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Resumo

Este estudo teve como objetivo identificar benchmarkings em portos brasileiros utilizando a técnica de Analise Envoltéria de
Dados (DEA). Essa técnica possibilitou a constru¢do de um escore de eficiéncia técnica a partir de insumos e produtos
considerados importantes no processo de movimentagido de cargas portudrias. A partir desses indices foi possivel verificar quais
portos vem apresentando melhores desempenhos, isto é, otimizando seus recursos para a movimentagio de suas cargas. Os
portos que se mostraram eficientes foram Areia Branca (RN), Itaqui (MA), Natal (RN), Santos (SP) e Sdo Francisco do Sul (SC).
Analisando esses portos percebe-se que fatores como tipo de carga movimentada, localizagdo e modernizagio contribuiram para
que atingissem a fronteira de eficiéncia.
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Abstract

This study aimed to identify benchmarkings in Brazilian ports using the technique of Data Envelopment Analysis (DEA). This
technique enabled the construction of a score of technical efficiency from inputs and outputs considered important in the
process of port handling services. From these indices it was possible to verify which ports have been presenting better
performances, in other words, optimizing their resources to improve the movement of their cargo. The ports that showed to be
more efficient were Areia Branca (RN), Itaqui (MA), Natal (RN), Santos (SP) and Sdo Francisco do Sul (SC). The analysis of these
ports showed that factors like the kind of cargo moved, location and modernization contributed for them to reach the frontier of
efficiency.
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1. Introducao

A competitividade dos portos é uma exigéncia dodougliobalizado e, no Brasil, passou a ter
destaque com a promulgacdo da&i de Modernizacdo dos Portofei 8.630/93).
Praticamente todos os servicos e estruturas &é eperados pelo governo (federal, estadual
ou municipal) foram privatizados por meio de caimigsaou arrendamentos, ficando o governo
apenas com a administracdo e com o papel de AatwidPortuaria. Com a disputa por
clientes, os terminais realizaram elevados invesiios em equipamentos destinados a
movimentacdo de mercadorias, adotaram métodosdnoes de gerenciamento empresarial e
movimentac&o de carga e descarga, o que refletqualzdade dos servicos e na reducdo de
precos. Esse aumento na qualidade dos servicoduedi® de custos levou ao aumento das
importacbes e principalmente das exportacbes, @evmlo maior competitividade e,

consequentemente, refletindo na economia brasileira

Apesar disso, diversas variaveis ainda precisam asatisadas na maioria dos portos
brasileiros, tais como: terminais dedicados; fd#aestacionamentos para caminhdes; excesso
de mao-de-obra; dragagem; questdes ambientaisojaatisposicdo dos sedimentos originais
da dragagem; lentiddo no processo de regionalizagsi@ortos; auséncia de articulacao entre
0s 6rgdos governamentais e os empreendedoressoa the solucdes integradas; problemas
de acesso aos portos (rodoviario, ferroviario)yradstrutura; procedimentos aduaneiros;

proximidade dos portos com centros produtivo-condaras de bens e servigos; entre outras.

Percebe-se que a administracdo de um porto € denmextcomplexidade, pois envolve
inUmeras variaveis importantes no processo de newmgado de suas cargas e,
consequentemente, para que o mesmo se mostrenefichkpesar de avangos importantes
com relacdo a prestagdo de servigcos, equipamentiesferma mais ampla, a adaptacédo dos
portos a “Lei de Modernizacdo dos Portos”, essdermas ainda se encontram em
andamento. Alguns portos ainda enfrentam probledesspaco e estrutura fisica para

operacgdo, diminuindo sua competitividade, prineipaite para o comércio exterior.

Nobrega (2005) e Fialho (2006) sugerem que 0s p@éassem por constantes avaliacdes,

como forma de se verificar se estdo atendendomariias de forma eficiente.
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Assim, conhecendo algumas caracteristicas portu@r@s produtos movimentados em portos
brasileiros, pretende-se definir um escore capameddir seus desempenhos e identificar

agueles que se mostram mais eficientes na opetdacseus servicos

Na secao 2 sera introduzido o método de Analiselma de Dados, utilizado para analise

de eficiente técnica, bem como o modelo adotadse¢fo 3 comenta sobre os insumos e
produtos disponiveis nos portos brasileiros e qoaiterdo ser incluidos no modelo proposto.
A secdo 4 justifica a escolha da amostra. A segwésenta o indice de eficiéncia construido
a partir do modelo adotado e analisa os resultalla®ecdo 6 caracteriza 0s portos que se

mostraram eficientes nessa amostra e a segaoataest principais conclusoes.

2. Referencial Teodrico

De acordo com Pearson (1993), no processo de giodag empresas transformam fatores de
producao (insumos) em produtos.

Coelli et al. (1997), define a produtividade de uerapresa como a relacdo entre a(s)
guantidade(s) de insumo(s) necessaria(s) para zréeim) determinada(s) quantidade(s) de
produto(s). Ou seja:

Produtividad produto(s) / insumo(s) (1)
A eficiéncia técnica de uma unidade produtiva é idetravés da comparacdo entre 0s
valores observados e os valores 6timos de seustpso@utputg e/ou insumosifputy. Esta
comparacao pode ser feita pela razdo entre a pkodiiservada e a producdo maxima, dados
0S recursos disponiveis, ou pela razao entre atigade minima necessaria de recursos e a
quantidade efetivamente empregada, dada a quamtidadprodutos gerada (Gomes e
Ponchio, 2005). Qualquer que seja a abordagemici&refia técnica € sempee 1. Uma

medida de eficiéncia igual a 1 significa que a ada&lé tecnicamente eficiente.

2.1 Analise Envoltoria de Dados

A Analise Envoltéria de Dados (DEA) é uma técnice gitiliza modelos de programacao
linear para construir uma fronteira de eficiéndefjnida a partir de uma superficie linear por
partes que se apoia sobre as observagfes querficaopo do conjunto de observagdes. O
DEA analisa cada Unidade de Tomada de Decisdo (DBHjparadamente, medindo a
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eficiéncia de suas praticas em relagdo a todo ntmjde DMUs participantes da amostra
através da distancia entre a fronteira e aqueleredsio particular. Assim, essa técnica
fornece uma avaliacdo de desempenho relativo palastas unidades do conjunto. N&o
necessita de nenhuma suposicéo inicial sobre aafamalitica da funcdo de producédo. As
duas Unicas exigéncias € que todas as DMUs peraransgbre ou abaixo da fronteira de
eficiéncia (Seiford & Thrall, 1990) e que sejam @amaveis. Permite utilizar multiplos

produtos e multiplos insumos.

De acordo com Charnes et al (19@Bud Finamore et al. (2004), na técnica DEA analisa-se
uma unidade por vez. Considera-se que uma uniddaéleoperando de forma a otimizar seus

recursos e, determinam-se, assim, 0s pesos densemsos e produtos. O mesmo deve ser
feito para todas as demais unidades, determinamas-pesos segundo a Otica particular de
cada uma. A seguir, cada unidade é avaliada seguridica das demais. Se a unidade for
eficiente, obtera o indice maximo na avaliacdo &#as outras unidades. Algumas unidades
s6 conseguem ser julgadas eficientes através @gepséprios critérios; outras, nem mesmo

tendo a liberdade de escolher quaisquer pesosspasinsumos e produtos, conseguem se

mostrar eficientes.

2.2 Modelos Basicos do DEA

Uma medida de eficiéncia pode ser descrita como:

. ... _ somaponderadados produtos

Eficiéncia = : (2)
soma ponderada dos insumos

Segundo Charnes et al. (19&)ud Mello et al (2004), essa técnica permite que aeathe
com modelos com retornos de escala constantes eetomos de escala variaveis. Ainda,
esses modelos podem do tipo aditivos (reducéo slema(s) e aumento de produto(s)),

multiplicativos, orientados para insumo ou orientagara produto.

Levando em consideragdo que os portos brasileoesugem caracteristicas diferenciadas em
relacdo ao porte e aos produtos movimentados, gatoem trabalhar com modelos de
retornos variaveis. O modelo orientado para proéhitescolhido com o intuito de aproveitar

0S recursos ja disponiveis como, por exemplo, Bedgatracacéao, profundidade do canal,

equipamentos, etc. Isso significa que aqueles pagtee se mostrarem ineficientes devem
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tentar aumentar a sua producdo (captando mais sgargansiderando as quantidades de
insumos disponiveis.

2.2.1 Modelo Orientado para o Produto
Os modelos orientados para produtos objetivam atanarguantidade de produtos mantendo
0s recursos disponiveis. O aumento de produtos serdespecificado da seguinte forma:

s'=¢Y +5; (3)
Onde s' é a folga existente nos produtas;é o aumento proporcional de produtds;é o

vetor de produtos observadod € o aumento residual adicional individual de ptodu

O modelo orientado para produto com retornos dal@s@ariaveis utilizado nesse estudo foi:

Primal Dual
eTasXa @ +£(1s+1e) #mvlr:_, VX, + @
&Y —YA+5=0 =1 (4)
XA+e=X. - 1Y +UX +1w=20
11=1 H2EL v=2el
A20,e20,s20

Onde “¢” é a constante infinitesimal ndo arquimediana; ésa folga de produto(s); “e”
representa a folga de insumo(s); “Y” € o vetor dedptos; “X” é o vetor de insumos; “n”
indica o(s) peso(s) alocado(s) ao(s) produto(s); Indica o(s) peso(s) atribuido(s) ao(s)
insumo(s); 'w” é o intercepto; A” sdo propor¢cdes das quantidades de insumos e tpsodu
das unidades de referéncia que devem ser utilizads unidades ineficientes)’“é a
reducao proporcional de insumo(s)¢@™é o aumento proporcional de produto(s). A Figura

representa o modelo com orientacdo para produtos.
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Figura 1: Superficie Envoltoria para um Modelo (B@Bientado para Produto
FONTE: Charnes et al (1996)

2.3 Restricdes nos Pesos

Segundo Roll & Golany (1993), através da estrutios programas lineares construidos pela
AED, pode-se definir um grande nimero de solucliemativas (diferentes vetores de peso).
Em muitas aplicacbes de AED, o primeiro vetor deopebtimo, gerado pelo software, é
usado sem que se verifiguem possiveis solucdesatiteas. Pela adicdo de restricdes, reduz-
se 0 numero de solucdes alternativas, mas nao ¢e garantir unicidade. Ainda, esses
autores perceberam que a falta de restricdo néhasdos pesos para os fatores poderia levar

as unidades a atribuirem pesos absurdos como fieratingirem a eficiente.

Novaes (2001) complementa dizendo que outro fa® dgpve ser levado em conta para
restringir pesos, corresponde a grande diferengeelpiela nos pesos de uma determinada

variavel, entre as varias DMUSs.

A restricAo nos pesos consiste na imposicao deekn{inferior e superior) a esses pesos.

Essas restricdes podem vir a reduzir o nUmero ades relativamente eficientes.
Este estudo utilizou o Método de Regifes de Segar@hssurance Region Method — AR),

utilizado pelo software DEA-Solver que, segundo @t al. (2006), € um caso especial do

método Cone Ratio. O métodione Ratioimpde restricbes sobre a relacdo entre pesos de
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insumos e/ou entre pesos de produtos. Como defend@ooper et al. (2000dgud Novaes,

2001), essa relacao é da seguinte forma:

Ll,2 = — = Ul,Z (5)

onde:
L1 2 e U »— limites inferiores e superiores, respectivamente

Vi, Vj — pesos dos insumos i e j, respectivamente.

Os limites inferior e superior da relacdo entreopesdo definidos a partir da variacdo
existente nesses pesos atribuidos pelas DMUs. Hgsdes vao sendo restringidos
gradativamente até se perceber que essa variaedodvel para aquelas variaveis analisadas.
Um critério que pode ser aplicado € verificar agéb média entre os pesos de duas variaveis
(dois insumos ou dois produtos) atribuidos peladJ3\e definir seus limites a partir de um

determinado numero de desvios padrdes distantea de&dia.

3. Selecédo dos Insumos e Produtos

Os insumos que exercem influéncia no tipo e quadédie carga movimentada nos portos e
que foram possiveis de serem avaliados foram: mmeracessos (rodoviario, ferroviario,
lacustre, fluvial, maritimo e dutovias), extensawalt de cais, profundidade do canal,
profundidade maxima dos bercos, numero de berges, de armazenagem e numero de
guindastes e empilhadeiras. Para a variavel prddutmnsiderada a movimentacéo geral nos

portos, ou seja, a soma de granéis solidos, liguithrga geral e contéineres (em toneladas).

Para a construcdo do escore de eficiéncia foramlhédos os insumos considerados

importantes para a avaliacdo da eficiéncia técpimduaria, uma vez que as operacdes
(importacdes e exportacbes) devem ocorrer dentromddeterminado prazo, com um padréo
de qualidade especifico, otimizando as instalagbéstentes. Assim, foram selecionadas
variaveis que representassem as condi¢cdes de ampspaario, a capacidade de atendimento
as embarcacdes e a infra-estrutura portuaria, Ipende sua contribuicdo para a melhoria da
eficiéncia média do conjunto. Para a construcamdize de eficiéncia utilizou-se o software

DEA- Solver — LV, versao 3.0 (Cooper et al, 2006).
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Para uma melhor interpretacao dos resultados axlagriaveis foram relativizadas.

4. Selecao da Amostra

Para a andlise de eficiéncia foram incluidos tamoportos brasileiros que disponibilizaram
informacBes sobre suas quantidades de insumosdetpsonas seguintes fontegrnuério
Estatistico Portuario —2005da ANTAQ (Agéncia Nacional de Transporte Aquaio@r
“Anuario - Portos e Navios — 2005/2Q06 os ‘sites “Portos” (acesso a€ompanhias de
Docas do Brasil), “Portos e Navib® “Aviso aos NavegantesA analise de eficiéncia dos
portos brasileiros foi realizada considerando aimewtacdo de carga e insumos existentes
em 2005.

Dos 54 portos brasileiros foram excluidos da aedss portos fluviais (com excec¢ao do Porto
de Manaus, por apresentar grande movimentacaogpaite os Terminais de Uso Privativo.
De acordo com a disponibilidade de informacdes pfsivel manter somente vinte e sete
portos. Estes sdo: Angra dos Reis (RJ), Antonifg,(Rratu (BA), Areia Branca (RN), Barra
do Riacho (ES), Belém (PA), Cabedelo (PB), Fornd) (Rortaleza ou Mucuripe (CA), llhéus
(BA), Imbituba (SC), Itaguai (RJ), ltajai (SC),dta (MA), Maceié (AL), Manaus (AM),
Natal (RN), Paranagua (PR), Recife (PE), Rio GrafiRig), Rio de Janeiro (RJ), Salvador
(BA), Santos (SP), Sédo Francisco do Sul (SC), $as8ido (SP), Suape (PE) e Vitoria (ES).

Como a técnica de Analise Envoltdria de Dados mattayés de seus modelos, a eficiéncia
relativa, os resultados séo dependentes das usidadéadas, ou seja, da amostra utilizada.
Assim, a inclusdo ou exclusdo de uma unica DMU mitar o rol de indices de eficiéncia
e, consequentemente, a relacdo de unidades edigie@om isso, cabe salientar que os
resultados aqui expostos estao condicionados at@mos

5. Analise dos Resultados
O indice de eficiéncia final que alcangou a mafaiéncia média para os portos analisados
foi:

B, OMovimentac@o Geral

Eficiéncia = — , - v
B, DOExtensdodeCais + B3 OProfundidadedo Canal + B, CAreade Armazenagen

(6)
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Onde ‘Extensdo de Cais”, "Profundidade do Canal” e “Areae Armazenagem”
representam os insumos éMovimentacdo Geral’representa o produto (soma de granéis

sélidos, liquidos, carga geral e contéineres).

Pode-se perceber a consisténcia desse indice ledtbgae um dos fatores importantes para a
movimentacdo de carga em um porto € a profundidadeeu canal de acesso, o que define o
porte das embarcacdes que podem acessar aquale@ansumo Extensdo de Cdislefine

0 numero de embarcacfes que podem atracar naquébepara realizar suas operacdes de
carga ou descarga, aumentando a velocidade de imtaTid e, conseqlientemente,
diminuindo o tempo de permanéncia dessas embasagde porto. A Area de
Armazenagefirepresenta uma parte da infra-estrutura existeatporto e também contribui

para agilizar o processo de carga e descarga.

Avaliando os pesos atribuidos a cada variavel geo®s analisados, se observou que alguns
portos apresentaram pesos elevados para as variBveiundidade do Canal’e “Area de
Armazenagem’e outros mostraram valores iguais a zero, prittipate para as variaveis
“Extens&o de Cais” 8Area de Armazenagem” Assim, foi preciso se impor restricdes nos
pesos. Apos varias restricdes nas relagdes entigsosios, observou-se que as mostradas
abaixo foram as que se mostraram mais adequadasssibilitando que alguma DMU

atribuisse peso zero a alguma das variaveis.

0,5 =< prof. canal < 1,2 (7)

gxt. cois

1’0 - prof. canal < 5’0 (8)

T drea grmaosenggem

Os portos que se mantiveram eficientes apds agdstnos pesos foram: Areia Branca (RN),
Itaqui (MA), Natal (RN), Santos (SP) e Sao Frarwido Sul (SC). O porto de Belém (PA),

apesar de ineficiente, se encontra proximo a fn@ntke eficiéncia.

Como o modelo utilizado é orientado para o prodofm existem folgas proporcionais para
0s insumos. A Tabela 1 analisa, em relacdo aosnosuas folgas residuais e, em relagéo ao
anico produto Movimentacdo Gerdl o aumento proporcional necessario para aqueds$

ineficientes atingirem a fronteira de eficiéncia.
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Interpretando os resultados apresentados na Thpptade-se dizer, por exemplo, que para o
porto de Angra dos Reis se tornar eficiente, davaumentar sua profundidade de canal em
7,21%, possui uma folga de 30,10% em Extens&o #eeCgue a sua Area de Armazenagem
nao possui folga, ou seja, esta sendo totalmemtyeipada. Com esses insumos disponiveis,

poderia aumentar sua movimentagaoss8ma%.

Ainda, pode-se verificar que para os portos efteemao existem folgas em seus insumos e
no produto. O porto de Belém (PA), para alcandaorsteira de eficiéncia necessita aumentar
em apenas 4,98% sua Movimentacdo Geral. Porénteexisortos que poderiam aumentar
sua producdo em quase 1000% como € o caso dos mwt€abedelo (PB), Forno (RJ),
Imbituba (SC), Recife (PE) e Salvador (BA).

Essa andlise permite que se avaliem as regide®tdmaes a escala que 0s portos vem
trabalhando. O porto de Itaqui (MA) se encontraregido de retornos constantes a escala,
indicando que deve manter seu porte para contimadronteira de eficiéncia. Os portos do
Rio de Janeiro (RJ) e Santos (SP) se encontrane@i@es de retornos decrescentes a escala
sugerindo que esses devem diminuir de porte peaagdrem ou se manterem na fronteira de
eficiéncia. Os demais portos estdo em regidestdenas crescentes a escala apontando para

0 aumento de porte.

6. Caracterizacao dos Portos Eficientes

Dos 27 portos analisados neste estudo, cinco psetasostraram eficientes. A seguir serao
apresentadas algumas caracteristicas desses portas forma de identificar acbes e/ou

padrées que contribuiram para que atingissem gefrarde eficiéncia.

O porto de Areia Branca (RN) é um porto ilha laradio estrategicamente préximo aos
maiores produtores de sal do Brasil. E responspelel embarque do sal produzido nas
salinas de Macau, Galinhos, Grossos, Mossoro eAeinca, destinado a industria quimica.
Totalmente mecanizado, possui caracteristicascpates, pois também é considerado em
alguns estudos como terminal. Apesar de ter sid@fado para atender as necessidades de
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Tabela 1 — Folgas (%) Residuais para os Insumos edporcional para o Produto “Movimentacao Geral” para o ano de 2005.

Variaveis Porto
Angrados| Antonina Aratu Areia Barra do Belém (PA) Cabedelo Forno Fortaleza
Reis (RJ) (PR) (BA) Branca (RN) | Riacho (ES) (PB) (RJ) (CE)
Profundidade do Canal 7,21 5,43 -1,95 0,00 -1,78 4,53 0,00 -2,23 2,27
Extensdo de Cais -30,10 0,00 9,20 0,01 13,58 -36,84 0,00 16,11 -8,64
Area de Armazenagem 0,00 -74,57 -35,24 0,00 -33,48 -27,82 0,00 35,89 -8,35
Movimentagdo Geral 88,48 760,15 74,78 0,00 282,24 ,98 4 999,90 999,90 299,17
Ilhéus Imbituba Itaguai (RJ) Itajai Itaqui (MA) Maceio (AL) Manaus (AM) Natal | Paranagua
(BA) (SC) (SC) (RN) (PR)
Profundidade do Canal 0,45 21,48 1,46 3,39 0,00 01 8, 2,50 0,00 27,94
Extensdo de Cais -3,73 -50,20 21,37 0,00 0,00 87,4 -15,71 0,00 -37,48
Area de Armazenagem -10,24 0,00 -82,34 -51,30 0,00 0,00 0,00 0,00 -77,04
Movimentagdo Geral 368,60 999,90 17,64 50,70 0,00 19,47 84,85 0,00 36,92
Recife Rio Grande Rio de Salvador (BA) Santos | Sdo Franciscq Séo Suape Vitéria
(PE) (RS) Janeiro (RJ) (SP) do Sul (SC) Sebastido (PE) (ES)
(SP)
Profundidade do Canal 27,00 74,46 17,10 4,95 0,00 0,00 -17,11 2,11 90,77
Extenséo de Cais -58,57 -55,52 -35,15 -20,65 0,00 0,00 71,68 -10,99 -58,70
Area de Armazenagem 0,00 -90,90 29,31 0,00 0,00 0 0,0 80,44 0,00 -89,97
Movimentagdo Geral 999,90 269,46 357,39 999,90 0,00 0,00 47,69 697,1 598,47

98




Revista de Literatura dos Transportes, vol. 5, n. 4 (2011)

um Unico produto, existem projetos de expansdo pater movimentar outros tipos de

cargas.

O Porto de Itaqui localiza-se na baia de Sao Mareos Sdo Luis (MA). Sua influéncia

abrange os estados do Maranhdo e Tocantins, parRadh, Goias e Mato Grosso. Possui
silos e tanques para depdsito de combustivel eppienleiro As cargas movimentadas séo:
fertilizantes, malte, minério de ferro e de mangar@uminio, ferro gusa, soja, aluminio,
petréleo e seus derivados, soda caustica, can@@calumina e bauxita. Esta proximo de
mercados internacionais, tem boa logistica multahodrande profundidade de canal,
permitindo receber navios de grande porte. Tém sii@ em recursos humanos,

equipamentos, infra-estrutura e tecnologia panmadareum mercado em ascensao.

O Porto de Natal (RN) estéa localizado & margenitdioe rio Potengi, em aguas tranquilas. E
0 porto mais proximo da Europa. Sua influéncia afpeao estado do Rio Grande do Norte,
especialmente os municipios de Mossorg, Pau dawd;ehreia Branca, Macau e Ceara-
Mirim, além dos estados da Paraiba, PernambucoaedCAs cargas movimentadas s&o:
acucar, camardo, algoddo, maquinérios, trigo, deéds de petréleo, destacando-se no
embarque de frutas. O terminal de Dunas (privatilao Petrobras), especializado na
movimentacdo de combustiveis, localiza-se na amegpaito organizado. Possui areas

arrendadas para outras empresas.

O Porto de Santos (SP) tem como éarea de influémestado de Sao Paulo, parte do Mato
Grosso do Sul, Mato Grosso, Goias, Minas Geraigrarfd. Estdo instalados em torno de 44
terminais que movimentam granéis solidos, liquidesga geral, contéineres e veiculos.
Outras cargas movimentadas séo: sucos citricadpfde polpa citrica, produtos quimicos,
chapas de ago, carvdo, minério de ferro e prodd&yiggico, contéineres, adubos, enxofre,
soja, aclcar, café, alcool, trigo, sal, gas ligiefele petréleo (GLP) e 6leo diesel. E
considerado o maior porto da América Latina, regmsto grandes ampliacoes,
melhoramentos e modernizagdo. Investiu, também, newvas ligacdes ferroviarias e

reaparelhamento. E o Unico porto brasileiro a gossna hidrelétrica que gera energia para
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seu préprio consumo e dos navios atracados, sendrcedente comercializado com a

Eletropaulo.

O porto de Séo Francisco do Sul esta situado riodadte da ilha oceanica de Séao Francisco,
norte do estado de Santa Catarina, prOximo aosipaiis parques industriais desse estado e
no centro do Mercosul. Sua influéncia abrange adestle Santa Catarina e o estado do Rio
Grande do Sul. As cargas movimentadas sdo: prodelaiso-eletrénicos, equipamentos,
carnes, frango congelado, trigo, farelo e 6leoaje, $umo, suco, arroz, milho, artigos téxteis,
moveis, revestimentos, pecas para veiculos, méeergmicas, petrdleo cru, fertilizantes,
polipropileno/polietileno, resina, amianto, artigies ferro, aco e papel. Destaca-se por estar
integrado com a cidade e com a regido norte cats® E reconhecido pelo dinamismo e

agilidade nas operacoes.

Conclusodes

A partir da técnica de Andlise Envoltéria de Daflmgpossivel a construcdo de um escore de
eficiéncia capaz de verificar o desempenho opematiem portos brasileiros. Esse escore de
eficiéncia, representado neste estudo por um poedMovimentacao Gerale trés insumos:
“Profundidade do Canal’, “Extensdo de Caig™Area de Armazenagemaponta 0s portos
brasileiros que se encontram na fronteira de e Em 2005, esses portos foram: Areia
Branca (RN), Itaqui (MA), Natal (RN), Santos (SP3&@0 Francisco do Sul (SC).

Analisando a folga proporcional em relacdo ao pidabserva-se que 51,9% dos portos
investigados podem aumentar a quantidade de caogan@ntada em pelo menos 200%,
chegando o aumento a 1000% em cinco destes p&atiedelo (PB), Forno (RJ), Imbituba
(SC), Recife (PE) e Salvador (BA)). O porto de Bel@A) se encontra proximo a fronteira

de eficiéncia, com indicativo de aumento de moviagio de menos de 5%.

Os portos considerados ineficientes também possolgas residuais em relagdo aos insumos
“Profundidade do Canal’, “Extensdo de Cais® “Area de Armazenagein indicando
condicBes de captarem mais cargas. E importansaltas que essa captacéo de cargas em
muitos casos esta relacionada com a posicao gexagrébm a aquisicdo e/ou modernizacao

de seus equipamentos.
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Verificou-se que o porto de Sado Francisco do Sd)(8sta integrado com a sua cidade,
contribuindo para o desenvolvimento local e rediosando esta uma tendéncia para o

desenvolvimento das regides localizadas proxin@astas.

Observou-se que entre 0s cinco portos que se mastEficientes, com excec¢ao do porto de
Areia Branca (RN) que movimenta somente sal, oopale Itaqui (MA), Natal (RN), Santos
(SP) e Sao Francisco do Sul (SC) transportam a@gd, granéis solidos, granéis liquidos e

contéineres.
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