Canal S&do Goncgalo, tais como a diminuicdo do banhado residual, até
entdo existente, devido a ocupacado irregular e, principalmente, aos dejetos
produzidos por essa populacao local, lan¢cados diretamente no solo ou na a4gua, sem
prévio tratamento, trazendo consequéncias irreversiveis ao ambiente.

No entanto, mesmo com as precarias condicbes de moradia no local, as
atividades relacionadas ao canal representavam uma fonte de renda para o0s
moradores, o que 0s obrigava a resistirem as adversidades, convivendo com
diversos problemas urbanos resultantes da falta de planejamento territorial
adequado a esse espaco (BARROS; LIHTNOV; VIEIRA, 2009).
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Somado a isso, por volta dos anos 60, toda a area do Porto passou a
sofrer mais um processo de degradacéo fisica e socioecondmico-ambiental quando
a atividade portuaria em Pelotas passou a operar em menor escala devido ao
fechamento de diversas fabricas ali presentes, desencadeando um periodo de
relativa estagnacdo para o Porto. Nesse contexto de abandono da atividade
portuaria em Pelotas, agregado a falta de fiscalizacdo local, surgiu, de forma
descontrolada, sem um prévio planejamento de uso da area, a comunidade das
Doquinhas (Figura 18), onde residem diversas familias de pescadores,
intensificando ainda mais o impacto nos ecossistemas ali presentes, configurando

um cenario de conflito entre fatores ambientais, sociais e econdmicos:

Figura 18 - Doquinhas
Fonte: Google Maps, 2013; LIMA, 2011.

Essa desorganizacdo territorial pode ser explicada devido a
incompatibilidade entre os principais instrumentos de planejamento territorial: o
Plano Diretor municipal e o PDZ. Segundo Kappel (s.d.), a falta de sintonia entre
esses dois instrumentos acaba por caracterizar o entorno da zona portuaria por
habitacdes desordenadas e contingente populacional de baixa renda, dificultando a
desocupacao dessas areas para um uso mais eficiente.

Knuth (2013) ressalta que em 2002, o seminario SIRCHAL abordou os
problemas das Doquinhas, alertando para a necessidade de realocar a populagao
instalada nessa area de risco, ainda que estabelecida desde a década de 1980. O
Seminario indicou a qualificacdo do espaco por parte do poder publico municipal
visando atividades de lazer e cultura. Assim, a regido portuaria representa, hoje, um

desafio para os gestores nos distintos niveis de poder.
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Contudo, uma nova sobrevida foi estabelecida na regido portuéria de
Pelotas, proporcionada pela Universidade Federal de Pelotas. Vislumbrando a
possibilidade de abrangéncia de suas atividades, através do plano de
Reestruturacdo e Expansdo das Universidades Federais (REUNI), instituido pelo
Ministério da Educacédo e Cultura (MEC), a Universidade Federal de Pelotas (UFPel)
retomou o0 processo de aquisicdo de imoveis e terrenos localizados entre o centro
historico e a zona portuéaria de Pelotas e, em 2005, a Universidade transferiu a sede
da Reitoria do municipio de Capéao do Ledo para a o municipio de Pelotas, no prédio
onde funcionava o antigo Frigorifico Anglo, localizado na regido portuaria desta
cidade, o que mais tarde veio a constituir-se no novo Campus Porto da UFPel
(Figura 19):

Sédo Goncalo

Figura 19 - Campus Porto da UFPel (antigo Frigorifico Anglo)
Fonte: Google Earth, 2013, adaptado pela autora; PANORAMIO, s.d.

Mesmo que a instalacdo do campus da UFPel em zona portuaria da
cidade de Pelotas venha a confirmar a desarticulagdo entre o Plano Diretor
municipal e o PDZ do Porto pelotense, a presenca da Universidade nesta zona vem
agregando valores a localidade. Para Knuth (2013) a presenca da UFPel na regiao
portuaria de Pelotas vem estampando uma nova cara a realidade local, com um
novo ritmo ao cotidiano e novos ares, seja pela presenca da comunidade
universitaria ou pelas possibilidades econémicas proporcionadas pelo consequente
processo de intensificacdo do uso do espaco, valorizando, assim, a zona portuaria
da cidade.

Poetsch (2002) ressalta a importancia da cultura neste novo século como
um fator de produgéo, configurando, assim, a Universidade e os centros de



104

pesquisa, publicos e privados em um importante instrumento de cooperacédo social.
Para Knuth (2013, p. 19):

A presenca da Instituicdo de Ensino Superior (IES) inseriu na regido
portuaria a atividade educacional, diferente dos usos portuario, industrial e
habitacional caracteristicos da regido. Este fato vem trazendo uma série de
mudancas para aquele ambiente, cujos aspectos positivos e negativos
implicam em relacBes socioeconémicas, politicas, institucionais e no uso
compartilhado do espago.

De acordo com Al-Alam (2011) apud Knuth (2013), a insercédo da UFPel
na zona portuaria proporcionou um maior aporte de recursos municipais que vém a
beneficiar o local, como por exemplo,o asfaltamento de vias de acesso ao Campus
Porto, o aumento de linhas de transporte publico na regido e a intensificacdo na
atuacao do orgao responsavel pela seguranca publica no municipio, favorecendo o
uso habitacional da area. Sendo assim, com a vinda da UFPel para a zona portuaria,
esta passa a ser novamente contemplada pela populagéo pelotense, apés um longo
periodo de desamparo devido a relativa estagnacdo das operacbes no Porto,
trazendo de volta movimentacdo de pessoas nesta regido. A antiga doca fluvial, por
exemplo, que servira como estacionamento para pequenas embarcacbes -—
popularmente conhecido como Quadrado — passou a ser apreciada pela
comunidade como um espaco de lazer ao ar livre.

Em 2009, a prefeitura de Pelotas consolidou um projeto de revitalizagao
desta area, para melhor aproveitamento pela populacdo em geral, transformando-o
em um local de convivio social, frequentado principalmente por jovens e familias.
Hoje, muitas pessoas frequentam o Quadrado para contemplar o por do sol no fim
de tarde, desfrutando do tradicional chimarrdo ou para os pescadores amadores
alcarem suas linhas, gozando de uma paisagem privilegiada na cidade de Pelotas. O
local também tem servido de palco para manifestagfes artisticas, eventos culturais e

feiras de diferentes naturezas (Figura 20):



105

Figura 20 - Revitalizagdo do Quadrado
Fonte: PELOTAS, s.d.; PREFEITURA, s.d.

Para que seja resguardada a importancia da zona portuéria, o Plano
Diretor municipal tracou as seguintes diretrizes: qualificacdo da area através da
viabilizacdo de acesso ao Canal Sdo Goncalo; incentivo a reciclagem de prédios que
estdo em desuso e valorizagcdo do patrimoénio arquitetbnico da area (PELOTAS,
2008).

E de suma importancia a restauracio dos prédios envoltos pela zona

portuaria de Pelotas, os quais dao vida a regido retroportuaria.

Imagina toda a regido portuaria desamparada: terrenos baldios, casas
abandonadas, enfim, isso gera inseguranca, violéncia, estimula o uso de
drogas. Se tudo fosse restaurado seria o ideal, trazendo a estrutura
necessaria ao convivio social, como por exemplo, o comércio,
empreendimentos em geral, movimentando a regido de forma positiva
(CUNHA, 2013).

Existe um projeto social em desenvolvimento, estimado para 2014,
vislumbrado pelo préoprio Chefe de Divisdo do Porto de Pelotas — Darci Cunha,
nomeado “I Cais da Cancgédo”. O projeto pretende abranger alguns dos paises
integrantes do MERCOSUL, como Brasil, Uruguai e Argentina, configurando-se em
um festival de musica cujo tema principal € o Porto. “A musica une as pessoas,
trazendo o jovem para o convivio social e socializando a regido do Porto” (CUNHA,
2013).

Hoje, a acessibilidade das pessoas ao Porto é muito fraca, sendo
necessaria a integracdo do Porto a comunidade através da abertura deste a
populacdo, por meio de palestras, convites as escolas, as instituicdes publicas e

privadas para visitar o Porto Organizado. Recentemente o Porto de Pelotas recebeu
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0 grupo de veleiros, um grupo de grafiteiros e artesédos, por exemplo, em mais um
projeto social, objetivando a socializacdo do entorno portuério.

Segundo o professor Paulo Renato Baptista — fundador da Sociedade
Museu Maritimo de Pelotas (SoMMar), em entrevista ao Diario Popular, ha dois
projetos para a construgdo de um museu do Porto de Pelotas. Segundo ele, a
possibilidade de criacdo de um espaco histérico no Porto, com um acervo
relacionado a histéria do mesmo, que outrora era frequentado por embarcacdes de
diversas regides do Brasil e do mundo, € concreta, sendo que um dos projetos ja foi
enviado a SPH para aprecia¢do (UM SECULO, 2014).

E uma recomendacido dos atores governamentais fazer com que as
pessoas se sintam parte do Porto enquanto bairro, despertar nelas o interesse pela
retomada das atividades portuarias, de forma que as mesmas nao se oponham as
melhorias na regiao portuaria, pelo contrario, despertar nelas o desejo por alteraces
que beneficiem tanto as operacgdes portuarias como a comunidade em geral.

Desta forma, a potencializacdo da funcédo social na zona portuaria,
somada a expectativa de retomada da funcdo comercial do Porto e as possibilidades
de alavancagem de funcdes de apoio industrial e de logistica, configuram um
cenario de esperanca de revitalizacdo do Porto e sua zona portuaria e retroportuaria
e, sobretudo, de desenvolvimento da cidade, na qual a questdo social deve ser
respeitada e envolvida no planejamento da nova realidade de Pelotas. Siqueira
(2009) evidencia como essencial, deste modo, um novo olhar das cidades portuarias
sobre a relacdo do porto com seu entorno, visando a resolucdo de conflitos

socioeconémicos e ambientais consequentes desse complexo sistema logistico.

4.5 Cenarios para o Porto de Pelotas

Com base no diagnostico e nas fungdes expostas como alternativas a
revitalizacdo do Porto de Pelotas, apresentam-se a seguir trés cenarios delineados
para o0 mesmo, embasados em metodologia j& elucidada, estabelecida por Marcial e
Grumbach (2008): um Realizavel, um Desejavel e um Possivel, conforme Quadro
10:



107

CENARIO PREVISAO TONELAGEM FUNCIONALIDADES

Comercial
Social

Comercial
Social
Logistica
Industrial

Comercial
Social
Logistica
Industrial

Realizavel atual 400 mil

Desejavel 2015-2020 5 a 7 milhdes

Possivel 2020-2025 + 10 milhdes

Quadro 10 - Cenarios vislumbrados para o Porto de Pelotas
Fonte: elaborado pela autora.

O cenério Realizavel refere-se ao atual momento vivenciado pelo Porto
pelotense, caracterizado por um esfor¢co de retomada comercial de suas operacoes,
bem como a continuidade e intensificacdo da performance sociocultural j& existente
no mesmo.

Atualmente o Porto de Pelotas, além de uma incipiente funcédo social,
exerce uma timida funcdo comercial, com movimentacdo portuaria anual de 400 mil
toneladas®, sendo muito aquém de sua capacidade operacional, conforme discorrido
anteriormente — no subcapitulo referente as alternativas funcionais para o Porto de
Pelotas — podendo ser intensificada por meio de intervencdo de cargas maiores,
provenientes de toda a Regido Sul e do Uruguai, principalmente.

A massificacdo da movimentacdo de cargas no Porto de Pelotas e uma
melhora na funcado social promovem o Porto de Pelotas do cenario atual — Realizavel
— para o0 cenario Desejavel, caracterizado pela potencializacdo das duas
funcionalidades ja existentes — comercial e social — admitindo o acréscimo de outras
duas funcdes: a de logistica, a qual ja se encontra bem encaminhada, através de
projeto concretizado de construcdo da Hidrovia Brasil-Uruguai; e a funcéo industrial,
possibilitada pela realidade naval instituida na cidade de Rio Grande, o que gera a
aspiracdo do Porto pelotense de atuar de forma complementar e auxiliar ao
complexo portuario riograndino.

Com a intensificacdo da funcdo comercial do Porto de Pelotas,
possibilitada em virtude da concretizagdo da funcdo logistica, assumindo-se uma
movimentag&do de cargas inicial de incorporacédo de aproximadamente 2 milhdes de

toneladas de cargas proveniente do Rio Grande do Sul, somadas a uma estimativa

® Total referente ao ano de 2012 (SPH, 2012).
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de 2,6 milhbes de toneladas de cargas do Uruguai, sua movimentacdo atual
multiplicar-se-ia por quase 12 vezes (5.000.000/400.000).

A tabela abaixo resume a quantidade estimada para as principais cargas
almejadas para o Porto de Pelotas, provenientes do estado do Rio Grande do Sul e

do Uruguai (Tabela 3):

Tabela 3 - Estimativa de carga a ser movimentada pelo Porto de Pelotas — Cenario Desejavel

CARGA QUANTIDADE ESTIMADA (t)
Madeira 1.200.000
Brita 250.000
. Soja 80.000
Arroz 480.000
Carga conteinerizada 58.700
Malte 100.000
Subtotal 2.168.700
Granéis agricola 2.533.918
URUGUAI Madeira industrializada 60.142
Cimento 41.869
Subtotal 2.635.929
TOTAL 4.804.629

Fonte: elaborado pela autora.

E, por fim, mais um cenario é conjeturado para o Porto de Pelotas, o
Possivel, caracterizado pela maxima funcionalizacdo deste Porto, trazendo a tona o
gue de melhor ele pode oferecer em termos de operacionalidade, o que poderia
conceber, em um recorte temporal de 2020 a 2025, uma movimentacdo de mais de
10 milhdes de toneladas de carga, representado por um aumento de 2500%
((10.000.000*100)/400.000) comparado ao total movimentado nos dias de hoje. Esse
cenario é caracterizado pela potencializacdo das quatro fungbes previamente
estabelecidas nos demais cenarios estipulados para o Porto em questao.

E importante ressaltar a possibilidade de confusdo entre os cenarios
Desejavel e o Possivel, pois, em se tratando deste estudo em questdo, as quatro
funcionalidades que compdem o cenario Possivel, vem a constituir, a0 mesmo
tempo, o cenario Desejavel, pois tais tipologias funcionais sdo almejaveis e se
tornam factiveis em um intervalo de tempo um pouco maior, configurando, assim, 0s
cenarios Possivel e Desejavel simultaneamente. Afinal, tem-se como realidade um

polo naval situado na cidade vizinha, o qual pode vir a atrair inddstrias para o Porto
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de Pelotas, além de uma hidrovia em vias de efetivacdo. Assim, o cenario Desejavel
pode tornar-se Possivel dentro de um maior intervalo de tempo deste em relacao
aguele.

A figura a sequir ilustra a relacéo entre os tipos de cenarios estabelecidos

para o Porto de Pelotas e as funcionalidades que os compdem (Figura 21):

POSSIVEL

REALIZAVEL
Comercial
Social

DESEJAVEL
Logistica
Industrial

Figura 21 - Relagéo entre os cenarios estabelecidos para o Porto de Pelotas
Fonte: elaborado pela autora.

Esta confusdo entre os cenarios Desejavel e Possivel é ilustrada na
Figura 5 — Tipos de cenarios, no capitulo referente aos Cenarios Prospectivos —,
pois situa a circunferéncia relativa ao cendrio Desejavel dentro de uma
circunferéncia maior, relativa ao cendario Possivel, indicando que aquele € abrangido
por este.

Evidencia-se, portanto, o potencial atuante do Porto pelotense para uma
efetiva revitalizacdo de suas atividades atuais e desempenho de func¢des adicionais
e suplementares, possibilitando-o, assim, cumprir importante papel no processo de

dinamizacao da economia local e regional.

4.6 Bases de Informagé&o para um novo PDZ para o Porto de Pelotas

Com base nos cenarios vislumbrados para o Porto de Pelotas,
assumindo-se que este atualmente encontra-se configurado no cenario Realizavel, e
gue apresenta potencial para migrar deste para o cenario Desejavel em um intervalo
de tempo de cinco anos, evoluindo, ainda, para um cenario Possivel, dentro de dez

anos, propdéem-se, a seguir, diretrizes ou orientagcdes que podem vir a servir como
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base ou auxilio aos tomadores de decisfes para a elabora¢do de um novo PDZ para
o Porto de Pelotas, centrado em suas reais necessidades de planejamento territorial
e de usos do espaco.

Diretriz é definida pelo dicionario Houaiss (2004) como um “esbogo de um
plano, projeto etc.; orientagdo, diretiva; norma de procedimento; conduta”. Portanto,
pode-se dizer que diretrizes sdo um conjunto de instrucées ou sugestdes no sentido
de esbocar um plano, uma acédo, um procedimento, um negdécio, uma politica, enfim,
um planejamento com estratégias previamente definidas.

As diretrizes propostas a seguir visam indicar algumas acdes que a
Autoridade Portuaria deverd empreender com o intuito de eliminar as fraquezas e
ativar as fortalezas identificadas no ambiente interno do Porto em estudo, bem como
mitigar as ameacas e aproveitar as oportunidades que permeiam o ambiente externo
ao mesmo, de forma a adequar o Porto de Pelotas, incluindo sua gestéo,
infraestrutura, instalagcbes e zona retroportuaria, as novas demandas pretendidas
para 0 mesmo, contempladas nos cenarios anteriormente descritos.

Cabe observar que ndo incumbe a esta dissertacdo propor um
zoneamento para o Porto em questéo, visto que se trata de propostas de usos, as
quais demandam ainda definicdo das novas areas que serdo incorporadas a area
portuaria, bem como definicdo do uso efetivo das mesmas. Além disso, para a
elaboracdo de um zoneamento portuario seria necessaria uma equipe
multidisciplinar especializada. Desta forma, o objetivo aqui proposto foi gerar uma
base de informacdes que possam vir a fomentar, de forma organizada, o novo PDZ,
com o intuito de auxiliar os tomadores de decisdes quanto as acdes estratégicas
para o desenvolvimento portuario, e ndo propor o zoneamento do PDZ em si.

Para facilitar o entendimento, as diretrizes propostas foram agrupadas em
sete grandes areas, identificadas como mais falhas no sistema portuario de Pelotas:
infraestrutura, acessibilidade, zoneamento, gestdo administrativa, meio ambiente,
gestao de pessoas e gestao financeira.

Em relacdo a infraestrutura portuaria, esta € considerada um ativo publico
em bom estado de conservacdo, o que nao impossibilita as operacdes no Porto.
Contudo, em vista de atender as novas pretensdes, pontua-se a necessidade de
pequenos reparos e algumas adequacgOes, das quais muitas independem de
investimento publico, podendo, aos poucos, serem realizadas pela prépria

administracdo portuaria. S8o0 necessarios equipamentos novos e modernos, uma
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vez que os disponiveis sdo muito antigos, tornando-se obsoletos para determinadas
operacdes, como movimentacdo por guindastes, por exemplo. A balanca rodoviaria
precisa ser reativada, para auxiliar no controle das cargas destinadas ao Porto. Os
armazéns possuem razoavel capacidade de armazenamento, carecendo apenas de
algumas restauracdes nos desgastes em geral. Quanto ao cais, existe a
possibilidade de sua expansdo em até 100 m, com a intencdo de movimentar cargas
conteinerizadas. Quanto a area retroportuaria, as vias de circulacdo interna do Porto
devem ser mantidas para uma operacao segura e eficiente.

No que se refere a acessibilidade ao Porto de Pelotas, seja rodoviéria,
ferroviaria ou hidroviaria, pontuam-se algumas diretrizes mais urgentes para que se
atinjam os niveis desejados de movimentacdo portuaria. Sabendo-se que quase
toda a extensdo do canal de acesso aquaviario ao Porto de Pelotas possui,
naturalmente, uma profundidade 8,5 m, uma das diretrizes propostas diz respeito ao
aprofundamento dos canais artificiais, de 6 m — permitindo calado de 17 pés — para
8,5 m — 0 que possibilitar4 calados de até 25 pés — bem como o alargamento do
canal em seu trecho mais restritivo, passando de 40 m para 80 m. Tais condicfes de
acesso hidroviario viabilizardo escalas de navios oceanicos demandantes de
maiores calados, ou ainda de navios para o carregamento parcial de arroz a granel,
para posterior complemento em Rio Grande.

Segundo o Relatério da Situacdo Atual do Porto de Pelotas (SEP/PR,
2010), trés acdes basicas precisam ser implementadas para sanar problemas das
hidrovias em geral: melhorar a sinalizacdo de navegacdo; realizar dragagem em
trechos criticos para aumentar a profundidade; e intensificar a integracdo como 0s
outros meios de transportes, através de politica de incentivo a implantagdo de
terminais intermodais.

Portanto, € essencial propiciar um novo acesso rodoviario, que ligue a
rodovia diretamente ao Porto, reduzindo a interferéncia com o tecido urbano, de
forma a minimizar ao maximo possiveis conflitos entre as atividades portuarias e o
trafego citadino. No que tange ao acesso ferroviario, este deve ser reativado por
meio da restituicdo do ramal de ligacdo ao Porto, o que possibilitara o transporte por
este modal. A sinalizacdo noturna do trajeto até Rio Grande e o balizamento dos
canais de acesso também sdo sugestdes de melhoria para uma adequada
acessibilidade ao Porto de Pelotas, pois atualmente ndo € garantida uma navegacao

segura.
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Algumas acdes de cunho administrativo também s&o indicadas para
alavancar o potencial empreendedor do Porto, de forma a retomar sua saude
financeira. Dessa forma, incentivar investimentos privados na area portuaria torna-se
uma estratégia bastante sedutora do ponto de vista administrativo, afinal, o Porto
pelotense dispbe de &reas ociosas, as quais possibilitariam a instalacdo de
industrias e/ou armazéns proximos ao cais, podendo também ser destinadas a
empresas voltadas para atividades de apoio ao Polo Naval do Rio Grande do Sul,
permitindo-o atuar com o objetivo para o qual se pretende.

O Porto de Pelotas em consonancia com o Ministério dos Transportes
vem concentrando esforcos na execuc¢do de trabalhos técnicos para determinacdo
do adequado zoneamento do espacgo portuario, o que inclui um minucioso programa
de aproveitamento das areas de abrangéncia do Porto Organizado, estabelecendo
areas estratégicas voltadas a expansao da atividade portuaria, areas especificas a
determinados produtos ou mercadorias, bem como &reas destinadas aos mais
variados fins, trabalhos estes que deve ser valorado e finalizado para a promocéo de
futuras negociacfes no Porto pelotense.

Buscar formas de estimular a complementaridade ao Porto de Rio Grande
também constitui uma importante diretriz para o Porto pelotense, jA que a
possibilidade de carga é viavel, conforme cendario comercial anteriormente proposto;
estimular a consolidacdo do polo naval em Pelotas, como apoio ao Porto de Rio
Grande, estratégia evidenciada no cenario industrial sugestionado; reativar a
hidrovia da Lagoa dos Patos, propiciando economicidade na operacdo portuaria e
suavizando o transito rodoviario na ligacdo entre Pelotas e Rio Grande; além de
promover o interesse privado na estrutura portuéaria, através do reordenamento da
atual estrutura portuaria as demandas regionais.

Quanto ao meio ambiente, sdo duas as diretrizes propostas para o Porto
de Pelotas: estabelecer equipe propria de Gestdo Ambiental, de maneira
independente e auténoma a SPH e concluir o licenciamento ambiental. Com isso 0
Porto pelotense tera maior respaldo dos 6rgdos ambientais em suas negociagoes.

O quadro atual de funcionarios é critério pra outra diretriz, pois uma
equipe profissional preparada, treinada e em numero suficiente de acordo com o0s
imperativos da SPH demonstra seriedade e competéncia aos investidores privados,
0 gque podera facilitar o alcance de recursos e de investimentos para o setor.
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Reestruturar as tarifas, adequando-as a realidade financeira da SPH, a

fim de conseguir cobrir todos os custos e despesas da organizacado também € uma

importante proposta estratégica para a gestao financeira do referido Porto.

O quadro a seguir sintetiza as diretrizes acima propostas para uma

potencial revitalizacdo do Porto de Pelotas (Quadro 11):

GRANDE AREA FOCO DIRETRIZES
- Modernizar os equipamentos portuarios;
Equibamentos e - Reativar a balanca rodoviaria;
Infraestrutura quip - Restaurar os armazéns;

Acessibilidade

Zoneamento

Gestao
administrativa

Meio ambiente

Gestao de
pessoas

Gestao
financeira

armazéns

Modais e canal de
acesso

Novas areas

Administracéo Portuaria
Novos investimentos

Gestdo ambiental
LO

Funcionarios

Tarifas

- Expandir o cais em 100 m;
- Manter as vias de circulacéo interna.

- Aumentar a profundidade dos canais para 25 pés
(8,5m);

- Proporcionar acesso rodoviario direto ao Porto;

- Completar a malha ferroviéria e reativa-la;

- Melhorar a sinaliza¢éo noturna;

- Realizar novo balizamento dos canais.

- Incentivar a instalacdo de industrias;

- Destinar areas para atividades de apoio ao polo
naval;

- Definir usos para as novas areas levantadas.

- Estimular a complementaridade ao Porto de Rio
Grande;

- Estimular e apoiar a consolidagdo do polo naval em
Pelotas;

- Reativar a hidrovia da Lagoa dos Patos;

- Promover o interesse privado na estrutura portuaria.

- Estabelecer equipe propria de Gestdo Ambiental;
- Concluir o licenciamento ambiental.

- Ajustar o quadro de funcionérios de acordo com as
necessidades da SPH.

- Reestruturar as tarifas, adequando-as a realidade
financeira da SPH.

Quadro 11 - Diretrizes propostas para a revitalizagdo do Porto de Pelotas
Fonte: elaborado pela autora.

Assim sendo, através das diretrizes acima propostas, percebe-se gque,

apos a efetivacdo de tais acbes de melhoria recomendadas como base de

informacbes para o planejamento do PDZ do Porto de Pelotas, este certamente

representara um importante meio de alavancar a economia local e regional.



5 CONSIDERACOES FINAIS

Um porto ndo representa apenas um ponto de escoamento de produtos,
sua importancia vai além da troca de mercadorias. Com seus valores agregados, ele
concebe indmeras riqguezas nas mais diversas formas, as quais vao se
miscigenando com outras culturas provenientes de diferentes povos e nag¢des. Um
porto significa um elo de intercambio cultural, possibilita servicos vinculados e,
consequentemente, empregos diretos e indiretos, além de receita por meio do
pagamento de tributos. Logo, o desempenho portuario ndo se processa somente por
meio do seu resultado financeiro, mas também dos resultados social, cultural e
tecnoldgico, entre outros ambientes que compdem o sistema portudrio. Trata-se de
uma atividade que deve ser avaliada em todas as suas conexdes com O
desenvolvimento, as quais ganham novas dimensdes ao longo do tempo, devendo,
serem contempladas no planejamento portuario. Afinal, o porto ndo s6 transforma o
presente, ele também determina o futuro (PORTO, 2007).

O objetivo pretendido com este estudo — propor bases de informacdes
para fomentar o planejamento de um novo Plano de Desenvolvimento e Zoneamento
para o Porto de Pelotas — foi plenamente alcancado a partir da proposicao de
cenarios prospectivos e, posteriormente, de diretrizes para a tomada de acdes
estratégicas.

O diagnéstico do Porto de Pelotas levantado nesta pesquisa evidenciou
as imediatas possibilidades operacionais para 0 mesmo, apontando suas
deficiéncias e destacando suas fortalezas, com o intuito de aprimorar estas e retificar
aguelas. Salientou, também, alguns caminhos oportunos para a alavancagem deste
Porto como incremento econémico a cidade de Pelotas.

As quatro alternativas funcionais estabelecidas — funcdo comercial,
funcdo logistica, funcdo industrial e funcdo social — apontaram as possibilidades
para que o Porto pelotense volte a operar e, ainda, exergca expressiva participacéo
nos resultados econémicos da Regido Sul. Foram propostas alternativas para
dinamizar sua movimentacao atual; integra-lo a rota de escoamento fluvial de cargas
oriundas da Regido Metropolitana e Serrana do estado do Rio Grande do Sul, além
de cargas do Uruguai, de forma complementar ao Porto de Rio Grande, através da
recuperacdo total do modal hidroviario e efetivacdo da Hidrovia do MERCOSUL,;

configurad-lo como novo centro de apoio ao Polo Naval do Rio Grande do Sul,
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auxiliando as plataformas de Rio Grande; além de calcar-se como espaco social de
cultura e lazer a comunidade local e a populacéo pelotense em geral.

E, por fim, foram delineados 3 cenarios para o Porto de Pelotas. O
primeiro — Realizavel — condiz com a atual situagdo operacional do Porto,
considerando a possibilidade de maximizagdo de suas funcionalidades em curso, a
comercial e a social. O segundo — Desejavel — adere outras duas funcionalidades ao
Porto pelotense, a logistica e a industrial. E o terceiro e dltimo cenario proposto —
Possivel — sugere sua maxima operacionalizagédo, de forma a potencializar as quatro
funcdes previamente estruturadas, alcancando, assim, sua melhor funcionalidade.

Percebe-se, portanto, que o Porto de Pelotas, apesar de sua atual relativa
estagnacdo econdmico-funcional, devido a diversos fatores de cunho econémico e
politico, apresenta condi¢cdes para desempenhar um novo e importante papel no
processo de retomada do desenvolvimento econémico da metade sul do Rio Grande
do Sul, respondendo, assim, a problematica levantada nesta dissertacéo.

A revitalizacdo do Porto de Pelotas representa um anseio de toda a
populacao pelotense, bem como dos produtores da regido e de sua hinterlandia. Os
exportadores do Estado, especificamente, carecem da retomada do Porto devido as
suas remessas serem basicamente compostas por mercadorias de baixa densidade
econdmica, expostas a forte concorréncia, sendo imprescindivel um modal mais
econdmico para seu transporte.

Desta forma, urge uma andlise da atual situacdo de relativa estagnacao
do Porto de Pelotas por parte das representacdes politicas, ja que é do interesse do
governo do Estado a completa recuperacdo das atividades portuarias nesta
organizacdo, pois com isso, estara sendo assegurado O progresso econdmico
regional, representado por maiores receitas aos cofres publicos.

Naturalmente, para alcancarem-se tais metas é fundamental que se criem
um plano e acdes estratégicas, lembrando sempre que nenhum plano eficiente é
estético, pelo contrario, para que o planejamento dos usos futuros e da adequada
distribuicdo dos espagos portudrios seja condizente as reais demandas e
expectativas organizacionais, este deve acompanhar as alteracdes ambientais
sucedidas ao Porto ao longo dos anos, devendo obedecer a sequéncia das etapas
do fluxograma do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento, estruturado por Porto,
2007 (Figura 4), as quais seguem: (a) prévio levantamento do mercado de cargas

portuarias operadas no Porto em questéo; (b) avaliacdo da area fisica disponivel,
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espacos livres e ocupados; (c) detalhamento da infraestrutura existente, bem como
da possivelmente necessaria; (d) disposicdo das novas cargas e rearrumacao das
demais, de forma a organizar os espacos ja ocupados; (e) definicdo dos
instrumentos de implantacao e reavaliagcdo do PDZ, no tempo e no espaco, fazendo
com que o planejamento seja readaptado constantemente a realidade situacional.
Logo, é fundamental adequar a infra e superestrutura, além de preparar a operagao
portuaria e atentar as oportunidades e ameacas ao cenario atual.

Cabe lembrar que se pretendia, primeiramente, com o presente estudo,
estabelecer uma andlise comparativa entre alguns dos principais portos fluviais do
Brasil, tais como Porto de Corumba — Ladario/MT, Porto de Estrela/RS, Porto de
Panorama/SP, Porto de Pirapora/MG, Porto de Presidente Epitacio/SP, incluindo o
Porto de Pelotas/RS, através do uso da metodologia denominada Benchmarking.
Todavia, infelizmente, devido a falta de fluidez nas informacdes por parte dos 6rgaos
publicos e a dificuldade de contatar atores chave para o desenvolvimento desta
pesquisa, além da indisponibilidade de documentos técnicos, como os PDZs dos
respectivos portos, um dos objetivos almejados ndo pode ser atingido, tendo, esta
dissertacéo, enfocado no Porto de Pelotas/RS especificamente.

Assim, recomenda-se para trabalhos futuros, ou mesmo para a
continuidade deste, que se reserve mais tempo para a etapa de entrevistas, de
forma a preencher a lacuna representativa dos atores politicos envolvidos na
guestdo portuaria, bem como que se faca valer do direito fundamental de acesso a
informacdo por parte do cidaddo aos 6rgdos publicos, regulamentado pela Lei n°
12.527, de 18 de novembro de 2011 — Lei de Acesso a Informacado, que passou a
vigorar a partir do dia 18 de maio de 2012.

E evidente a dificuldade existente na configuracdo de uma equipe
multidisciplinar voltada a pensar estrategicamente em maneiras e possibilidades de
um fomento do atual cenario portuario de Pelotas, contudo, criar solucdes
apropriadas que visem a retomada do desenvolvimento econémico regional,
compreendendo a revitalizagdo do Porto de Pelotas é o grande desafio langcado as

empresas privadas, a sociedade e, principalmente, as entidades politicas.
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CONSELHO DE AUTORIDADE PORTUARIA DO
PORTO DE PELOTAS

RESOLUGCAO N°. 001, de 11 DE fevereiro DE 2010

O CONSELHO DE AUTORIDADE PORTUARIA DO PORTO DE PELOTASI/RS, no uso das
atribuicdes conferidas no artigo 30 da Lei Federal n°. 8630, de 25 de Fevereiro de 1993, reunido
em sua 93° Reunido Ordinaria, realizada no dia 11 de fevereiro de 2010, com o objetivo
de dar atendimento do Oficio n° 105/2009-GPP/ANTAQ, que solicita o encaminhamento
do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Pelotas, aprovado pelo seu
Conselho de Autoridade Portuaria e CONSIDERANDO:

1- o apelo feito pelo representante no Conselho do CAP do Governo do Estado e
Superintendente da Superintendéncia de Portos e Hidrovias, para a aprovagao do
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento apresentado pela Administragdo do Porto
de Pelotas;

2- que o PDZ apresentado ndo esta de acordo e atende as novas normas e diretrizes e
procedimentos baixados pela Secretaria Especial de Portos — SEP, da Presidéncia da
Republica, para a elaboracdo dos Planos de Desenvolvimento e Zoneamento dos
Portos, conforme Portaria n°. 414, publicada no DOU, de 30/12/2009;

3- néo deixar a Administragdo do Porto de Pelotas e a Superintendéncia de Portos e
Hidrovias — SPH, sem atender ao prazo determinado e solicitagdo da ANTAQ;

RESOLVE:

Aprovar, em carater provisério, o Plano de Desenvolvimento e Zoneamento — PDZ
apresentado para o Porto de Pelotas, até ser elaborado um novo, no prazo e de acordo
com as novas normas baixadas pela Secretaria Especial de Portos — SEP.

Pelotas, 11 de fevereiro de 2010.

i&i -
AQ %};‘t-.‘o DENTICE DA SILVA
Presidgnig do CAP-Pelotas
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Historico:

» Em 1928 concessao para a construgao e exploragao comercial do Porto de Pelotas.
» Em 1933 iniciam as obras do Porto.
» Em 1940 comega a exploracao comercial.

Localizacao:

O Porto esta localizado no municipio de Pelotas, & margem esquerda do
Canal Sdo Gongalo ligando a Lagoa Mirim a Laguna dos Patos, estando

somente a 50 Km do mar.

InstalagOes Portuarias:

Cais Continuo: com 500m de comprimento, 20m de largura,
profundidade de 5,18m e 5 bergos de atracagao.

Armazéns:
3 armazéns para carga geral e graneis, com area total de 6.000mz2.

Terminal Privativo:

CIMPOR CIMENTOS DO BRASIL: localizado entre as ruas Santa Cruz
e Alberto Rosa, destinado a armazenagem de clinquer, coque de petroleo, casca de
arroz e outros insumos, possui capacidade de armazenagem estatica 150.000 T.
contendo um pier com plataforma de 19,6m, um calado de 5,18m e dois dolfins de
atracacao

Terminal Retroportuario:

JAYME POWER: localizado entre as ruas Almirante Tamandaré ao Sul,
Uruguai ao Norte, Visconde de Jaguary ao Oeste e Antero Vitoriano Leivas a Leste.
Sendo destinado a armazenagem de graos diversos e possuindo um sistema de
correias transportadoras aérea até o cais do porto.

Equipamentos:

Guindastes:
De poértico: 1 (um) guindaste elétrico de pdrtico tipo canguru de 10/12 t.
Sobre-esteira: 2 (dois) com capacidade de 50 t

Empilhadeiras:
De garfo frontal: 4 (quatro) de 1800 a 7000 kg;
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Pas carregadeiras:
1 (uma) de 1,5 m3
1 (uma) de 2 m3
1 (uma) de 3 m3

Rebocadores:
2 (dois) de 195 e 325 HP

1 balanca rodoviaria de 60 toneladas de capacidade.

Acessos:
- Aeroporto:
Aeroporto Internacional de Pelotas

- Ligagoes Rodoviarias:
BR 392/BR 471 que interceptam a BR 116, esta Ultima conectando a BR
293 a 8 Km da cidade de Pelotas e a BR 153 e BR 290.

- Ligagoes Ferroviarias:
Através da malha ferrovidria da ALL - América Latina Logistica (ex--
RFFSA), com acessos ferroviarios aos armazéns do porto.

- Canais de Acesso Hidroviario:

a) Acesso do Porto de Rio Grande a Pelotas:
O acesso hidroviario de Rio Grande a Pelotas tem 50km de distancia,
com calado de 5,18m.

b)Acessos a portos e terminais interiores:
De Pelotas ao Porto de Porto Alegre - calado de 5,18m;
De Pelotas ao Porto de Cachoeira do Sul - calado de 2,5m;
De Pelotas ao Porto de Estrela - calado de 2,5m;
De Pelotas a Charqueadas - calado de 3,50m;
De Pelotas ao Pdlo Petroquimico - calado de 5,18m;
De Pelotas ao Porto Santa Vitdria do Palmar - calado de 2,50m;

- Sinalizacao e balizamento:
Constituida por faroletes, bdias luminosas e bdias cegas

- Bacia de Evolucao:
Largura média — 250 m; extensdo 500m e profundidade 5,18m

Servicos:
Suprimento de agua;
Suprimento de energia elétrica.

PLANO DE DESENVOLVIMENTO E ZONEAMENTO PORTUARIO - PAGINA 130



DIVISAO DO PORTO DE PELOTAS

Facilidades Portuarias:

Navegacao Interior:

O Rio Grande do Sul conta com frotas de navegacao interior constituida
de chatas e embarcagdes autopropulsadas, com capacidade de carga de 1.250 a
4.500t.

Capacidade Aduaneira:
Possui um recinto alfandegado (Armazém 1,2 e 3).

Area do Porto Organizado de Pelotas

1. AREA DA “"CHACARA DA BRIGADA"

Localizado a Oeste do Arroio Pelotas, com terreno medindo 87.344 m2, serviu
como area de embarque de pedras oriundas das pedreiras de Monte Bonito, com
destino a Rio Grande, durante a construgdo dos molhes.

Area destinada a instalacdo de terminais multipropdsitos.

2. AREA DO “CADEM”

Localizada a leste do Clube de Natagao e Regatas Pelotense e a oeste do
arroio Pepino, com terreno medindo 17.810 mz2.

Ja foi utilizada como terminal de recebimento e de embarque de carvao. Ideal
para movimentacdo de graneis sdlidos ndo poluentes intrinsecamente, pela
proximidade com pequena area residencial. Futuro terminal de containeres.

3. AREA DA ADMINISTRAGAO DO PORTO

Localizada a oeste do Clube de Natagcao e Regatas Pelotense e a leste do cais
continuo do porto.

Possui instalacdo e equipamentos para servigos de caldeiraria, ferraria, solda,
tornearia, ajustagem, eletricidade, carpintaria, permanecendo com a mesma finalidade,
além de abrigar as instalagdes do almoxarifado e administrativas do Porto de Pelotas

Area destinada a atracacdo de embarcacbes do setor de dragagem e
balizamento e a servicos de manutencao de embarcacdes e equipamentos de
balizamento realizados pelo setor de reparagao naval. Sendo a area total de 8.800 m2.

4. CAIS CONTINUO ,

Localizado a oeste da Area de Administracao do Porto e a leste da Garagem e
Antiga Administracdo. Cais formado por caix0es de concreto armado, com células
preenchidas com concreto cicldpico. Patios com pavimentacdo de paralelepipedos.
Compreende os seguintes bergos:

4.1. PATIO DA CAIXA D’AGUA — BERCO 155
Movimentacdo prevista de graneis solidos, carga geral e cargas pesadas. Area
de 2000 m2 onde fica localizado o sistema de correias transportadoras aérea quem
vem do terminal retroportuario JAYME POWER.
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4.2. ARMAZEM 3 — BERCO 101
Movimentagdo prevista de graneis sdlidos, unitizada ou ndo, com area de
estocagem no interior do armazém 3, com capacidade estatica de 6.000 m3.

4.3. ARMAZEM 2 — BERCO 102
Movimentagdo prevista de graneis sdlidos, unitizada ou ndo, com area de
estocagem no interior do armazém 2, com capacidade estatica de 6.000 m3. Area de
principal utilizagdo devido a localizacdo do guindaste elétrico nela.

4.4. ARMAZEM 1 — BERCO 103
Movimentagdo prevista de graneis sdlidos, unitizada ou ndo, com area de
estocagem no interior do armazém 1, com capacidade estatica de 6.000 m3.

4.5. PATIO DA BALANCA — BERCO 981
Movimentagao prevista de graneis sodlidos, carga geral, cargas pesadas e
outras operacdes de patio. Area de 2700 m2.

5. GARAGEM E ANTIGA ADMINISTRAGAO

Localizado a oeste do Cais Continuo e a leste do terreno da antiga Cibrazem.
Area destinada a armazenagem e manutencdo dos veiculos do porto e outras
operacdes em patio. Area de 6.600 m2.

6. CIBRAZEM
Localizado a oeste da Garagem e a leste da rua Jodo Pessoa com uma area
de 6.509m2. Area destinada a instalagao de terminais multipropdsitos.

7. DOCA FLUVIAL
Localizada a oeste da rua Bento Martins e a leste da rua Alberto Rosa. Area
de manutencao, embarque e desembarque para embarcagoes de pequeno porte.

8. TERMINAL DA CIMPOR

Localizado a oeste da Doca Fluvial e a leste da rua Santa Cruz. Terminal
particular destinado a armazenagem de clinquer, coque de petrdleo, casca de arroz e
outros insumos, possui capacidade de armazenagem estatica 150.000 T.

OBS: Somente a AREA DA ADMINISTRAGCAO DO PORTO n3o é suscetivel
de arrendamento.
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MALHA HIDROVIARIA
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SUPERINTENDENCIA DE PORTOS E HIDROVIAS

Av. Maua, 1050, 4° andar - Centro - Porto Alegre/RS
CEP: 90010-110

PABX: (51) 3211.5022

Fone/Fax: (51) 3288.9200 — 3288.9208

e-mail: executiva@sph.rs.gov.br sph@sph.rs.gov.br

http: www.sph.rs.gov.br

Diretoria Executiva:

Gilberto Cunha - Diretor Superintendente
Ronaldo Lopes Garcia - Diretor de Portos
José Carlos Martins - Diretor de Hidrovias
Ricardo José Bronstrup - Diretor Administrativo-

Financeiro

Porto de Pelotas:

Rua Conde de Porto Alegre, 1 — Centro — Pelotas/RS
CEP 96010-290

Fone / Fax: (53) 3278.7272 — 3278.7333

e-mail : portopel@sph.rs.gov.br
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