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APRESENTACAO

A inadequacao do anterior planejamento convencional -
cuja operacionalidade requeria instrumentos de politica econd-
mica e social privativos da administragao federal e que, portan-
to, escapavam ao ambito regional da administracdo estadual - so-
mada a filosofia do Plano de Géverno Ney Braga, cujas priori-
dades sociais estao orientadas a populagdo de baixa renda, ins-

‘piraram a formulagao de um planejamento alternativo.

Dentro dessa orientagdo, a Fundagao IPARDES como o&rgao
técnico do Sistema Estadual de Planejamento, cumpriu a defini-
¢ao da Secretaria de Estado do Planejamento, através da Coorde-
nadoria de Agao Regional - CAR, atualmente vinculada 3 Secre-
taria de Estado da Administracao, na formﬁlagéo.de Planos de De-

senvolvimento Regional.

Desta forma, definiu-se, de inicio, os chémados setores
de populagao-alvo do planejamento, que seriam objetos de pes-
Quisé, com o proposito de. conhecer "como estas populagdes vivem
e como poderiam viver melhor'", tomando-se como referencial ba-
sico do desenvolvimento o "aumento da renda real pessoal” e a

"difusao espacial do bem-estar-social".

Nesse sentido, foi desenvolvido o PROLITORAL - Programa
de Apoio a Populagdo Carente do Litoral, que deu origem e ao

qual se integra o estudo ora apresentado.

A DIRECAO



INTRODUCKO

Este projeto surgiu como decorréncia das entrevistas rea-
lizadas em Paranagua, quando da execucdo do PROLITORAL, no que
se refere ao problema do emprego urbano. A questdo basica que
era colocada, como causa de baixa capacidade de absorgao demda+
de-obra na cidade, era a falta de movimentacao de carga gerai
pelo porto, cuja origem estava na diminuicdo da exportagio do

café.

Entretanto, estas afirmativas nao tém consisténcia.duan-
do de uma analise mais detalhada, Em que pese a diminuicao da
movimentac¢do da carga geral, ela por si, n3o € responsavel pe-
la queda nos niveis de emprego. A causa determinante & a trans-
feréncia de algumas etapas de preparacdo do café para exporta-

cao, de Paranagua para o interior do Estado.

0 crescimento da movimentagao global do porto, agora
calcado nos granéis , nao absorve, nos niveis anteriores, 0S
trabalhadores da estiva e mulito menos do retroporto.® A  cres-
cente especializacdo do porto para movimentacdo de granéis se

deu via construcgdo de terminais especificos para este tipo de

*Q retroporto compreende o conjunto das atividades  reali-
zadas fora da faixa portuaria.



carga, sem que tenha Havido a desativacdo “da estrutura criada

para a carga geral.

O quadro do porto de Paranagua € hoje, de um lado, um
setor graneleiro, altamente rentavel e poupador de mao-de-obra,
e de outro um setor de carga geral, com ociosidade acentuada,

tanto na sua estrutura fisica como em termos de mio-de-obra.

Diante dessa realidade, este trabalho tem por objetivo
analisar a possibilidade do aumento da movimentagao de carga
geral pelo porto. Ele se insere no objetivo mais amplo do Go-
verno do Estado de "aumento da renda real pessoal", na medida
que, a um aumento da movimentacao da carga geral, os trabalha-
dores da estiva terao um acréscimo de trabalho e renda, aliado

a uma reducgao na sua sazonalidade.

Embora este estudo ndo vise atender diretamente a popu-
lagao do retroporto, algumas das propostas formuladas estdo di-

reclonadas nesse sentido.

Pafa sua elaboragao foram realizadas pesquisas junto a
Administragao dos Portos de Paranagua e Antonina; Sindicatos de
estiva e atividades vinculadas ao cafe€; "entidades oficiais
(PORTOBRAS, Secretaria dos Transportes) e usudrios (armadores,
exportadores e importadores). E composto de um diagndstico onde
se faz uma analise da real situaciao do porto de Paranagui, suas
transformagoes e reflexos sobre a mao-de-obra, e de um conjunto
de propostas formuladas no sentido de operacionalizar a viabi-
lidade cénstatada no diagnostico. Compoem ainda este trabalho,
anexos que trazem informagBes gerais sobre o porto; o café, e

esquema de embarque e desembarque de cargas nos portos.



1 - AS TRANSFORMACOES DAS ATIVIDADES DO PORTO E  RETROPORTO
E SEUS REFLEXOS NA MAO-DE-OBRA

Paranagua se confunde historicamente com o prdoprio de-
senvolvimento do Estado do Parana, sendo a sua primeira vila e
mais tarde um dos municipios pioneiros que surgiu quando o Es-
tado ainda pertencia a provint¢ia de Sao Paulo. Dada a sua loca-
lizagao a beira mar, sempre foi o posto avancade de comércio da
regiao com o resto do pais; por isso em 1917 foi autorizada a
construcdao do porto de Paranagua. Essas obras so tiveram ~inicio

em 1926 e o porto foi inaugurado em 1935,

Nesta época a cidade de Paranagua, que havia se eorigi-
nado de um niicleo de mineragdo, passa a se estruturar em fungdo
da nova atividade economica, tornando-se o principal entreposto
comercial dos produtos importados e exportados pelo Estado,
Sendo uma cidade comercial, vincula-se a principal atividade
deste comércio que, se antes fora a exportagido da erva-mate e

da madeira, a partir da dé€cada de 50 passa a ser o café.

0 café para ser exportado exige uma série de servigos,
no sentido de atender as exigéncias dos importadores. O traje-
to deste produto, das lavouras aos poroes dos navios, obedece
etapas como o beneficiamento prévio e toda a cadeia da  comer-
cializacao. A produgao e o primeiro beneficiamento  aconteciam
no interior do Estado. A comercializacgao, embora comecgasse no

interior, tinha como caracteristica o envio, por parte dos cor-



retores, do café "in natura' para a cidade de Paranagui.

Entre a compra da produgao das fazendas paranaenses e
a exportacao, todo o trabalho de classificacao dos tipos e das
bebidas, a formacao das '"ligas" de acordo com os contratos de
exportacao,* o reensacamento € armazenamento eram feitos em Pa-
ranagua. Portanto, a ascensdo desse produto para o primeiro lu-
gar na pauta de exportacao paranaense faz surgir nesta -“tidade
todo um sistema de comercializacao e de armazenagem dependentes

do mesmo.

Tem-se nesse momento, uma estreita ligacao entre a ati-
vidade portuaria (exportacao de café) e a estrutura da -¢idade.
Na verdade, para se manusear entre 3 a 7 milhdes de saca de ca-
fé anualmente para exportagao, demandava-se de: firmas exporta-
doras, comissarias, classificadores, armazéns, pessoal para o
manuseio e carregamento do café nos armazéns, além das empre-
sas de transporte tanto terrestre como maritimo. Indiretamente,
como este produto chegava tanto por rodovia como por ferrovia,
uma série de servigos como hotéis, restaurantes, postos de abas-
tecimento e reparacao desses sistemas de transportes eram ne-
cessarios para dar suporte a essa atividade principal. Toman-
do-se a cidade como um todo, o que se deduz & que o café, por
necessitar de um contingente expressivo de pessoas vpara o seu
manuseio, acabou por gerar um volume de dinheiro significativo
em circulagao, aumentando em muito os niveis de emprego e tam-

bém a remuneragido dessa populacgao.

............................

*Sobre os critérios de classificacdo do café ver Anexo 3.



Ao mesmo tempo em que Paranagué se consolida como a ci-
dade da exportagao do café, alteragdes, de inicio pequenas, fo-
ram se somando no sentido de dar uma nova direcdo no processode
comercializagdo, que vem culminar, na 22 metade da década de
60, com a retirada quase total da manipulacao do café do retro-

porto.

Com o objetivo de aumentar seus lucros, as empresas de co-
mercializagao e exportagdo de café (e nesse caso o IBC tem pa-
pel de destaque por deter grande parte da comercializacdo) cons-
troem gradativamente uma rede de armazéns pelo interior do Es-
tado. Para isso, dois fatos concorreram: os elevados custos da
manipulacao do. café em Paranagua, porque feitos exclusivamente
por mao-de-obra sindicalizada, com poder de organizacdo e rei-
vindicacao maior que a do interior, e a falta de armazéns prd-
prios, o que obrigava os exportadores a alugarem espago junto a

outras empresas.

Aliado a esses dois motivos, o fato do Paranae do Brasil
térem tido grandes safra na década de 60, fez com que os esto-
ques de café para exportagao, crescessem muito, ocasionando, mui-
tas vezes, espera no armazém de até 1 ano para o embarque. Com
isso, nao so os custos de aluguel e de mio-de-obra oneravam o
produto, como principalmente os graos softriam alteracdes, im-
possibilitando em muitos casos o cumprimento dos contratos de
vendas. O excesso de umidade e a alta taxa de salinidade pare-
cem ser os fatores que, embora nao alterem o sabor do café, mo-

dificam a sua apareéncia através do branqueamento,

A par desses fatores, a unificac¢do do mercado naciénal

atraves do sistema de transporte rodoviario, permitiu que o ca-
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fé destinado ao mercade interno pudesse ser transportado por
vias terrestres, nao sendo mais preciso, por exemplo, que o ca-
fé, destinado a Bahia, viesse a Paranagua e dai embarcade para

o Porto de Salvador:,

Porém, foi decisiva para a transferéncia da manipulagio
do café para o interior, a construgdo pelo IBC de 1 milhdo de
m2 de armazéns nas regides produtoras. Juntamente com ele, va-
rias empresas também fizeram investimentos em area para  arma-
zenagem, completando assim todos os requisitos necessarios para
a mudanca do manuseio do café. Com isso, todo o processo de
classificagao, reensacamento, pesagem € armazenamento que ti-
nham uma estrutura ja consolidada em Paranagua, torna-se ocio-

50.

A manipulagao realizada no interior, substitui o uso de
mao-de-obra sindicalizada do retroporto pelos trabalhadores das
fazendas e das beneficiadoras. Alia-se a isso a possibilidadedo
envio desse produto, a custos menores, para outros portos de
embarque, ficando a critério do exportador, o porto por onde se-
ra exportado o café, na medida que ele ja sai pronto das regies

de origem.

Na otica da racionalidade economica, esta transferéncia
nao vem alterar em nada o processo de exportacao, na medida que
ao importador ndo interessa onde o café € manipulado, e sim que
esteja nos poroes do navic com a qualidade exigida e no  prazo

estipulado.

Os reflexos dessa alteragdo para Paranagua sao eviden-
tes. Toda a estrutura criada para a comercializagdoc do café,

passa dia a dia a perder sua fungdo. Os resultados sao armazéns
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vazios, transferéncias de escritorios de firmas exportadoras e
expressiva queda na movimentagao do comércio em geral e dos ser-
vigos de hotelaria e alimentacao. Dessa forma, grande parte da
mao-de-obra empregada nessas atividades perde seus empregos e,
quando nao ocorrem em sua totalidade, como no caso dos ensaca-
dores e carregadores de café, que sdo sindicalizados autono-

*

mos,* o seu nivel de remuneracdo cai’a ponto de terem que pro-

curar outras formas de trabalho.

A partir de 1975, com a violenta queda na producao, cai
também o volume de café exportado por Paranagua. Em conseqlén-
cia dissc, tanto falta café para ser manuseado como também di-
minui o volume de café pronto que chega para o embarque. Toda
essa situacdo & agravada ainda mais pela nao diversificacao de
produtos na pauta das exportacgoes, que demandassem um volume se-

melhante de mao-de-obra na cidade, como o café.

Com a politica de especializacdo dos portos, vinculando-
os a atividade produtiva dominante na sua regidao de influéncia.
a partir de 1970, Paranagua comega a ser aparelhado para ex-
portacao de granéis. Para tanto, sao feitos grandes investimen-
tos dentro do Programa Nacional de Corredores de Exportacdo. Ja
em 1970, o volume de granéis exportado supera o de carga geral

(na qual o café € o maior produto).

Os granéis n3o demandam mao-de-obra para manipulacgio co-
mo o café e chegam ao porto pronto para embarque. Os caminhoes

vém do interior, encostam nos silos, descarregam e a partir daf

*A este respeito, ver maiores detalhes no cap. 2, item 2.3.
'""Situagao da Mao-de-Obra'.
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o trabalho & todo mecanizado, pois o granel € embarcado nos
navios através de esteiras rolantes. Neste processo a ‘mdo-de-
obra tem pouca participacdao, sendo utilizados apenas os sindi-
calizados da faixa portuaria: arrumadores, estivadores, vigias
e conferentes. Neste tipo de carga, os.consertadores que também

pertencem a estiva, nao té&m nenhuma fungio a desempenhar.

Os niveis de ocupacao dessa populacdo estao longe de ser
semelhantes a utilizada no café, pois, sd para exemplificar, pa-

ra se embarcar 50.000 sacas de café (ou 3.000 toneladas) sao

necessarios 100 homens em 4 ternos,*

enquanto para 40.000 tone-
ladas de granéis utilizam-se em média 12 hoﬁens em 2 ternos. Em
termos de remuneragao, entretanto, a posigao dos sindicalizados
da faixa portuidria se diferencia do restante da populacao da ci-
~dade. A diminuicdo nos niveis de ocupacao dessas categorias nao
significa diminuicao em sua remuneracao. Como esses trabalhado-
res ganham por tonelada movimentada, ao se passar de um -embar-
que de, por exemplo, 300 mil toneladas de café para 5 milhoes
de toneladas de granel, a remuneracao dos que participaram da

movimentacao dessa Ultima- carga sofre um acréscimo considera-

vel.

Ao mesmo tempo, a qualidade do trabalho executado & bas-
tante diferente do realizado na carga geral, nao exigindo mais
o mesmo dispéndio de forca fisica. Entretanto, como o nimero

de homens por terno para o embarque do granel & bastante redu-

*TERNO - denominacao dada a composigao para determinado ti-
po de trabalho, podendo variar de 1 a 21 homens na faina  por-
tuaria.
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zido, dada a mecanizagao dessa atividade, o rodizio* de cada
sindicato tem menor nimero de ternos para serem cobertos. Com
isso, diminui o nimero de horas trabalhadas, sem que haja dimi-

nuicao na remuneracao.

‘Essa alteragao na forma de trabalho portuario teve como
conseqliencia um decréscimo significativo nos quadros, tanto dos
sindicatos de estiva como das atividades vinculadas_ao manuseio
do cafée (retroporto). A titulo de exemplo, tem-se 0 seguinte-

quadro entre 1970 e 1980,

PESSOAL ... . o 1870 . 1980

Sindicato de Estiva (estivadores,
conferentes, vigias, consertado-

res, arrumadores) 1 703 : 1 076
Ensacadores e carregadores de

café 2 200 580
Empregados na administracao do

comércio de café 1 300 140

TOTAL ‘ 5 203 1 706

FONTE: SINDICATOS DE PARANAGUX

Esses dados demonstram que em 10 anos a populagao ocu-
pada vinculada somente a esses 7 (sete) sindicatos, se reduz em

quase 66%, enquanto que paralelamente a populacao da cidade so-

*RODIZIO - consiste numa determinagio legal, pela qual  se
controla a escala das horas e dos dias de trabalho das pessoas
ligadas as atividades na faixa portudria. A execucdo fica acar-
go de cada um dos sindicatos dessas categorias.
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fre um acréscimo de 61,5%, passando de 52 mil para 84,2 mil ha-

bitantes no mesmo periodo.!

Somente esses dados ja demonstram que a transformacdo
do porto em graneleiro nao aumenta e nem mesmo mantém os niveis

de emprego do periodo.de exportacido, basicamente de carga geral.

A questdo principal que .se coloca ndo diz respeito aos
poucos membros de sindicatos que hoje conseguem uma maior remu-
neragao, e sim, que alternativas possam existir para - aumentar,
por minimo que seja, as atuaié taxas de absorcao da - ~populacio
ativa. A partir do momento em que o potto de Paranagui se con-
solida como grande exportador de granéis, e o retroporto perde
a manipulacdo do café, fica clara a incapacidade da cidade em
manter a sua populacdao nos niveis anteriores de ocupagﬁb. Na
verdade, hoje coexistem um Porto extremamente rentavel e pou-
pador de mdo-de-obra, com uma cidade estruturada para umaabsor-

¢ao intensiva de md3o-de-obra pelo porto.

Algumas alternativas tém sido discutidas com a finali-
dade de resolver o problema de emprego. Conforme ja analisados
no PROLITORAL, o crescimento da indastria em Paranagu3, nos mol-
des que tem sido efetivado - mistura de fertilizantes - & pouco
absorvedor de mao-de-obra. A pesca também € uma alternativa pra-

ticamente inviavel para a populacdo da zona urbana como um todo.

A saida parece residir ainda no terciario, tanto via in-

vestimentos do setor publico,como, principalmente, aproveitando

'Fundacg@o IBGE - Tfistituto Brasileiro de Geografia e Esta-.
tistica.. Censo de 1970 e resultados preliminares de 1980.
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de forma mais racional a estrutura portuﬁria anteriormente cria-
da para a carga geral. A nrimeira alternativa nao cabe ser dis-
cutida neste trabalho, uma vez que a finalidade do mesmo € :analisar a
viabilidade do aumento de carga geral. 0 aproveitamento da es-
trutura portuaria para carga geral, carece de alguns esclarecimentos:
em primeiro lugar, um aumento da movimentacao deste tipo de carga
nao propiciara hoje o mesmo nivel de empregos do periodo da mani-
pulacao do cafe; em segundo lugar, sd sera possivel atender di-

retamente os sindicalizados portuarios, dada a sua legislacado

especifica tanto atraves da maior oferta de trabalho para os ja ~ efetivos,

‘como pela abertura de novas vagas  que absorveriam os atuais suplementares.*

No entanto, hoje ha pelo menos 1 000 sindicalizados e
mais ou menos igual nimero de suplementafes. Considerando—se ca-
da um desses trabalhadores como chefe de uma familia, tem-se que pelo
menos 10 000 pessoas podem ser beneficiadas diretamente a medi-
da que se eleve o volume de trabalho via carga geral no porto.
Os efeitos indiretos de tal proposta sao dificeis de serem di-
mensionados, embora se saiba que um aumento de renda dessa po-
pulagao tem como efeitos multiplicadores um maior incremento nas

atividade do setor terciario local.

Portanto, como a alternativa mais viavel em termos de
absorcao de m3ao-de-obra esta vinculada a atuacac do porto, no proxiimo
capitulo sera realizado um estudo mais detalhado do mesmo, no
sentido de se formar um referencial mais completo que permita

. responder positivamente ou nao a questao basica deste trabailho.

*No capitulo 2, item 2.3 "Situagdo da Mao-de-obra™ & feito
maior detalhamento da situacao dos trabalhadores suplementares.



2 - ANALISE DA SITUACKO DO PORTO DE PARANAGUA
2.1 - MOVIMENTAGAO GERAL - EXPORTACKQ E IMPORTAGAO

O Porto de Paranagua até fins da década de 60 tinha na
sua movimentacao geral de cargas, o café como produto princi-
pal. Isso teve reflexos na organizacgao portuaria (tipos de ar-
mazéns, equipamentos, mio-de-obra, etc.) dentro do pronrio por-
to, bem como no retroporto, onde o café era manipulado para ser

embarcado.

As demais cargas gerais, principalmente a 1industriali-
zada oriunda de Santa Catarina, assegurava ao porto um  volume
de exportac¢ao, que, associada ao café e importacoes, permitia

freqliencia de navios de carga geral.

A partir da década de 70, o porto passou a sofrer alte-
racoes em funcao de sua base économica estar se transformando,
ou seja, o Parana passou a integrar um espaco no mercado inter-
nacional através da sua producdo de graos, sendo o mais signi-

ficativo a soja.

Isso levou o porto a criar mecanismos para  movimentar
essa producao, considerando dois aspectos, quantidade a ser ex-
pbrtada e prazos de embarque. Através do Programa Nacional de
Corredores de Exportagdo, o Porto de Paranaguia transformou par-
te de suas antigas estruturas, bem como construiu novas  unida-

des de armazenamento, ampliagao de cais e aumento de calado, en-
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tre outras, voltado exclusivamente ao escoamento dos granéis.

Ao contrario, esse crescimento n3ao ocorre com a carga
geral, que no decorrer do periodo sofre poucas alteracdes. Fa-
zendo-se um apanhado dos dados existentes, conforme a tabela -i
constata-se que a  movimentacao global do porto de Paranagua

cresceu no periodo 1964/1979, basicamente em cima do granel e

principalmente do "complexo soja'’.

0 outro produto da pauta, o milho, tem tido insuficién-
cia de safras, passando a ser importado. O volume dessa impor-
tacad € da ordem 396 mil toneladas, e foi destinado para abas-

- tecimento do Estado em 1979.

Dentre os outros produtos da pauta de importacao, os fer-
tilizantes agricolas detém o maior peso, significando em 1979
cerca de 727 mil toneladas num total de 1 184 mil toneladas. im-

portadas.

Na carga geral, o café tem comportamento oscilante no
periodo analisado. Conforme a mesma tabela, tem-se para 1969 a
maior quantidade exportada (459 mil toneladas), sendo que a par-
tir desse ano comega a decaitr, chegando 10 anos depois a 116 mil

toneladas.

Os demais componentes da carga geral estio em ascendén-
cia, se analisados o periodo 1964 a 1974, quando a expontigdo
quase que triplica, passando de 115 mil toneladas para 308 -ﬁil
toneladas. No entanto, em 1979, sofre queda substancial, se com-

parado ao ano de 1974,

Tragando-se um paralelo entre carga geral e café, obser-

va-se que ambos caminham junto em termos de exportacao, ‘Mais




TABELA 1 —‘MOVIMENTAQAO

GERAL DE EXPORTACAO E IMPORTACAO NO PORTO DE PARANAGUA - 1964, 69, 74 e 79.

(em 1,000 toneladas)

1964 1969 1974 1979
PRODUTOS MOVIMENTADOS ]
Exportagao {Importacdo | Exportagao |Importagdo | Exportagao | Importacdo | Exportacdo | Importacao

CAFE* 217 459 - 246 - 116 -
CARGA GERAL 115 nao 219 29 308 . 131 259 129
GRANEIS*# 48 disponi- 503 82 2 660 478 3 764 1 055"

vel :
TOTAL 380 1 181 111 3 214 609 4 139 1 184
FONTE: CACEX, APPA, IBC.

* 0 café € um item da carga geral, aqui colocado em separado

**“Granéis - Liquidos e Solidos, excluindo-se Petroleo e seus derivados
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propriamente, o café tem sido o indutor da exportacdo = desses

produtos, na medida que atrai as demais cargas gerais.

Observando-se os dados de café, infere-se que, apesar
de ser menor a exportacao de café do que carga geral em 1974
(ver tabela 2}, nos anos anteriores, de 1968 a 1973 (ver Anexo
3), chegaram a mais de 400.mi1 toneladas em cada um desses anos.
Com isso a carga geral, associada a esse café, apresentou com-

portamento idéntico conforme a tabela em analise.

A partir dessa data (1974), o café vem sofrendo quedas
substanciais na exportagdo pelo porto de Paranagud, contribuin-
do ao declinio da carga geral. Conclui-se, portanto, que para
o porto € de importancia vital a manutencio da cota de expor-

tacao de cafe.

De modo geral, as importacoes tém acompanhado as ekpor—
tagcOes na carga geral, apesar do porto nio ser muito usado nes-
sa operacao. O que se pode observar & que existem cargas para o
Parana, ﬁrincipalmente as ilmportacoes realizadas pela Cidade In-
dustrial de Curitiba, mas sdo dirigidas a outros portos, : con-
forme informacdes da Receita Federal. Isso possivelmente se de-
ve 3 reducdo na exportacic de carga geral, aliado a outros fa-
tores como, por exemplo, a inexisténcia de uma estrutura de ar-
mazém alfandegado fora da faixa portuaria, onde os importadores

pudessem nacionalizar suas mercadorias num prazo maior.

Numa visao global sobre a movimentacido de cargas pelo

porto de Paranagua, o item carga geral* exportado no periodo

*Inclui o cafe
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analisado, mostra um quadro nada satisfatorio, Comparando-se
1964 e 1979, tem-se para a primeira 332 mil toneladas expor-
tadas e para o segundo esse numero € acrescido de apenas 43 mil

toneladas.

Comparando-se a movimentacao do granel (exportacgao) com
a carga geral, nota-se uma inversao. A carga geral representava
em 1964 cerca de 87% das exportagoes e o granel 13%. Em 1979, 0
granel represenfava 91% das exportagoes, enquanto a carga geral

apenas 9%.

O pico da movimentacao da carga geral deu-se em 1969,
chegando a 678 mil toneladas, sendo o café mais da metade dessa

quantidade.

Para 1974 a queda foi da ordem de 124 mil toneladas no
total do volume da carga geral, em funcdo de um decréscimo subs-
tancial na exportacdo do café. Esse quadro da carga geral esta
em consonancia com o interesse do porto, que foi aparelhado pa-

ra a movimentagiao de granéis.

Nas importacoes a graﬁel, o fertilizante € o item mais
representativo. Seu crescimento € uma decorréncia da expansao
da cultura da soja, produto para o qual o porto foi aparelhado.
Proporciona ainda na cidade de Paranagua, um setor de mistura
desses componentes que chegam via porto e posteriormente sao

remetidos as regides agricolas.

A movimentacdo geral do porto de Paranagua tem crescido
na seguinte proporcgao: para cada tonelada movimentada em 1964
tem-se para 1969, 3 toneladas; para 1974, 10 toneladas e para

1579, 14 toneladas.
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Isso demonstra que o porto nao sofreu qualquer retra-
cao. na sua movimentagao geral pela diminuig¢io da movimentagaoda
carga geral, que se comportou no.periodo analisado da seguinte
forma: para cada tonelada movimentada em 1964, movimentou 2,1
toneladas em 1969 e permaneceu essa mesma quantidade para 1974,

Ja para 1979 esse wolume cai para 1,5 toneladas.

Poderia se deduzir que essa diminuigao no volume dacar-

ga “geral nos ultimos anos estatria vinculada a algum tipo —d€ problema
no porto, como por exemplo, um estrangulamento no cais  comer-
cial em face 3s prioridades nas exportacdes de granéis. No en-
tanto, tal fato nao ocorre, conforme o explicitado no Anexo 1.
Na verdade, o porto apresenta ociosidade durante o ano, tanto
nos bergos da carga geral como nos bergos de grangis. Apresenta
isso sim, um congestionamento no corredor de exportacdo na épo-
'ca de escoamento da safra agricola, devido ao tamanho do cais
de atracagao que tem dois pontos de embarques com "shiploaders"
muito proximos, nao permitindo a atracagdo de dois navios : ao

mesmo tempo.

Até outubro de 1980, a movimentaééo do porto de Parana-
gua ja aprésentava resultados mais satisfatdorios em relagao ao
ano anterior. De um total de 4 218 mil toneladas movimentadasno
cais comercial, tem-se para os granéis uma participagido de 88,7%
desse total, ficando a carga geral com 11,3%. O item carga ge-
ral;* se comparado ao ano anterior, apresenta uma sensivel ele-

vacao na sua movimentagao pelo porto. As razoes que levam a tal

*Inclui cafe.
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alteracdo estdao vinculadas a movimentacao do café, novamente
em quantidades maiores que no ano anterior. Até outubro ja fo-
ram movimenhtadas cerca de- 167 mil toneladas, enquanto em 1979

o total movimentado foi da ordem de 116 mil toneladas.

Esta expansao se deve, em primeiro lugar, a exportagaode
um tipo de café a mais, deixando de ter paridade com o porto
de Santos (ver Anexo 3); enm segundo lugar, ao diferencial de
precos, pelo qual o exportador que exportar por Paranagui teri

a vantagem de 2,64 dolares por saca.

Esses fatos e outros, como o acordo de exportar a pro-
ducao de café de Minas Gerais, tém proporcionado o aumento das

exportacoes de café.

Essas medidas beneficiam grandemente a movimentacio ge-
ral do porto, e seus reflexos sobre a carga geral comegam a ser
sentidos. Resta agora assegura-las por um bom periodo, como in-

centivo- ao direcionamento da carga geral ao porto de Paranagua.

Qutro produto dentro do item da carga geral que teve
crescimento substancial, & a movimentagdo dos congelados, que
em relacao ao ano anterior praticamente dobrou a quantidade ex-
portada. Um dos reflexos dessa movimentacido de congelados foi
a atragao de outras cargas, que foram direcionadas ao porto pa-
ra serem efetuadas as chamadas "operacao casadas', ou seja, as-
sociar essa carga a outra. O exemplo mais significativo acon-
teceu com o embarque de 76 automoveis provenientes de Sao Paulo,

junto com os frigorificados.

Essa movimentacao de congelados, apesar de estar sendo

feita pelo Porto ha algum tempo, em 1980 se consolidou pelo me-
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nos em termos de quantidade exportada. Obse;va—se que, mesmo
com a falta de infra-estrutura de armazenamento especifico - no
porto, pois hojé estao sendo utilizadas as instalagoes frigo;i-
ficas do retroporto, que de certo modo dificulta as operagoes de
embarque e armazenamento temporéyio, essas cargas estdo sendo
direcionadas a Paranagua. E intencao do porto; em conjunto  com
empresas exportadoras, converter um armazém portuario .de pri-

meira linha, em armazém frigorificado.

O acréscimo na carga geral também se deve ao fato da re-
cente implantacao do sistema '"rool-on/rool-off', que faz 1linha
de Paranagua a Cabedelo na Paraiba, retornando por Vitdria no
Espirito Santo. Tem por objetivo, reducdo do consumo de gasolina
e barateamento no frete, e movimentou até outubro de 1980, 12 850

toneladas.
2.2 - FREQUENCIA DOS NAVIOS

O movimento de navios no cais comercial do porto de -Pa-
ranagua, vem crescendo ano a ano. Esse crescimento & ‘significa-
tivo nos navios graneleiros, que passam de 6 navios em 1964 para

418 navios em 1979.

Para os navios de carga geral a alteracgao €& pouco signi-
ficativa, vai de um decréscimo em 1974, para um crescimento em

1979 de 12% em relagao a 1964, conforme tabela 2,

Fazendo-se a relagao movimento de cargas e freqliencia
dos navios, tem-se para a carga geral a equiparacao na tonela-
gem média transportada por navic nos anos de 1964 e 1979, exis-

tindo, no entanto, uma variacao entre 1969 e 1974, Para esse ul-



24

timo, a variagdo média, com maior volume transportado, decorre
da baixa freqliéncia de navios. Ja para 1969, esse aumento do vo-
lume médio de cargas transportadas por navio, esta calcado no

maior volume de cargas.

TABELA 2 - FREQUENCIA DE NAVIOS E TONELADAS TRANSPORTADAS NO
PORTO DE PARANAGUA - 1964, 1969, 1974 e 1979

CARGA GERAL GRANETS* _
.| Mmero™| Toneladdss | Média de t | Nimero |Toneladas |M&dia de t
ANOS | de _|_Transpor- | por navio de Transpor- | por navio
Navios: | tadas (em | (em 1 000 t) | Navios [tadas (em | {em 1 000 t)
- 1000°8) | ol 000 ) ,
1964 601 332 0,55 6 48 8,0
1969 687 678 0,99 47 503 10,7
1974 501 554 1,11 295 2 660 9,1
1979 673 375 0,56 418 3 764 9,0

FONTE: APPA

*Granéis liquidos e solidos. Excluindo-se petrdleo e seus derivados.

Estes dados indicam a perda substancial da participacao
de movimentacao da carga geral, em relacdo a movimentagdo geral

do porto.

Nos granéis, tudo indicava que a variagao no periodo
analisado se mostraria diferente, com um aumento significativo
da tonelagem média transportada por navio; como tal fato nao

ocorreu, cabe analisar o porqué dessa situacao.

0 porto de Paranagua tem tido como preocupacdo central o
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aumento de sua produtividade nos g;anéis. Com os investimentos
realizados através do programa dos Corredores de Exportagao, que
tem por finalidade acelerar e dinamizar a velocidade no embar-
que de granéis, o mesmo foi dotado de infra-estrutura (silos,
esteiras transportadoras, aumento de cais, etc.) para realizar
essas operagoes. Além disso, foi feita a dragagem do novo canal
de acesso ao porto, permitindo a entrada de navios de maior ca-

lado e, conseqlientemente, maior tonelagem.

Quando se observam os dados, vé-se que o aumento de na-
vios & acompanhado pelo aumento de granéis a serem transportados.
Na média de tonelédas transportadas tem-se, para 1964, cerca de
8,0 mil toneladas, enquanto para 1979 esté.acrescida de apenas
1,0 mil toneladas. Esse aumento absoluto nas toneladas movimen-
tadas, se observados a luz das condigoes de embarque de 1964,

que eram completamente diferentes, € pouco expressivo.

Hoje o porto tem uma capacidade de embarque de 3 000 to-
neladas/hora, nos dois pontos de embarque dos bercos do corre-
dor de exportagdo, enquanto que nas condicoes passadas eram fei-

tos de maneira lenta e sem equipamentos,

Dessa situagﬁo, com vista. a ﬁrodutividade esperada no
desempenho portuario de Paranagua, deduz-se que o que na rea-
lidade aconteéeu foi a maior velocidade de embarque dos granéis
e nao um maior embarque por navio, como era esperado. Apresenta
também, desse modo, uma ociosidade no canal de acesso, que es-
taria dimensionado para uma média de 40 000 toneladas por na-

vio.

Até setembro de 1980, o movimento de navios no cais co-

mercial do Porto de Paranagua, continua evidenciando o .cresci-
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mento de freqliencia de navios graneleiros, ou seja, de um total
de 800 navios que tocaram o porto até aquela data, 330 sdo gra-
neleiros. Os navios de carga geral, ainda com uma freqiléncia
superior aos navios graneleiros, tém seu limite dado pela nio-

afluencia de carga geral (exportacdo ou importacido) pelo porto.

Os motivos constatados anteriormente acentuam um fato:

nao ha carga geral no porto porque nao ha navio, ou vice-versa.

Hoje as cargas gerais que sao exportadas ou importadas
pelo Parana sao direcionadas a outros portos. Em sondagens
realizadas junto aos usuarios do porto, estes sdao unanimes em
afirmar do interesse de utilizar esse terminal, tanto por faci-
lidades portuarias como transporte e desembaraco das cargas..Ale-
gam, no entanto, como problema principal, a baixa freqliéncia de
navios e até mesmo a auséncia para regides com as quais mantém

relagdes comerciais.

0 interesse em movimentar carga geral pelo porto de Pa-
ranagua tem sido demonstrado até pelos armadores. E o caso do
Lloyd Brasileiro, que além das suas linhas normais para a Costa
Leste dos Estados Unidos da América, criou uma linha especial
de Containers para atender a essa regiao; o fez a titulo de ex-
periéncia e em poucos meses de operacdao, ja vem se tornando ren-

tavel,

O porto de Paranagua & servido atualmente por 32 linhas

conferenciadas*, operando principalmente na carga geral. Apesar

————m x4 - ———— e ——r  ——— —_——

*Conferéncia - € um acordo entre paises para transporte de cargas, sen-
dO*obrlgatorlo nesse transporte navios de Bandeira desses paises. Nao ha-
vendo navio desses paisés, € que se permite o uso de navios. de terceiras
bandeiras.
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de ser um numero que garante ao porto, em média, 13 navios de
~carga geral por semana, nao atende a todas as necessidades dos
usuarios. Sdo linhas que se destinam basicamente aos- -Estados
Unidos da América e Europa, operando principalmente com o café.
Grande parte dos mercados dos produtos industrializados do ' Pa-
rana ou de outros Estados, que poderiam ser atendidos via porto
de Paranagua, nao o sdo pela baixa freqlléncia de navios. Por-
tanto, a movimentacao de nafios de carga geral nesse ano . dé
1980, em grande parte se.deve ao movimento de café, que recebeu
incentivos para ser exportado por Paranaguia, conforme ja  ana-

lisado; anteriormente,

Desse modo, € necessario e importante para o porto a
intensificagao das linhas com pouca freqliéncia e o estimulo &
implantacao de linhas pioneiras para regides nio atendidas por

Paranagua.
2.3 - SITUACAO DA MAO-DE-OBRA

Com a movimentagao geral do porto baseada no movimento
de granéis, a partir da década de 70 houve redugao no namero
de empregos da propria administracio do porto, bem como das de-

mais atividades de estiva e no retroporto.

Isso se deve a varios fatores, sendo os mais ’importan—
tes, a especilalizagao do porto - que passou a dar prioridade aocs
granéis e desenvolveu toda uma mecanizacgao, liberando a mao-de-
obra utilizada nessas atividades - e o deslocamento do manuseio
do café para o interior que era feito no retroporto ~ (armazeéns
de café), eliminando varias atividades ai realizadas. Como re-
sultado tem-se a reducao substancial no trabalho de todas as ca-

tegorias envolvidas nas atividades portuarias.
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A situagao atual do trabalho no porto & representada pe-
la propria administragdo, pela faina portudria, composta pelas
categorias dos arrumadores, estivadores, conferentes, conserta-
dores e vigias portuarios, mais os praticos e motoristas- auto-
nomos (ver no Anexo 2, a alocacao de cada uma dessas catego-
rias). No retroporto, ou seja, na cidade, nos armazéns, nos
agentes (representantes dos armadores), comissarias de despa-
chos (representantes do exportador/importador), sindicato dos
carregadores e ensacadores de café e atividades auxiliares. De
maneira geral, todas essas categorias sofreram uma reducgao de

trabalho no porto, seja por nao absorver novos contingentes, ou

porque até mesmo reduziram seus quadros..

Isso se evidencia quando se observa o quadro 1, = = que
mostra a mao-de-obra disponivel das principais categorias  en-
volvidas, aqui tomadas como uma amostra da situacgdo real do em-

prego.

A administracao do porto de Paranagua tinha em 1972
cerca de 1 172 funcionarios, entre o pessoal administrativo, ope-
racional e de manutencao; hoje esse quadro esta reduzido em

13,8%, passando para 1 010 funcionarios.

AV N

0 Sindicato dos Arrumadores, ligado a administracdo do
porto, tinha em 1970, entre sindicalizados e suplementares (ba-

grinhos)* cerca de 720 homens. Em 1980 sao apenas 615, sendo

*SUPLEMENTAR (bagrinho) - E a forca de trabalho de reserva
do sindicato, que a utiliza nos momeritos de picos. E matricula-
do na Delegacia do Trabalho e goza das garantias das leis tra-
balhistas dos sindicalizados. Por ser forga de trabalho ‘suple-
tiva, nao usufrui das mesmas oportunidades de trabalho dos sin-
dicalizados.
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365 sindicalizados e 250 suplementares. Existe ainda uma pecu-
liaridade nessa categoria: o treinamento feito a 50 Sindicali-
zados para operarem os guindastes do porto - servigo normalmen-
te feito pela administragdo, que abriu desse modo, nova fren-
te de trabalho para o sindicalizado, através do waproveitamento

de mao-de-obra ociosa.

0 Sindicato dos Estivadores, o mails expressivo dos Sin-
dicatos de estiva, teve tambem uma reducao brusca do seu quadro
de pessoal. Se comparade o quadro de 1970 com o de 1980, para o
primeiro ano o total € de 665 homens, enquanto para o outro ano
esse total cai para 474 homens, representando uma redugao de
34,2%. Observando-se a composicao desse quadro tem-se para 1970,
365 sindicalizados e 300 suplementares. Em 1980, apesar do qua-
dro suplementar receber um reforgo com a incorporagdo de 25 apo-
sentados, ficando um total de 195 homens, mantém-se muito abai-
xo do nivel anterior, acontecendo o mesmo para o dos sindicali-

zados, que cai para 254 homens.

Isso € quase impossivel dimensionar no retroporto, po-
rém pode-se ter uma visualizacdo do problema atraves do Sindi-
cato dos Carregadores e Ensacadores de Cafe. Essa categoria ti-
nha em 1970, 2 200 sindicalizados. Em dezembro de 1979, num ba-
lango feit§ pelo proprio sindicato, restavam 947 sindicalizados
e matriculados. Efetivamente estdao a disposigdo do sindicato so-
mente 210 homens, sendo qué so conseguem trabalho 60 ou, no ma-

ximo, 70 homens ao dia.

Segundo o presidente do sindicato desta categoria, hou-
ve ajuste desses homens a outras atividades. Mas estranhou 0

fato de, em meados de 1980, ao abrir uma '"fenda de trabalho" em
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‘que o sindicafo necessitou requisitar ~pessoal para trabalhar um pe-
riodo determinado "apareceram cerca de 1 100 homens'. Isso indica que a
situagao do emprego da cidade ndo fol resolvida com a expansio da
movimentacao dos granéis, tendo, portanto, que conviver com um

grande numero de desempregados ou subempregados.

0 TRABALHO NO PORTO - A faina —portuaria tém
législagdo especifica e fiscalizagdo autdnama exercida pela.Delegacia

do Trabalho Maritimo.

As categorias envolvidas possuem uma convencdao de trabalho-
com determinagoes de area, horario, remuneragdo, rodizio e escalaque &

dado pelos turnos.

Com isso, organiza-se a estrutura do trabalho na faixa portua-
ria, que aqui, para fins de analise, foi dividida em dois grandes gru-.
pos: de um lado o trabalho da administracdo do Porto de Paranagua e do
Sindicato dos Arrumadores e, de outro, os sindicatos de estiva que com-

preende os estivadores, conferentes, consertadores e vigias portuarios.

A jungao da administragdo do porto com o Sindicato dos
Arrumadores € porque este Ultimo realiza as atividades complementares ao
trabalho da administracdo. O trabalho dos arrumadores érealiza—
do nos armazéns, siios e cais, consistindo na movimentacao das
mercadorias no costado do navio, sob a supervisdo dos funciona-

rios da administracao do porto.

Qutra tarefa dos arrumadores & o trabalho realizado no

chamado '"porto seco",* que visa facilitar o embarque do café em

*"Porto seco" - & a denominacao dada ao local de ~trabalho -~
armazém - que deveria ser feito no cais. Compreende a paletiza-
cao do cafe (lingada de 20 sacos) para embarque, e vem sendo
feito pelo sindicato dos arrumadores desde 1966.
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menor tempo, ou seja, reduz para 1/3 o tempo dessa operacao.

Apesar dos membros desse sindicato realizarem atividade
complementar a dos funcionarios da administragdo, existe uma
diferenca fundamental entre eles. Enquanto os primeiros sao sin-

dicalizados autonomos, os segundos sao assalariados.

0 agenciamento do trabalho € feito pelos proprios $in-
dicatos, que fica com 10% do valor do trabalho bruto por ele
agenciado, a excegao do sindicato dos conferentes, que cobra 7%

da renda liquida do associado.

Todo o trabalho de estiva €& feito por rodizie, ou seja,
existem 3 (tré€s) turnos de trabalho com chamada a cada um des-
ses turnos, para a composicao de um novo terno., O rodizio, ape-
sar de ser a forma institucionalizada de regulamentagao do tra-
balho, nas épocas de baixa movimentacao de cargas, demora a ser
completado. Surge dai os baixos rendimentos dessas categorias.,
Ndo € a situacdo que predomina atualmente, principalmente para
o sindicalizado, que tem o minimo de trabalho garantido, res-
tando ao suplementar esperar maior tempo no rodizio. Quando ha
escassez de trabalho, o suplementar & quem primeiro fica sem

trabalho, ja que na massa de trabalho diario participa com um

nimero pequeno de homens. Tem-se como exemplo, osindicato dos estivado-

res, onde os suplementares participam com apenas 10% nos ternos,

e em determinadas chamadas, como no granel, ficam de fora, Os
reflexos dal advindos sao rendimentos bem inferiores aos dos
sindicalizados.

0 granel, empregando ternos pequenos para movimentar um

grande volume de tonelada/hora, & considerado a carga nobre pe-

lo sindicalizado, por oferecer bom rendimento,
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Porém, se por um lado obtém maior renda com o granel,
por outro, os sindicatos refletem a inseguranca do emprego fu-
turo para seus membros. Com automatizacao do processo de embar-
que e desembarque, cada vez mais ele passa a ser mero especta-

dor, ou.quando muito, desenvolve tarefas minimas.

Ao contrario, o trabalho na carga geral, onde esse se
faz presente pela agilidade da forca do homem, a remuneracao,
apesar de menor, & garantida por ser movimentada o ano todo,

proporcionando maior ocupacgao dos sindicatos.



3 - CONCLUSOES

Analisando os diversos momentos vividos pela cidade e
porto, verifica-se que Paranagua se estrutura gradativamente co-
mo uma cidade comercial, onde se concentra toda rede de servi-
¢0S, Como armazenagem, comercializagdao e prestagao de servigos,
vinculada de maneira bem solida as atividades portuarias. As
décadas de 50 e 60 correspondem ao auge desta integracdo, na
medida que, aliado a um grande volume de café exportado, Para-

nagua detinha toda a atividade de manuseio desse produto.

A partir da segunda metade da década de 60, o manuseio
do café vai sendo transferido para o interior e nao €  substi-
tuido por nenhuma outra atividade capaz de absorver a mao-de-

obra disponivel, nos mesmos niveis.

A par disso, o porto & reaparelhado com vistas a permi-
tir o escoamento das crescentes safras de graos que o Estado
passa a apresentar ja no final da década de 60. Estas medidas,
se nao agravam o problema gerado com a transferéncia do  manu-
seio do café, também ndo amenizam a falta de empregos, na medi-
da que € uma atividade com pouca capacidade de absorcao de mao-

de-obra.

Entretanto, a estrutura portuaria voltada para a movi-
mentacao de cargas que demandam mais trabalhadores, continua em

atividade,
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Nas condig¢bes atuais, o Porto de Paranagua esta organi-
zado e equipado para movimentar granéis e carga geral, nao exis-
tindo restrigoes em se operar com esses dois tipos de cargas.
Na época da entressafra, os bercos de embarque dos granéis tam-

bém podem operar com a carga geral.

Os granéis sao os geradores da movimentacgdo geral do
porto, e provocam uma utilizacgao mais intensa do porto, somente
no escoamento das safras, feitas por um periodo de 6 meses. 0
mesmo nao acontece com a carga geral que € movimentada o ano
todo, s6 que em pequenas quantidades, se comparade ao movimento

do granel,

A possibilidade de aumentar esse volume de carga geral
a ser movimentada pelo porto parece existiry tendo em vista as
atuais exportacgoes e importacoes realizadas pelo Parana por ou-
tros portos. Essa movimentacao, se direcionada a Paranagua, pos-

sibilitaria, no minimo, dobrar o volume de carga geral.

0 exportador/importador dessas cargas gerais nao as mo-
vimenta pelo porto de Paranagua pela falta de navios; ja para
o armador, o que falta € carga, por isso nao ha navio. Comple-

ta-se desse modo o ja mencionado ciclo vic¢ioso.

A solugao estaria em adotar medidas que possibilitassem
centralizar as cargas gerais exportadas/importadas pelo Parana,
operadas por outros portos. Isso € possivel através de um  es-

forgo comum, abrangendo todos os envolvidos nessas operagoes.

0 trabalho portuario, e principalmente a estiva, esta
conceituada a nivel nacional como ''a melhor estivagem do Brasil

por servicos rapidos e bem feitos. Entretanto, essas categorias
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encontram-se estagnados pela falta de trabalho continuo. A per-
manéncia dessa situacao € motivo de preocupagao, dada a  expe-
riencia sofrida por outras categorias como, por exemplo, a dos
trabalhadores no manuseio do café. Observam que a movimentagao
geral do porto aumenta a cada ano, sem a incorporacac de novos
trabalhadores portuarios, Ficam apreensivos com a situacao do-
minante, pois o trabalho a cada dia € substituido por uma mova

forma de embarque/desembarque que poupa mao-de-obra.

No atual perfil de cargas, € impossivel reverter essa
tendéncia, dada pelos granéis, de utilizar um numero minimo de
mao-de-obra nas operagdes portuarias. Resta desse modo, "incen-
tivar o incremento nd movimento de carga geral, como saida para
resolver os problemas da sazonalidade do trabalho portuario e
do prﬁprio porto, gerando com isso também mais empregos. Os re-
flexos dessas alteragoes propostas poderao ser estendidas a

cidade de maneira geral.

Esta proposta € viavel, na medida que ocorrem ~ tanto

ociosidade no porto como na mao-de-obra. Além disso, .réitera-se
que ha um potencial de cargas no Parana, que permitiria um acrés-
cimo significativo na movimentagao das cargas gerais, sem  um

grande aporte de recursos.




4 - PROPOSTAS DE ACAO

£ ~ As propostas foram formuladas no sentido de ampliar a
movimentagac de carga geral pelo porto de Paranagua, objetivan-
do dar uma constancia de trabalho as entidades envolvidas na

faina portuaria.

Atualmente isto nao ocorre, dada a crescente mecaniza-
cao e especializacdo do porto na movimentagdo de granéis (su-
pridor de trabalho) e da sua propria sazonalidade do  embarque

(seis a oito meses ao ano).

Sao medidas até certo ponto de facil implantagao pois;
além de necessitarem pouco ou nenhum investimento (sala de ope-
ragao de cargas e fretes:e deposito alfandegado publico, res-
pectivamente) por parte do Governo do Estado, encontram respal-
do dos armadores e da classe empresarial do Parani, reais usua-

rios do porto.

Entretanto, para que estas surtam o efeito desejado e
necessario uma intensa divulgacdo dirigida, mostrando além das
condig¢des portuarias de Paranagua (infra-estrutura .disponivel,
tarifas, etc.), os novos servigos postos a disposicdo dos usua-

rios.
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4.1 - INSTALACAO DE UMA "SALA DE OPERACUES DE CARGAS E
FRETES" EM PARANAGUA

Justificativa e Objetivos - A proposta de instalagdo de

uma ''Sala de Operagoes de Cargas e Fretes' em Paranagua ‘funda-
menta-se na constatacao de que atualmente a carga geral expor-
tada ou importada por empresas 16calizadas no Parana, € . movi-
mentada em grande parte por outros portos, principalmente ‘San-

tos.

Argumenta-se que um dos motivos da evas@o dessas cargas
do porto de Paranagua para outros portos, prende-se ao fato de
serem, em muitos casos, em pequena quantidade ou de frete redu-
zido, o que nac estimularia o armador a fechar praca e adentrar
ao porto para busca-la. Realmente este fato ocorre quando se
toma cada carga de forma isolada, ou seja, um exportador procu-
ra praga somente para a sua mercadoria. Via de regra, ela ndo &
suficiente para atingir os US§ 30 000,00 do frete, patamar mi-

nimo para que os armadores escalem Paranagua.

~Outro motivo para a dispersao da carga, diz respeito aos
proprios exportadores, por procurarem as comissirias de despa-
cho faltando apenas de 5 a 10 dias para o encerramento das car-
tas de crédito. Invariavelmente nio encontram praca disponivel
em Paranagua e se véem na contingéncia de transferir suas car-
gas a outros portos. Nessa transferéncia incorrem custos de
transporte rodoviario; diferencial de tarifas portuiarias (mais
elevadas no caso do porto de Santos), além de acréscimo nas ta-
xas e comissoes cobradas pelas comissarias, quando operam fora
de Paranaguia; custos esses que acabam onerando em muito ¢ pro-

duto exportado.
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Na importacdo, além de outras questdes,como, por exemplo,
a inexisténcia de armazém alfandegado fora da faixa portuaria

para a nacionalizagdo das mercadorias, a retdorica & a mesma.

Tem-se entao uma dispersao das cargas gerais para ou-
tros portos e, como conseqﬁéncia'imediata, uma reducao em ter-
mos relativos, e em alguns anos em termos absolutos, na freqlien-

cia de navios de carga geral.

As empresas localizadas no Parana tém grande interesse
em utilizar o terminal maritimo de Paranaguia para amovimentacao
de suas cargas, e so nao o fazem, com maior freqlléncia e °-regu-
laridade, em funcao dos problemas aventados. Para tanto, & ne-
cessario, além da concentracgdo das cargas para exportacdo, pro-
curar combini-las com as de importacao, de forma a que os dois
fretes, o de exportacao mais o de importagdo, tornem compensa-

dor ao armador escalar o porto de Paranagua.

Isto seria possivel com a instalacdo de uma "sala de
operac¢des de cargas e fretes" na cidade de Paranaguia, onde 0s
armadores pudessem programar e ofertar suas prac¢as para um pra-
zo de 6 (seis) meses, por exemplo, e os exportadores e importa--
dores, por si, ou atraves das comissarias de despacho, o tempo e
a possibilidade de organizarem lotes de cargas suficientes a

comporem o frete minimo requerido pelos armadores.

Com a instalacao desta '"Sala de Operagoes' objetiva-se
a eliminacao de algumas das causas que provocam a dispersao das
cargas para outros portos e uma maior movimentagao de cargas por
Paranagua. Isso traria como reflexo imediato, um . aumento na
oferta de trabalho as entidades estivadoras, objetivo fundamen-

tal do projeto, bem como a redugdo de alguns custos industriais
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e de distribuicao das empresas do Parana.

Fretes'" devera ser operada e administrada pelo Centro de Comér-
cio Exterior - CEXPAR e tera por usuarios os armadores, através
do Centro_Nacional de Navegacao Transatlantica, exportadores e
importadores, através das comissarias de despacho e¢ do proprio

CEXPAR.

Quanto as instalacdes, caberia ao Governo do Estado, atra-
veés da Secretaria dos Transportes e Administracido dos Portos de
Paranagua e Antonina, a secdao das dependéncias e equipamentos
necessarios (telefone, telex, etc.) e aos usudarios os encargos
de manutencao e custeio, através do pagamento de pequena taxa,
a ser estipulada em comum acordo, a tIitulo de prestacao de ser-

vigos.

4.2 - AMPLTACAQO DA MOVIMENTACAO DE SACARIA PELO PORTO DE

PARANAGUA

ral, a sacaria e os produtos frigorificados sao os que demandam
maior volume de trabalho e conformam os maiores ternos da faixa

portuaria.

As ‘cargas frigorificadas vém apresentando uma crescente
movimentacao por Paranagua, o que tem permitido, além de uma
freqliencia regular de navios para o Oriente Médio, trabalho
constante aos sindicatos de estiva. Existe, inclusive, a possi-
bilidade de transformacdo de um dos armazéns de primeira 1linha

em armazém frigorificado.

Ja a outramodalidade de embarque, a sacaria, vem dpre-
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sentando, nos Ultimos cinco anos, uma inconstancia no seu movi-
mento. Isso se deve principalmente a queda no embarque de café,
quase que o unico produto movimentado por Paranagua - sob esta

forma.

Conforme o exposto no diagndstico e no anexo 3, o zcdfé
€ um produto que requer uma série de servigos para sua -comer-
cializagao, abrangendo todo um sistema de classificagido, - .con-=
trole e transporte., Com a transferencia da manipulagido do café
de Paranagua para o interior e as constantes frustracdes das sa-
fras apos 1975, grande parte da estrutura de armazenagem de Pa-

ranagua encontra-se ociosa, com'reflexos diretos sobre o empre-

go.

Diante da critica situacdo vivida pela cidade no “trie-
nio .1977/79, anos em que a manipulagao e exportacao foram mini-
mas, criaram-se alguns mecanismos que servissem de atracao e

incentivo a exportacgdo de café por Paranagua.

Uma das medidas. diz respeito d exportagdo de um tipo a
mais, passando Paranagud a exportar cafés do tipo 7 para melhor,
aliado a um diferencial de 0,02 ddlares por libra-peso. A outra
medida que incentivou a exportacdo de café por Paranagua foi a
dilatagao dos prazos de recolhimento do ICM conferido ao  café

-mineiro, convenio firmado entre os dois governos estaduais.

Estas duas medidas possibilitaram a que se chegasse a
uma movimentacao de aproximadamente 167 mil toneladas (2.800mil
sacas) de janeiro a outubro, contra 62 mil ton€ladas (aproxima-
damente 1.000 mil sacas) em igual periodo de 1979. Quase 50%

deste volume & café oriundo de Sao Paulo e Minas Gerais.
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Diante destes fatos propoe-se a manutencao dos atuais
incentivos, pois mostraram-se eficazes na atracdo do café a Pa-
ranagua. Possibilitaram consideravel demanda de trabalho no por-
to e na cidade, além de permitirem uma constante freqlléncia de

navios para portos europeus € norte americanos.,

Outro produto que é‘exportado ensacado & o acucar, Da
produgao parénaense, estimada em 3.500 mil sacas, aproximadamen-
te 30% (1.000 mil sacas) se destina a exportacdo. Como as usi-
nas de acucar localizadas no Parana em sua maloria sdo associa-
das a cooperativas de Sao Paulo, as exportagaes se efetivam por

Santos e em casos esporadicos por Itajal.

Com a ampliagao da capacidade instalada de algumas usi-
nas, a produgdo paranaense para 1985 esta estimada em 8.000 mil
sacas. Mantida a mesma proporcdo, o volume exportavel sera da
ordem de 2.400 mil sacas, e que poderia ser movimentada pelo
porto de Paranagua. Para tanto, bastaria ao Instituto do Agucar
e do Alcool - IAA conferir ao porto de Paranagua o mesmo trata-
mento dispendido aos portos de Santos, em Sao Paulo, e de Itajal
e Imbituba, em Santa Catarina, elevando-o a condicdo de .expor-

tador de acgucar.

Esta medida possibilitaria a eliminacdo da . capacidade
ociosa do complexo da armazenagem, provocada pela saida do cafe,
bem como, e o mais importante, garantiria trabalho a todos os

sindicatos operantes no porto e na cidade,

Entidades Envolvidas - Para a concretizacio desta pro-

posta € necessario que o Governo do Estado, através da Secreta-
ria de Finangas, renove o convénio mantido com o Governo do Es-

tado de Minas Gerais na dilagao dos prazos de recolhimento  do
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d¢afé mineiro.

Ja a Secretaria da Administracao/CAR cabera a funcido de
gestionar junto ao IAA autorizacdo para exportacdo de aclicar pe-
lo porto de Paranagua; e ao IBC a manutencdo dos atuais incen-

tivos a exportagao de café por Paranagua.

4,3 - INSTALACAO DE UM ENTREPOSTO ADUANEIRO ALFANDEGADO

FORA DA FAIXA PORTUARIA

Justificativa e Objetivos - Em 1978, nas relagoes de co-

mércio exterior, as importagoes paranaenses movimentadas por
Paranagua foram da ordem de 1 148 mil toneladas, sendo que so-
mente 111 mil toneladas foram de carga geral. As restantes.l 037
mil toneladas foram granéis, principalmente fertilizantes. No
mesmo ano, conforme informagao da Receita Federal, as importa-
goes paranaenses provindas por outros portos de desembarque fo-
ram da ordem de 176 mil toneladas. Até setembro de 1980, as im-
portagoes por Paranagua foram de 54 mil toneladas de carga ge-
ral e 627 mil toneladas de granel, nao se dispondo de "informa-

goes das entradas pelos outros portos.

Diante deste fato, e objetivando conhecer as razoes que
levam os importadores a escolherem ou aceitarem outros portos
que nao o de Paranagua, foram feitas sondagens junto a alguns
deles que indicou dois problemas de igual magnitude: baixa fre-
qliéncia de navios de carga geral e inexisténcia de um armazém
alfandegado fora da faixa portuaria. O primeiro pode ser solu-
cionado com a concentracao de cargas, objeto da proposta 'Sala
de Operacoes de Cargas ¢ Fretes'", e o segundo “com a instalacdo de

um '"Deposito Alfandegado PUblico - DAP".
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Este armazém € um recinto sob jurisdicao da - autoridade
alfandegaria e € onde sdo realizados a conferéncia e o desemba-
raco aduaneiro das mercadorias importadas. Devera obrigatoriamen-

te-ser uma dependéncia contigua a um entreposto aduaneiro,

Podem transitar por este armazém todas as mercadorias
importadas sob o amparo de Guia da CACEX. Traz como-vantagem di-
reta ao importador a possibilidade de deixar a mercadoria a ser
nacionalizada, armazenada por até 105 dias (pagando taxas mais
reduzidas em relagdo as do armazém alfandegado do porto) e a
suspensdo temporaria dos tributos, o que permitiria uma redu-
¢do substancial dos encargos financeiros, possibilitando, por-
tanto, um maior giro do capital. Outras vantagens se  consubs-
tanciam em menores custos na importagao, com a compra e recebi-
mento de lotes economicos de mercadorias, ¢ maior poder de ne-
gociagao ao permitir o estabelecimento de uma programacio de

compras no exterior.

Sintetizando, o "Deposito Alfandegado PUblico" permite
a0 importador armazenar seus produtos a tarifas menores, esta-
belecer uma programagao de coﬁpras ne exterior e - recolhimento
dos tributos devidos somente quando da retirada das mercadorias
das dependén;ias do armazém. Isso, para o caso de mercadoriasde
aliquotas elevadas, representa sensiveis vantagens financéiras

para o usuario (importador).

A concretizacao desta proposta viria em beneficio nao
so do empresariado paranaense, como também traria reflexos di-
retos e imediatos sobre a mao-de-obra portuaria, pela expan3io

na movimentacao da carga geral.

Entidades Envolvidas - Cabera ao Governo do Estado, atra-
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vés da Secretaria da Administragdo/CAR, solicitar a  Companhia
Brasileira de Entrepostos e Comércio - COBEC a instalacao de. um
Depasifo Alfandegado PUblico - DAP, em Paranaguia, como também
intermediar junto ao Ministério da Fazenda a homologacio de tal

medida.

4.4 - EXTENSAO AO PORTO DE PARANAGUA DE LINHAS CONFE-
RENCIADAS E PIONEIRAS

Justificativa e Objetivos - Conforme a CACEX, os produ-

tos de exportacao sao divididos em produtos primarios e  indus-

trializados, e este 0ltimo ainda subdividido em semimanufaturados

e manufaturados.

Nesta estrutura, a pauta de exportagao dos  principais

produtos paranaenses € a seguinte:

- Produtos Primarios:

Grdos em geral (soja, milho, etc.)

Cafe

Erva-Mate

Farelos em geral (principalmente soja)
- Produtos Industrializados Semimanufaturados:
- Oleos vegetais (soja, mamona, etc.)
- Madeiras serradas (pinho e de lei)
- Fios em geral (algodao, seda)
-~ Produtos Industrializados Manufaturados:
- Maquinas e Equipamentos Eletro-mecanicos
-~ Material de Transporte
- Carnes frigorificadas (frangos)
- Materiais Ceramicos (azulejos)
- Madeiras Beneficiadas

- Texteis.
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Como os principais mercados dos produtos paranaenses sao,
para os primarios e semimanufaturados, os paises europeus e os
Estados Unidos; e para os produtos manufaturades principalmente
o Chile, Japdo, Africa Ocidental, Golfo Pérsico, Colombia, Ve-
nezuela e alguns paises da América Central, o transporte predo-

minante € o maritimo.

Consultando-se as rotas e portos de escala das linhas
conferenciadas (linhas regulares com freqliencia e tarifas esta-
belecidas por acordos bilateraisj que operam do ou parat)BraSiL
observa-se que a maior concentracgao das que incluem o porto de
Paranagua destinam-se¢ aos mercados dos produtos primarios e se-
mimanufaturados. Destinam-se portanto a portos americanos, com
escalas no Caribe, e a europeus, portos e mercados para onde se

destinam principalmente o café, a soja e seus subprodutos.

Assim, os exportadores de produtos manufaturados  para
fecharem praca (reserva de espago) para seus produtos, ou  tem
carga com frete suficiente para que compense ao armador deslocar
um navio a Paranagua, ou t8m de encaminhar suas ‘mercadorias aos

portos de escala regular, invariavelmente Santos.

Sugere-se, ‘como proposta complementar a da 'Sala de Ope-
ragoes de Cargas e Fretes'", a inclusdo do porto de Paranagia em
linhas conferenciadas que se destinem a portos venezuelanos e
colombianos do Atlantico, bem como nas linhas conferenciadas da
"Area de Alamar" (América Central) e da Africa Ocidental (linha

LAF-2} operadas pelo LLOYD Brasileiro.

Para os portos do Japao e do Golfo Pérsico a freqliencia
€ satisfatoria, principalmente a partir da expansio da carga

frigorificada. E uma carga que vem tendo uma participagao cres-
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cente nas exportagoes, principalmente para a irea do Golfo Pér-
sico. Por requerer um transporte adequado, tem um frete bastan-
te elevado, o que garante uma freqliéncia regular de navios aque-

las areas.

Entidades Executoras - Para a consecugao desta proposta

&€ necessario a ocorréncia de duas medidas distintas, porém em
momentos paralelos. Uma delas & a instalacao da "Sala de Opera-
¢oes" € a outra, € a proposta em si, ou seja, a inclusido de Pa-

ranagua as linhas conferenciadas, mencionadas anteriormente.

A primeira se prende ao fato da necessidade basica que
e a concentracdo das cargas e a segunda, a garantia da oferta
regular de transporte, através de linhas conferenciadas e de

fretes menores, as cargas concentradas no porto.

Portanto, uma vez decidida a instalacao da "Sala de Ope-
racoes', cabe ao Governo do Estado, através da Secretaria da
Administragdo / CAR, gestionar junto a Superintendéncia Nacional
da-Marinha Mercante - SUNAMAN, a inclusdo do Porto de Paranagua

nas referidas linhas, dado o seu emergente potencial de cargas.

4.5 - CRIACKO DE UM DEPARTAMENTO DO MARKETING PELA AD-
MINISTRACAO DO PORTO

Justificativa e Objetivos - - 0 Porto de Paranagua, = junta-

mente com os portos de Santos, Vitoria e Rio Grande, € °~ .inte-
grante dos chamados "Corredores de Exportacao', e pontoe termi-

nal deste no Parana.

Estes ''corredores' visam a reducao dos custos de trans-
porte dos produtos agricolas da zona produtora aos portos de

embarque. Para tanto, no Parana, foram e estao sendo executados
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uma série de obras e melhorias no porto, nas ferrovias e rodo-
vias com vistas a facilitar e acelerar o fluxo dos produtos
agricolas para exportacdo (basicamente soja e seus subprodutos),
nao so originarios do Parana comd também do Mato Grosso do Sul,

Paragual e futuramente do nordeste da Argentina.

A montagem desta estrutura em Paranagua, e a propaganda
desenvolvida em cima dela, consubstanciou o porto como um porto
eminentemente exportador de granéis, relegando a carga geral a

um segundo plano.

Esta marginalizacao da carga geral e o tratamento pre-
ferencial e prioritario dispensado aos granéis, em termos de
divulgacao e investimento, também contribuiu, para o desvio da-

quelas cargas para outros portos,

Os exportadores tradicionais, na sua grande maioria pa-
ranaenses e conhecedores das vantagens do porto, na medida do
possivel mantiveram sua movimentacdo de comércio exterior por

Paranagua.

Ja’ as empresas nacionais e multinacionais, que se im~-
plantaram‘a partir de 1972 no Estado, principalmente apds a cria-
¢do da Cidade Industrial de Curitiba, via de regra nao o fazem
por intermédio de Paranagua. Como a maioria dos seus . :quadros-
“diretivos e de decisao foram transferidos ou recrutados em Sao
Paulo, continuam mantendo suas relagoes comerciais de .exporta-
¢ao via porto de Santos, aproveitando os canais ja consolidados

naquela pracga.

Algumas empresas argllidas a respeito do porque nao o fa-

ziam por Paranagua, alegaram desconhecer os servigos, tarifas e
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condiéGes portuarias. Entretanto, mostraram-se bastante  inte-
ressados em operar pelo porto, mas para isso gostariam de  ter
informagdes rapidas e precisas de, por exemplo, quanto custa-
ria embarcar ou desembarcar uma dada mercadoria sob formas al-
ternativas de movimentacao e embalagem (em caixas; em pallets;

€m - containers ; etc.).

Segundo o dirigente de uma dessas empresas, que importa
de 600 a 1.000 m> por més e programa a exportacdo de igual vo-

lume, "... eu estou aqui para dar lucro a empresa. Se o porto
de Paranagua me mostrar uma planilha de custos operacionais de
embarque e desembarque mais vantajosa que a de Santos, eu mudo
minhas operacoes para Paranagua. Eu s6 nao posso.fazer isso no

escuro, ninguém do porto até agora me procurou... ".

Diante desta e de outras assertivas & que se propoe a
criagao de um Departamento de Marketing pela Administracdo dos
Portos de Paranagua e Antonina, Teria por finalidade a élabora-
cao de planilhas de custo, por tipo de carga e de embarque, ela—
boracac € divulgacao de ﬁrospectos e folhetos de informacao da
infra-estrutura disponivel; manutencdo de mala direta constante
com os usuarios notificando-os das condicdes operacionais do
porto entre outras. Em suma, cabera a este "Departamento . de

‘Marketing" vender a imagem e os servicos do porto.

Entidades Executoras - Cabera a Administragdao dos Portos

de Paranagua e Antonina a criagao, implantacio e operacdo do
"Departamento de Marketing™, como também cientificar os armado-
res da infra-estrutura e servicos disponiveis para divulgacio a

seus agentes no exterior.

A Secretaria de Inddstria e Comércio, por sua vinculada
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Centro de Desenvolvimento Industrial - CENDI, cabera a divulga-
¢ido € promogao, tanto junto as empresas instaladas no  Parani,
quanto as de outros Bstados, principalmente Sio Paulo e Santa

Catarina,

A adogdo desta proposta & de fundamental importancia pa-
ra a viabilizacao das demais, principalmente para a da '"Sala de

Operagoes de Cargas e Fretes",



QUADRO SINOPTICO - VIABILIDADE DO AUMENTO DA MOVIMENTACAC DE CARGA GERAL PELO PORTO DE PARANAGUZA

PROBLEMAS

CAUSAS .. . .. ...

- RECOMENDACDES

Baixa movimentagao

de carga geral

~

Dispersao da carga geral para ou-,

tros poﬁtos

Baixa Freqllencia de navios de

carga geral

Desconhecimento do porto de Para-
nagua como movimentador de carga

geral -

Inexistencia de armazenagem al-

fandegada no retroporto

Baixa movimentagao de sacaria

Concentracgao da carga geral via
"Sala de Operagoes de Cargas e Fre-

tes'.

Concentracdo das cargas e extensao
a Paranagua de linhas conferencia-
das e pioneiras.

Instalagao de um ”Departaménto de

Marketing' .

Instalagéorde um ''Deposito Alfan-

degado Publico - DAP"

-

Manutencao dos incentivos a expor-
tacdo do café e permissdo 4 expor-

tagdo de aclcar por Paranagua
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ANEXO I - PORTO DE PARANAGUX - INFORMACOES GERAIS
1.1 - PORTO DE PARANAGUA E 0 SISTEMA PORTUARIO NACIONAL

No Brasil, o regime de exploracgao dos portos -organiza-
dos & orientado e fiscalizado pelo governo federal, que, median-

te concessao, transfere a administracgao dos portos aos governos

dos estados, 3 empresas privadas ou de economia * mista e a
Portobras.
Em 1975 com a Lei n? 6.222, que transformou o antigo

Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis - DNPVM na Em-
presa Brasileira de Portos - Portobras, empresa "holding” . do
sistema, o governo federal veio agilizar as operacgoes portua-
rias, bem como ordenar os investimentos dentro das priotridades

estabelecidas pelo Plano Diretor Portuario.

A situacao atual da exploragao comercial dos portos bra-
sileiros & a seguinte:!
1 - Concessao
- Autarquias Estaduais
- Sao Sebastizo (SP}

- Paranagua (PR)

'PORTOBRAS - Empresa de Portos do Brasil S.A. ~ Estatistica
Portuaria - 1978. v. Movimentos de Mercadorias., p.12-%
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Antonina (PR)

Sdo Francisco do Sul (SC)

Rio Grande (RS)

Pelotas (RS)

Porto Alegre (RS)
- Empresa - Privada de Capital Aberto

- Imbituba (SC)

Ecénomia Mista Controlada pela Portobras
- Cia. Docas do Para
- Belém
- Santarém
- Cia. Docas do Maranhao
- Itaqui
- Cia. Docas do Ceara
- Fortaleza
- Cia. Docas do Rio Grande do Norte
- Areia Branca
- Cia. Docas do Estado da Bahia
- Salvador
- Aratu
- Ilhéus
- Cia. Docas do Rio de Janeiro
- Rio de Janeiro
- Niteroi

- Angra dos Reis

Administracao Direta da Portobras
- Manaus (AM)
- Natal (RN)

- Cabedelo (PR)
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- Recife (PE).
- Maceid (AL)
- Aracaju (SE)
- Vitoria (ES)
- Forno (RJ)

- Itajai (SC)
- Laguna (SC)

0 Porto de Paranagui atualmente & operado pela Adminis-
tracdo dos Portos de Paranagua ¢ Antonina - APPA, autarquia da
Secretaria dos Transportes, e sua concessao expira em 1992. Ca-
be a APPA a responsabilidade da exploracgao comercial do porto e
execucdo dos investimentos aprovados, e a Portobras a supervisdo
administrativa, técnica e financeira além do planejamento e pre-

visdo dos recursos a expansdo das instalacOes portuarias.
1.2 - VIAS DE ACESSO E INFRA-ESTRUTURA

0 Porto de Paranagua situa-se na latitude 25° 30' Sul e
longitude 48° 30' 36" Leste, margem Sul da Bala de Paranagua,
e seu acesso maritimo efetua-se hoje pelo canal Sul, .ou da Ga-
lheta, por proporcionar melhores condigées a navegacio. Este
canal apresenta profundidade de 12m, o que permite uma navega-
cdo segura a navios de até 80.000 TDW, ao passo que o antigo ca-
nal, o Sueste, por sua sinuosidade e profundidade maxima de 10m,

reduzia consideravelmente os niveis de aporte e seguranga.

Em terra, a carga movimentada pelo porto & recebida ou
escoada por um binario rodo-ferroviario constituido pela rodo-
via Br 277, e ramal ferroviario Paranaguﬁ—Curitiba da Regional
Curitiba da RFFSA. Este binario rodo-ferroviario a partir de

Curitiba e Ponta Grossa se interliga com as demais vias de trans-
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porte que demandam as diferentes regioes do Estado, conformando

uma consideravel rede tributaria ao Porto de Paranagua.

Conforme o boletim "Perfil Técnico do Porto de

a

Parana-

gua", trabalho elaborado pela Divisdo de Estudos e Projetos da

Administracao dos Portos de Paranagua e Antonina, € seguinte a

infra-estrutura disponivel no Porto de Paranagua:

1 - NA OPERAGAO DI NAVIOS:

1.1 - Carga Geratl

LOCAL MERCADORIA CARGA (TONS/TERNO/HORA) NESCARGA {TONS/TERNO/HORA)
Cais Comercial
Madeira 15 -
Bergos (1 a 10}
Cais Comercial Sacaria 25 20
B (4/5/8/9} '
Cais Comercial R
B (1a13) Diversos 15 15
1.2 - Graznéis Sdélides
LOCAL TERMINAL proputo | RECEPCAD |CAP. ESTAT.| EMBAROUE | DESEMBAROUE
T/H T T/ T/H
Cais Comercial S. vertical (1)1 - .
Berge (1) APPA .Grao 300 10 nno 3an 150
Cais Comercial .
Soceppar G. farélo BOO 55 000 ng -
Bergo (2}
Cais Comerc1al Gransol G. faréle 4G0 31 000 500 -
Bergo (4 e §) ]
Cais Comercial .
Sanbra G. farélo BGO g2 000 500 -
Berco (6 e 7)
Cais Comercial c 1 G. faré
Bergo (12) argi . farélo 30N 20 0006 500 -
Cais Comercial S. Horizontal L "
Bergd (13) ‘ APPA G. farélo BM) .t 68 non\k 1 500 -
Cais Comercial S$. Vertical (2} Gra 360 \\5100 000—
Bergo (13) APPA ras _ - -
Cais Comercial Cotriguagd G. farélo| 1 000 118 000’ |*1 s00
o ua . faré -
Berco (13} ighagy rese
Cais Comercial _ . B0t /TERNO/HORA
Berco (1/11/12) APPA Grio - - - (erabs)
TOTAL GRAOS E FARELOS: 5 150 478 0no 5 100
Cais Comercial ] 80t /TERNQ/HORA
APPA Sd1/Fertil. - - -
Bergo (11/13) d1/Ferti (grabs)

-



1.3 - Granéis Liguidos

LOCAL TERMINAL PRODUTO RECEPCAO CAP. ESTAT. EMBARNUE DESEMBARQUE
: T/H T . T/H T/H
Cais Comercial
APP 0, V tal - - 50/TERNO/HORA -
B (5/6/7/8/10/11) PPA egetd 0/ /
Cais Comercial Cargil 0. Vegetal| 100 3 000 100 -
Bergo (12)
Cais Inflamaveis Dibal 0. Vegetal] 300 18 000 450 -
Bergo (2)
Cais Inflamiveis
Beker Acidos - 10 000 - 250
Bergo (2)
is Inflamivei -
Cais Inflamiveis | . @ robris | Gasolina | 17 t/h 21 590 t.| 500 t/h 700
Bergo (1 e 2) Oleoduto
[ Inflamaveis . : . 365 t/h
ats Inflamives Petrobris | 0. Diescl / 9 48 t.J 650 t/h 800
Bergo (1 ¢ 2)
Cais Inflamiveis ::n5t£h+ .
= agoc
Bergo (1 ¢ 2) Petrobrds | O,Combust.| - S W2 40 238 v, 600 t/h _ann
Cais Inflamiveis .
! Petrobrds |{Queroz. Av. 348 t/h 13 200 ¢t ASN t/h ann
Bergo (1 ¢ 2) Meoduto
Cais Inflamaveis 0 obris | G.L.D 35 t/h 4 982 t.| 200 t/n 200
Bergo (1/2/3)
Cals Influmiveis Olco para Nircto
Bergo (2 ¢ }) Petrabras | reprocessam, 348 t/h Meoduto snn t/h 0N

2 - NA OPERAGAO DC VAGOLS E CAMINIIOECS

2.1 - Carga Geral

VAGAD CAMINIIAO
LOCAL MERCADORIA TONS/ TERNO/ HORA TONS/ TERNO/HORA
Armazéns e Patios Sacarias 20 25
Armazéns ¢ Pitios Diversos - 10 15
Moegas Sacarias - 500 sacas/ternc/hora
2.2 -~ Granéis Sdlidos ) o T
RECEBIMENTO SIMULTANEQ : RECERIMENTO INDIVIDUAL
LOCAL MERCADORIA Vagdes Caminhdes Somente Vagdes | Somente Caminhoes
n%/h t/h n%/h t/h n¢/h t/h n®/h. t/h

§. Yertical (1) Graos ' 4 150 6 150 4 150 12 300
Soceppar G.Farelos 10 400 16 400 10 400 32 800
Gransol G.Farelos 5 200 -8 200 5 200 16 400
Sanbra G.Farelos 10 400 16 400 10 400 32 300
Cargill G.Farelos 4 150 6 150 4 150 12 300
S, Horizontal
APPA - G.Farelos 10 400 16 * 460 20 800 32 800
S.Horizontal (2) . .

PA Grios 9 375 15 375 19 750 30 . 750
Cotriguagu G.Farelos 12 500 20 500 13 500 40 | 1 000
'_1' OTAL 64 2 575 103 2 575 85. 3 350 205 5 150
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2.3 - Granéis Liquides

RECEBIMENTO SIMULTANEQ RECEBIMENTO INDIVIDUAL
LOCAL PRODUTO Vagdes Caminhbes Samente Vagdes Somente Caminhdes |
n*/h t/h ne/h t/h n¥/h t/h n%/h t/h
Petrobris Cleo Cambust. 10 400 6 150 10 400 6 150
Cargill Oleo Vegetal 1 50 2 S0 3 100 4 100
Dibal Oleo Vegetal - - 12 300 - - 12 300
TOTAL 11 450 14 350 13 500 16 400
_
Y - DOS CAIS COMERCIAL
Bergos 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 | 13
Profundidade Nominal (m)] 10 10 8 8 ) 8 g 8 8 8 8 12 12
Calade Oficial :
baixa e preamares {pés} |27/31 P7/31 |27/31§27/31127/31 | 27/31|27/31 25/28|25/28(27/31(27/31 | 33737 33/37
Extens3o (m) 420 1170 516
Secgdo
C. Marinha B c A
[
4 - DO CAIS DOS INFLAMAVEIS
Bergos 1 2 3
Profundidade Nominal
(M) 10 10 8
Calado Oficial (pés) 31 26 19
Extensao 184 174 138
Pier novo (ext.} novo (int.) antigo
§ - DA NAVEGAGAO o
5.1 - Acesso
DISTANCIA DO CAIS PROFUNDIDADE [CALADO OFICIAL SECCAO
CANAL JEXTENSTO (M) LARGURA (M) {MILHAS) NOMINAL (M) BAIXA(EEE?MARES C. MARINHA
Galheta 2.500 150/200 14 12 33/37 A
Soeste 3.600 1507200 16 10 21/2% -
§.2 - Bacia de Evolucgdo . -
Localizagao: Baia de Paranagud
Extensio: 3,000 m
Largura Minima: Na extensao do Cais Comercial: 600 m

Sccgdes Carta Marinha

Calado Oficial Baixa e Preamircs

Profunéidadc Nominal (M) (pés)
. 12 33/37
: 10 27/31
. 5 27/31

[ —
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6 - DAS FACILIDADES PORTUARIAS

6.1 - Abastecimento de dgua e combate a incéndio:

TOTAL DE HIDRATANTE | VASAG | ESPAGAMENTO | RESERVATORIO | CISTENAS

CALS IIDRATANTES | FAIXA OU CAIS | (m/3/h) (M) ELEVADO (m3) (m3)
Comercial 104 47 97 30/45/60 200/210=410 | 360/400=760
Inflandveis 8 8 108 60/60 117 65/130

cde especial de hidratantes e reservatdrio metilico com bom
éndio no cais dos inflamiveis.

i beamento direto para combate ao ind
Buas bombas com dgua salgada vazio 360 m3/h cada.

6.2 - Suprimento de Energia Elétrica:

Dos armazéns 1 a 5:

110 a 220 V., dos armazéns 6 a 14: 110
Frequéncia: 60 ciclos/s; Poténcia: 350 a 1000 KVA.

220 e 380 V.

6.3 - Combustivel:

Forpnecimento de cembustivel aos navios feito por barcaga particular pela Empresa Trans-
portadora Maritima Estrela Ltda., com capadicade de 300 toneladas de carga. Direto Petrobris - 280 t/h.

6.4 -~ Comunicagdo:

»

Telex:

(4} 182 - APPN - BR .
Central PABX para 250 ramais e 40 linhas tronco, com servigo de ligagZo a bordo de na-
vios em toda a2 extensdo do cais.

¢

6.5 - Armazéns:

- T —= — e -
ARMAZEM OCUPACAD LA?;?RA .OMI?i?ELTO PE D%ﬁ?lio SREA M2 VOL%EE)TOTAL
3 Alfandegado 49 100 6,0 4.000 24,000
4 Gransol 20 100 6,2 2.000 12.400
5 Gransol 20 100 [ 2.000 12.400
6 Sanbra 20 100 5.7 2.000 11.400
7 C. Geral 20 100 5.7 2000 11,400
8 1C. Geral 20 100 5.7 2.000 11.400
9 C. Geral 20 100 5,7 2.000 11.400
10 C. Geral 20 100 5.7 2.000 11.400
11 C. Geral 20 100 5,7 2.000 11.400
12 S, Horiz. APPA 40 150 6,0 6.000 36.000
13 S, Horiz. APPA 40 150 6,0 6.000 36 .000
6-A Sandra 22 110 5,8 2.420 14.036
7-A C. Geral 22 100 5.8 2.200 12,760
8-A Escritdrios 22 1860 5,8 2.200 12.760
9-A |Entrep. F, Paraguay 40 100 6.0 4,000 24,000
10-A C. Geral : 40 100 6,0 4,000 24,000
11-A C. Geral 40 150 - 6.0 6,000 36.000
12-A S. Horiz. APDA 40 150 6.0 6.000 36.000
13=A 5. Horiz. AlPA 40 150 6,0 6,000 36.000
2-0  {Socepar 40 110 6.0 4,400 26.400
3-R C. Geral 40 110 6,0 4._400 16,400
4= €. Geral 22 100 5.8 2.200 12.760
6-B C. Gerai 22 i10 5.R 2.420 14.036
7-R C. Geral 22 100 5.8 2,200 12,700
R-N C. Goral 22 100 5,8 2,200 12.760
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6.6 - Pitio

DENOMINACAO PATIO DO GESSO | PATIO 4/5 (Cont.) | PATIO DO 11 (Fert.)|PATIO MO 14 {Cont.) ;‘J;‘AI';(:‘:\D
Arca (m2) 4 000 8 000 3 000 14 o 3n 0no
6.7 - Equipamentos
EQUIPAMENTO CAPACIDADE QUANT IDADE EQUIPAMENTO CAPACIDADE OUANT IDADE
Guindaste Elétrico 0.0t n Empilhadeiras . 5.0t 09
Guindaste Elétrico 12,5t 04 Empilhadeiras 351t 15
Guindaste Elétrico 6.3 ¢ 04 Empilhadeiras 2.5t 23
Guindaste Elftrico 3,2t 05 Tratores - 40
Guindaste Elétrico 3.0 ¢ 05 Caminhdes - 09
Auto-Guindaste 13,0t 01 Jeep - 06
| Auto-Guindaste 9,0t 0 Pa Carregadora 4.2 m3 as
Auto-Guindaste 5.5t 01 Pi Carregadora 2,0 m3 . 05
Vagoes 28,0t 40 Grabs 3,2 m3 o7
Vagbes 250 t 56 Grabs 2.0m3 07
Locomot ivas 500 HP 04 Grabs 1,6 13 04
Ln;nmotﬁvas 300 HP 03 Funi§ 6,0 m3 10
{Cabrea)
Locomotivas 150 HP 02 Guindaste Flutuante 2500 t 01
Carretas 10,0 t 3l Lancha - 01
Carretas 8,0t 41 Camioneta - 14
Empilhadeiras 0,0t i 02 AutomGvel - 04
Empilhadeiras 7.0t 07 Ambulancia - 0l
' Grabs - 3.8t 05

7 - DOS ACESSOS RODOVIARIOS, FERRQVIARIOS E AEROVIARIOD

7.1 - Rodovidria

BR 277 para Curitiba, praticamente iniciando do Cais do Porto. em duplicagao.

7.2 - Ferrovidria

Pars Curitiba, interligada & Rede Ferrovidria Federal

7.3 - Acrovidria

im Paranaguil - com plsta asfaltads para avides de porte médio.
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1.3 - GRAU DE UTILIZACAO POR BERCO DE ATRACACKO

Conforme dados constantes no volume "Indicadbres Opera-
cionais' do anuario "Estatistica Portuidria - 1978"2, o Porto de
Paranagua apresentou neste ano uma utilizacao diferenciada  por
bergo de atracacao conforme se visualiza no resumo apresentado a

seguir,

Pelos dados, observa-s¢ uma taxa de ocupacdo média do
cals comercial da ordem de 53%-para uma operagao de SﬁO dias/ano..
Esta taxa cruzada com a movimentacao geral doccais comercial
(mais 6u menos 4 400 mil-:toneladas em 1978), permite estimar a
capacidade operacional deste cais entre os parametros de 8 300
mil toneladas/ano (300 dias de operacdo) e 10 100 mil tonela-

das/ano (365 dias de operacao), ceteris paribus.

Porem, como foram efetuados investimentos no "corredor
de exportacgao", que vieram acelerar em muito a velocidade no
embarque dos graneéis, & de se pressupor que a ociosidade atual
se situe bem acima dos 28% estimados pela hipétése minima (300
dias de operacao), para uma movimentacdo de aproximadamente 6 100

mil toneladas do cais comercial, em 1980,

1.4 - USUARIOS DO PORTO (ARMADORES)

Os principais armadores que operam no Porto de Parana-
gua, sejam eles de linhas conferenciadas ou de afretamentos, :sio
representados em Paranagua por agentes credenciados e atendem as

seguintes pracas € portos.

PORTOBRAS - Empresa de Portos do Brasil S.A. EstatIstica

-

- Portuaria - 1978. v. Indicadores Operacionais. p.358-9.
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iPORTO DE PARANAGUA - PR,

RESUMO ANUAL DA UTILIZAGAD DOS BERQOS DE ATRACAGAO DO CAIS COMERCIAL - 1978

|Ul‘.lliznr;50 do Bergo GAS (QODIGO 141}

1 . navegagdo : natureza
9 Longo Cursa

[ caboragen
Dmlrns-

‘ = cofprimento do bergo: 146 m Calado: 8 m

- nimero de embarcagdes atracadas: 49

= tonclagom movimentada no bergo: 420,522,2

. tempo total que o bergo pemancceu ocupado! 102,35 dias

da carga

[2 carga Geral
Gronel Liquido
[JGrane1 sa1ide

'Utilitagio do Bergo Armmazém AZ-1 (Cédigo 201)

‘ navegagio

4 :- g 5\ E’E ionpo Curse Carga

IE B ??u?%—-érig D Cobotagen D Grane
G !’Enl? i [ outras

- camprimento do bergo: 140 m  Calado: 10m

= miiere do anbarcagdes atrscadas: 35

- tonolagom movimentada no bergo: 267.904.0

‘ - tempo total que o ber¢o permancecu ocupado: 147,94 dias

natureza dn carga

Geral

1 Liquido

Granel SSlido

- tompo mddio que as cmbarcagdes permanecermm atracadas: 4,22 dias

| - taxa de ocupagin: 54,58
= tonelogan movimentada per meero: 1.913,60 toneladas

- tomelogem midia movimentada por cmbarcagio: 7.654,40 toneladas

[~ tempo média que ps cebarge¢Ses pennanecerum atracadas: 2,08 dias
= taxa de ocupaglio: 30,15
.~ tonelogem movimentada por merro: 2.380,28 toneladas
\- tonelagen media mmmcn:ada por embarcagdes:: 8. 532.03 taneladas
Utilizm;io do Bergo Derivados P-1 (Codige 142)
navegagio natureza da carga

H w%f\ [E Lenpo Curso
. Dc.abatagm

\\\
\-‘3 3

= Comprimenta do bergo: 184 m Calado: 10 m
= nimero de embarcagdes atracndas: 39
- tanelagon movimentada no bergo: 413.734,1

- taxa do ocupagio: 43,10

[] carga Geral
Eg Grancl Liquido
] Grane1 sd1ice

i = tempo total que o ber¢o permanceeu ocupado: 163,78 dias
- tempo médio que as embarcagdes permancceram atracadas: 4,19 dias

= tonolagem média movimentada por embarcagdo: 10.659,84 roneladas
~ : -

[ — =

; -
Utilizagio do Bcrgo Armazan AZ-2 (corhgo 202)

Ravegacio

FrB @ Longe Curso Carga

&'d 1,;52} D Cnbotogen [:] Crane
D Qurras Grane

= comprimento do bergo: 150 m Cnlado: 10 m

- nimero dc emharcagdes arracadas: 66

~ tohelagem movimentada no bergo: 612.662.6

~ tempo total que ¢ bergo permaneccy oCupade: 181,70 dias
= tempo midio que as orbarcagbes permancceram atracadas:
- taxa de ocupagiio: 69,32

= tonelpgan movimentlada por metro: 4. 097 75 toncladas

= tonclagon midia movinentada por embarcagdes: 9.313,06

natureza da carga

Geral
1 Liquido
1 58lide

2,75 dias

oneladas

Utilizagio do Bergo Derivades P-2 (Cdigo 143)

D Carga
Grane
D Grant

Eﬂ Lonpo Curso
B Cabotagem

D Qutras

Calado: 10 m
nimers de cmborcaghos atracadns: 91
tonelagem movimentada no bergo: 1.119,102,7

- comprimento do bergo: 130 m

tempo total que o boergo permancceu ocupado: 176,46 dias
- tempo médio que as embarcacdes permancceram atracadas:
taxa de ocupacho: 45,93

tonelogem movimentada por metro: 6.217,23 toncladas

navegagio natureia da caraa

Geral
1 Liquido
1 S8lido

1.93 dias

tonclogem média movimentada por cmbarcagio: §2.297,.83 toneladas

Utilizagdo do Bergo Armazém AZ-3 (Codigo 203)

navegagio
+ @ Longo Curso Carga
E D Cabotagem i Grane

D Qutras D Grane

= ¢camprimento do berge: 140w Calado: 10 m

nimeto de emborcagdes ntracadas: 4l

tenclegen movimentada no berga: 27,2757

tempo total que o borgo permanccev oqupade: 70,38 dias

taxa dc ocupagdo: 23,25
tonelagem movimentada per metro: 194,82 toneladas

natureza da carga

Geral
1 Liquido
1 551ido

tempe oédio que as cmbarcagdes permaneceram atracadas: 1,71 dias

tenelagen midia movimentada por embarcagio: 665,26 teneladas

-+ Wilizagde do Bergo Armarén AZ-4 (Citige 20-1)

navegagio
E{E Longe Curse
D Cabotagem

D Cutras

- carprimento do bergo: 130 m
- nilsero de crharcagdes atracadas: 33

- tonelagem movimentada no bergo: 167.48%.3

~ tempo total que o berge permaneceu ocupado: 117,76 dias

- tempo oddio que as enbarcagdes pemancceram atracadas: 2.73 dias
' = taxa d¢ ocupagho: 48,43 '

- tonclagem movimentada por metro: 1.283,37 toneladas

- tonelagen midia movimentads por embarcagio: 3.895.07 toneladas

natureza da carga
Carga Ceral

B2 Granel Liquide
Gra.nc[ S$81lide

Calado: 8 m

Utilirsgio do Bergo Armazém AZ-5 (CSdigo 205)

navegagio naturozs da carga
@ Longa Curso C.:u-gn Geral

Hi : ] Cabotagen

Joo Gfanel quulgio
} i f Cloutres

crnnel Silido

- comprimento do bergo: 140
- nimere de embarcages atracadas: 80

- tonelagem movimentada no bergo: 125.588,1

- tempo total que o bergo permaneceu ocupado: 31,96 dias

- tampo midio que as embarcagdes permancceram atracadas: 1,64 din
= taxa de ocupagio: 44,14

| = tonolagen movimentada por metro: 904,20 toneladas

| - tonclagen nidie movimentoda por cmbarcagio: 1,582.3% toneladps

Caluodo: B m

‘Utilizagio do Bergo Amazdm AZ-6 (Cligo 206),

navegagio

lﬁ Hdn FH Longo Curso
% %ﬂ" T ';i QCabotagm

?‘?5’- D Qutras

naturcza da carga
Carga Geral

Blcranet Liquido
3 crane1 551ido

Calado: & o

- niimcro de ombarcagdes stracadas: 68

- tonelagem aovimeitoda noe bergo: 619.957.0

. = tempo total que o berga permancees ocupado: 179,93 dias

= Camprimento do bergo: 140 m

= tempo midio quc as embarcagbes permancceram atracedas: 2,64 dias
taxa do ocupagiio: 73,35 ‘

tonelagen movimeniada por metro: 4.428,26 toncladas

tonelagen média movimentada por embarcagio: 9,117,027 toncladas

FONTE: SESTAT - SECAO DE ESTATISTICA

Periodo: JAN a DE2, 78



RESUMO ANUAL DA UTILIZACRO DOS BERCDS Dii ATRACACAO DO CAIS COMERCIAL - 1978

PORTO_DEiPARJ\NAGUR = PR,

|

Utilizagdo do Berge Armazim AZ-7 (Cedigo 207)

1— . navegogio natureza da carga
IE! H ;?}‘a I:Q Lenge Curso Carga Geral
i e ey [ cavoragen ] Grane1 Liquide
HHaasiil ]
i D Outras Granel S3lido

= comprimento do bergo: 130 m Calodo: 8 m

- nimere de embarcagGes atracadas: 30

= tonelagem movimencnds no bergo: 27.701,1

- tempo total que o berge permancoey ocupada: 64,18 dias

= tompe médio que as ewbarcagics permanccoram atracadas: 2,13 dias
- taxa do oCupagio:r 18,00

- tonelagem movimentada por metro: 213,08 roneladas

. = tonelagem midia movimentada por embarcagdo: 923,37 taneladas

Utilizagio do Bergo Amazém AZ-8 (Cadipo 209).

i navegagio naturcza da carga
piiit:i F Longo Curso [Ejcorga Geral
i H @Crnncl Liquido
Lt -
s Granel Stlide
~ canprimento do bergo: 140 m Calado: 8 m

- nimere de ambarcigdes atracadas: 109

tonelagom movimeniada no berge: 119.185,7

tagpo total que o bergo permancceu ocupnde: 202,85 dias

tempo médio que as embarcaghes permaneceram atracadas: 1,86 dias
taxa de ocupagio: 52,66

tonelagen movimentada por metro: 851,11 toneladns

tonelagen médin movimenioda por anbarcagio: 1.093,1F7 toneladas

"Utllizagio do Bergo Armarém AZ-10 (Cidigo 210)

navegagio
@ Longo Curso
D Cabotagen

Coutras

= comprimento do bergo: 1M m Calado: & m

- nimero de embarcagbes atracadas: 57

- tomolagon movimentada no bergo: 129.226,1

- tempe total que o berqo permaneceu ccupado: 134,41 dias
= tampo médio que as cmbarcagdes pennancceram atracadas: 2,33 dias
- taxa de ocupagior 48,86

= tonclagem movimentada per metro: 1.076 88 toneladas

~ tonelagem média movimentoda por embarcagiio: 2,267,172 toncladas

naturezn da garga
Carg:l Gerat

[(Jéranel Liquido
Granel Solido

2%
3
3

Utilizngho do Bergo Armazém AZ-11 (Cidigo T

navegacao
Longe Curso
[7] cabotagem

D Qutres

- camprimento do bergo: 129 m Calado: 8 m
- oimero de cmharcagdes atracadas: 127
=~ temelagom movimentada no bergo: 355.389.3

- tempoe total que o ber¢o permaneceu ocupado: 523,07 dias
rampo m&lio que as embarcagdes permancceram atracadas: 2,54 dias

- taxa de ocupagdo: 117,52

= tonelagem movimentada por metvo: 2.961,57 tonelpdas
- tonclagem média movimentada por cmbarcacio: 2.

natureza da carga
3 carga Ceral
FH Grane) Liquido
E] Grancl SGlido

798.34 toneladas

, = tempo total que o berge permaneceu ocupado: 152,81 dias

“« taxa do ocupagio: 26,64
"= tonclagem movimentada’ por metro: 26,90 toncladas

Utilizagdo do Bergo Cais Nove 3 (Cidigo 214)

navegagdo natureza da cargs
Carga Geral |
3 Cranct Liquido

Granel S5lido

o B3 Lengo Curso
o D Cabotagon
7 O outrus

- camprimento do bergo: 125 m Calade: 10 m '
- namero de cmbarcagdes atracadas: $8 '
- tonelogem movimentada no bergo: 103,238.2

~ tempo midio que as embarcagdes permancceram arracadas: 2,63 dias

~ tonelagen média movimentada por embarcagde: 1.77%,86 toneladas |

" Urilizagio do Bergo Cais Navo 1 (Cadiga 212)

navegagio

<15
] =y [ Longo Curse
EHEEE2] [ cabotagen
PHHEL 97
' HT D Outras
B = 2x 5 3
s u e

= conprimento do berge: 125 m Calado: 10 m
- mimero de embarcagSes atracadas: 64
- tonelagem movimentada no bergo: 557.254.7

= tenpo total que o bergo permaneceu ocupado: 219,57 dias )
~ tempo mfdio que as anbarcagSes permancceram atracadas: 3,43 dias

- taxa de ocupagao: 85,68

= tonclagem movimentida por metro: 4.458.03 toneiadas
- twmelagan midia movimentada por embareagiio: §.707,10 toneladas

natureza da carga
DCnrga Geral
Granel Liguide
Cranel S3lido

Utilizagio do Bergo Cois Nova 4 (Cadlgo 215)

i navegngio naturcza da cargn
vt H &
g.':-Nﬁ- %Eg%\ ] Lengo Curse K carga Geral
:__._eou; ":3 ] cabotagen Ceranei 1iguido
HEAUEEEY [Toutras {Jtranet salide
it

= conprimento do bergo: 125 Calado: 10 m

- nimero de embarcagbes atracadas: 1

tonelagen movimentada no bergo: 76,0

teope total que o bergo permaneceu ecupado: 1,00 dias

- tempo mEdic que as embarcagdes permancceram atracadas: 1,00 dias
taxa de ocupagic: 0,04 ’

ronelagem movimentada por metre: 0,60 tancladas

tanelagen nidia movimentada por ewbarcagdo: 76,0 toncladas

Utilizagdo do Bergo Cals Nova 2 (Cadigo 213) |

navegagao

@ Longo Curso
} [ cabotagem
D Qutras

aiigpess

‘= camprimento do bergo: 125 m Calado: 10 m
- nimero de embarcogdes ntracadas: 81
= tonolagem movimentadn no bergo: 761,587,2

'~ tempo total que o bergs permaneceu ocupade: 131,80 dias
tempo médio que as embarcagbes pcmnnccc'rum atracadas: 1,78 dias

= taxa de ocupagdo: 67,13

naturcza da carga
D Cargs Geral
{7 Granet Liguido !

Granel S&lide

tonelagem movimentada por metro: §.092,69 toneladas
tanclagen média movimentads por embaresgio: 9.402,31 toneladas

Utiiizngio do Bergo Amazém B (Codiga 208)

navegagio natureza da carga

ﬁ Lengo Curso ; . Carga Geral
-'rj D Cabotagen r;me'l Liquido
¥ O outras rancl S5lido

. - canprlmento do bergo: 130 m

« pirccro de embarcagdos -atracadas: 105

' - tonelagem movimentoda no bergo: 101,102,2 toneladas

= tempo total que o borgo permanecou ocupado: 248,135 dias

: = tempo midio que as embarcagdes permanccersm atracadas: 2,36 dias

- taxa de ocupagdor 72,35
= tonelogem movimentada por metro: 777,70 toneladas
- tonclagem modia movimentada par embarcagio: 962,87 toncladss

FONTE: SESTAT - SECAO DE ESTATISTICA |




AGENCIAS DE NAVEGACKQ - DADOS GERAIS

AGENCIAS

ENDERECO

TORTOS DE ESCALA

PERTONO EM
FARANAGRK

PRODUTOS PRINCIPAIS

V. Morel S.A.

R, Avtur de Abrew, 29 - 7*

Mediterranco, USA e
Europa

Varidvet

Caff, Madelra, Cereais,
C. Geral, Prod, Quimicos

Lean isracl

Av. Gabriel de Lava, 1471

Gollo do Mixico, Pacificn,
Naruepa, Swécia, Mlridtico.

Quinzenal, Mensal,

Variivel

Café, Mxdeiza, Manufatura-
dos, Fertilizantes

"Samarce” Ag. Maritima

K. Nestor Vitor, 710

B&A - Canadi

4 vcres aa més

Café, Carga fieral, Containers

1guagu Servigos Maritimos

Av. Ctl. Santg Rite, s/nt

Arasileiros

5 ¢emn 5 neses

5al Grosse

L. ligueireda 5.4,

Av, Arthur de Abreu, 2% - 1V

Tolonia ~ Gilynia

‘i veles a0 nes

Groneis soliidos

Ag. M. Dickinson (Psronid)5s,A.

R. Com. Carrea Jr., 137

Mediterrinco, {riente Me-
dio, .Africa Jo Sul, Eura-
pa, América Jo Norte, ful
e Central

varias vezes ao
mes

Congelados, Aparelhes elé-
tricos, téxteis, carga
geval

USA. Europa, Africa, Amé-

(alé, Madeizn, Containers, Sojn,

Roche 5.4, Av. Gow. Manoel Ribas, 317 rica do Sul Regulsr Tecidos, Mentol, Glee Vegetal ete.
Marcon Servigos de Brasiteires, Platinos
; - Av. Arthur de Abrew, 29 - 9¥ Meditersanco, Golfe Pér- | Regular C. Geral, Madeira, Calé
Despachos em Geral ltda, sico, Gollc Arabice

ISA, F a, Hixi
Ag. Vapores Gricg S.A. Av., Arthur de Abreu, 29 - 8% i?:icgfrzg:ibgcx’co Regular C. Geral, Containers

. . - Anérico do Norte, América Cafd, Madeira, Carga Geral,

Oceanus Ag. Maritima Av. Cel. Jos£ Lobo, 1859 do Sul, Europa, Alrica Regular Cerenis B
Ag. Mar. Transatiantice Av, Gov, Manoel Hihas Curopa, Kfvica, Criente Regular Carga Geral
Transatlintice Catarinense Ruz Nestor Vitor, 800 aTrS;c;Ef?cﬁortc. Europa, Varidvel Granfis Sdlidos

Eu{npa, Ameriva do Sul,
Cranston Woodhead 5.A. Rus Com. Cotrea Junior, 412 i?ﬂzitﬂ do Norte, Orienle |Repular Cargan Geral

TiCa

Brasllmar - Ag, MarItice Av. Arthur de Abreu, 29 - 6¢ Europa, América, Africa |Regular Cargs Geral

Aoerice do Sul, Furmpa,
Laurits Lochmann 5.A, . Av. Arthur de Abreu, 29 - 64/5. 4-5 Oriente, Golfo do México, |Regular Cergs Geral

Africe

FONTE: APPA - ADMINWISTRACAO DOS

PORTOS DE PARANAGUR E ANTONIHA.




ANEXO 2 - ESQUEMA DE EMBARQUE E DESEMBARQUE DE CARGA NOS POR-
TOS .

Este anexo procura dar sintéticamente uma visao  global
da forma da movimentacao geral de mercadorias, mostrando desde
os tipos de carga e suas classificacgdes até as entidades e ope-

ragoes envolvidas no funcionamento de um porto.



| - CARGAS -

Mercadorias embalada
Mercadorias ndo-embaladas
Natureza da mercadoria

QUANTO AO TIPO DE CARGA

GRANEIS SOLIDOS

Sao constituidos por certas mercado -
rias traportadas " IN BULK" sem
qualquer acondicionamento

GRANEIS LIQUIDOS

SGo constituidos de mercadorias em
estado de liquefacGo. Nao-acondicio-
nadas em embalagens de qualquer

espécie e transportadas normaimen -
te em navios tanques.

CARGA GERAL

Constituidas dos mais diversos tipos
de mercadorias, acondicionadas em
volumes proprios, embarcados em par-

tidas de tonelagens diversas, de valor
unitario varidvel.

s M
CARGA REF&IGRERADA

£ aquela que necessita de equipamen-
to especial de refrigeracdo ou frigori-

ficos, para ¢ sua conservacdo duran-
te o transporte. -

QUANTO AO MANUSEIO

Fracionadas -
original.

Soita, em sua embalagem

CLASSIFICACAO

Critérios para
classificacao

Minérios,
Cereais,
Fertilizantes, etc.

Derivados de Petrdleo
Produtos Quimicos

Fertilizantes
Oleos Vegetais

Cafe ensacado

Algoddo

Maquinarias

Madeira

implementos Agricolas, etc.

Carne
Pescados
Frutas, etc

- Varias unidades de carga cintadas
Unificadas ) )
formando uma unica unidade.
Embandeiad Vdrias unidades colocados sobre
mbandejadas 1,1 estrado (Pallet)
Pre - ligada

Contentorizada

{Cargc consolidada em contdiners



2- SERVICOS PRESTADOS PELAS ADMINISTACOES
PORTUARIAS

TAXAS PORTUARIAS — Os Servicos e as Vantegens que o comercio e 4
navegacdo usufruem nos portos sdo retribuidos com o pagamento de importan-
cia calculadas pela ap|icacdo de taxas estabelecidas para coda porto em uma
tarifa aprovada pelo ministério dos transportes, sdo as segumtes as Vantagens
@ 0s Servicos:
UTILIZACAO DO PORTO - £ q Vantagem que usufruem 0s na\nos encon-
trando para o seu abrigo ou para a reul:zugao de operacdes, dguas trunqun-
las e profundas. :

ATRACACAO - E a Vantagem que usufruem os navios de utilizar-se do cais
ou pontos de ccostogem {Pier) para realizarem suas operacdes.

CAPATAZIA - E o Servico de movimentacdo de mercadorias, realizado por
pessoal da administracdo do porto, compreendendo
1-EM RELACAO A IMPORTACAO - Descarga para o cais - Mercadorlos to-
mados no conves transporte, armazenagem, empilhamento’

- = Abertura dos volumes - Entrega na por-
ta ao dono da mercadoria.

Il- EM RELACAO A EXPORTACAO Receblmenio da mercadoria na porta
, : " do armazem.

- Transporte ao costado do navio.

- Carregamento do cais até o convés
do navio.

ARMAZENAGEM INTERNA ~ E a fiel guarda e conservacdo de mercado-
- rias de importacdo do estrangeiro, ainda sujeitas ao- desembaraco aduaneiro.

ARMAZENAGEM EXTERNA - E a fiel guorda‘e conservacdo de merca- .
dorias nacional ou nacionalizadas, que 0 porto recebe em dpposﬁo por conve- -
niéncia dos respectivos donos, em armazéns ndo- alfundegodos

ARMAZENAGEM EM ARMAZE_NS‘ GERAIS - E a fiel guarda e con-
servacdo de mercadorias que o porto recebe em depdsito, por conveniéncia

dos respectivos donos, sujeitas aos direitos e obrigacoes definidos na Lei n?
1.I02 de 21-11-1.903. :

ARMAZENAGENS ESPECIAIS - Sdo a fiel quarda e conservacdo de mer-
cadorias em armazéns ou intalacdes sujeitas a regime particular. ou msiola-
coes especlohzudas Arrendamento

| Volumes Pesados

Frigorifico

Silos

Derivados de Petrcleo




3-FORCA DE TRABALHO DISPONIVEL E ENTIDADES
PRESTADORAS DE SERVICOS

_ S ‘Operador -de Equipamento
Pessoal Administrativo Conferente

I - FUNCIONARIOS DO nint: |
" PORTO Pessoal Operacional . Amarrador

Pessoal de Manutencdo Fiet de Armazém
' Capataz, etc.

Sindicato dos Arrumadores
Sindicato dos Estivadores

- Sindicato dos Conferentes

11 - SINDICATOS _ Sindicato dos Consertadores
Sindicato dos Vigias .
Sindicato dos Condutores Autdnomos
- | . Sindicato . dos Ensacadores

Entidades Estivadoras
Ageéncias de Navegacdo
[I1I- ENTIDADES PRESTADORAS | Despachantes Aduaneiros

DE SERVICOS Casas Comissdrias B
Armazenadores |
Praticagem

Saude dos Portos
Alfandega
Policia Maritima

V- ENTIDADES PUBLICAS
Ministério da Agricultura ( Defesa Sanitario Vegetal e Animal)



ESQUEMA DE OPERACAO DE CARREGAMENTO DE CEREAIS (Granéis Slidos)

‘SHIP- LOADER

ELEVADORES
—_— e

CORREIAS TRANSPORTADORAS

-

Y
b, =y - =
P-1 N

SiLOS . MOEGA DE RECEPGCAOD
’ RODO - FERROVIARIA

FORCA DE TRABALHO E EQUIPAMENTOS

~ Conferente

- Vigia
Estiva ‘
Operadores do Porto
Equipamentos Portudrios



ESQUEMA DE UMA OPERACAO DE DESCARGA / CARREGAMENTO ( Carga Geral)

e

QQNF:REHTE DO _ARMADOR

l
L1
CONSERTAD
ESTIVADOR g ‘ él@ ;

NA OPERACAO NAVIO/PORTO VARIAS ENTIDADES SAO CHAMADAS A INTERVIR:

— N\ - . : 1- SINDICATOS :
1 - Arrumadores - Manipula a carga em terra, ao costado do navio.

2- Estivadores - Monipula o carga no porco do navio.

LIR 1 )

O Agente de Novegagdo 3- Consertador ~ Conserta @ corgo / embalagens avariadas.
roquisita diretaments’ 4- Vigia - Fiscaliza o entrado de pessoas a bordo.
’ 5- Conferentes - Conferem 0 carga poro o armador.

‘II- FUNCIONARIOS € EQUIPAMENTOS DO PORTO:

¢ - Capataz, Conferente, Amarrador, Guindasieiro, Operador de Equipamento, Fiel
de Armozém, Engenheiros, Planejadores de Operagdo, etc

111-AGENTE DE NAVEGAcﬂo-

_Faz justamento com o setor de planejamento do porto o piano ‘de ashvo e desesnva
da carga. Requisita o3 servigos do porto.



ESQUEMA DE O?ERAQEO DE DESCARGA DE FERTILIZANTES ( Granéis Solidos)

ESTIVADOR

ESCOTILHA

OPERADOR DE_ P4 -

CARREGADE IR A

Conferente

Vigia

Estiva

Arrumador

Operadores do Porto
Equipamentos Portudrios

TXrr r It

FORCA DE TRABALHO E EQUIPAMENTOS

Guindastes

Grabs

Funis
Pds-Carregadeiros
Vagdes e Caminhdes



ESQUEMA DE OPERACAO DE CARREGAMENTO / DESCARGA DE GRANEIS

LIQUIDOS

PONTE DE ATRACACAO

¢

REFINARIA



ANEXO 3 - CAFE
3.1 - PRODUCAO, EXPORTACKO E CONSUMO DE CAFE

Os dados relativos a produgdo de café no Brasil demons-
tram que nos Ultimos 20 anos ocorreram oscilacOes significati-
vas, passando de 39,6 milhoes de sacas na safra 61/62 para 21,6

milhoes na safra 79/80 (tabela A.1).

Ocorréncias de fatores como secas, geadas, dentre ou-
tros, tém sido os responsaveis por esta situagao,. como bem ilus-
tra a safra de 64/65, cujo volume produzido € de apenas 8,3 mi-
lhoes de sacas para 23,3 na safra anterior e 37 milhoes de sa-
cas na safra de 65/66. A menor safra entretanto se da em 76/77,
devido a geada de 1975 que dizimou grande parte dos cafeeiros
do Parana, S3o Paulo e Sul de Minas Gerais, atingindo 6 milhoes

de sacas.

0 Parana ainda € o grande responsavel pela producgao na-
cional, embora nas ultimas safras a sua participag@o esteja
decrescendo. Na década de 60, por exemplo, atingiu em média 50%
da produciao nacional, sendo que na safra 62/63 foi responsavel
por 18 milhoes das 28,9 milhoes de sacas produzidas. £62,28%).
Mesmo com a quebra de produgao na safra 64/65 (8,5 milhoes para

todo o Brasil), produziu 43,37% de toda safra.

Na década seguinte, sua producdo € bem irregular, devi-

do aos fatores ja mencionados (geadas, secas, etc.), produzindo



TABELA A.1-PRODUCAO BRASILEIRA DE CAFE POR ESTADO PRODUTOR, ,SEGUNDO AS [SAFRAS - ABSOLUTOS E PERCENTUAIS

i (em milhGes de sacas de 60 kg)

E ST 5 DO PRODUTOR
ANO PARANA SKO PAULO MINAS GERAIS ESPIRITO SANTO OUTROS BRASIL
Abs % Abs % Abs f % Abs % Abs % Abs %

1961/62 21,4 54,4 11,3 28,54 4.0 10,10 1,9 4,80 1,0 2,53 39,6 100,00
1962/63 18,0 62,28 5,2 17,99 2,5 8,65 2,4 8,30 0,8 2,77 28,9 100,00
1963/64 9,5 40,95 10,1 43,53 1,6 . 6,90 1,3 5,60 0,7 3,02 23,2 100,00
1964/65 3,6 43,37 1,8 21,69 1,2 14,46 1.1 13,25 0,6 7,23 8,3 100,00
1965/66 20,4 55,14 11,2 30,27 2.9 7,84 1,9 5,14 0,6 1,62 37,0 100,00
1966/67 7,7 40,96 6,2 32,98 2,8 | 14,89 1.6 8,51 0,5 2,66 18,8 100,00
1967/68 12,9° - 52,65 8,5 34,69 2,0 8,16 0,7 2,86 0.4 1,63 é 245 100,00
1968/69 8,3 48,82 4,6 27,06 1,9 11,18 1.6 9,41 0,6 3,55 | 17,0 100,00
1969/70 12,53 59,71 6,1 29,61 1,3 . 6,31 0,5 2,43 0,4 1,94 | 20,6 100,00
1970/71 1,6 14,55 4,4 40,00 3,0 : 27.27 1,6 14,55 0,4 3,64 11,0 100,00
1971/72 12,8 52,03 9,8 39,84 1,3 l 5,28 0,4 1,63 0,3 1,22 24,6 100,00
1972/73 9,7 39,59 9,4 38,37 3,7 | 15,10 1,2 4,90 0,5 2,04 | 24,5 100,00
1973/74 4,1 28,67 7,0 48,95 2,0 13,99 0,8 5,59 0,4 2,80 14,3 100,00
1974/75 11,5 40,93 9,8 34,88 4,9 17,44 1,4 4,98 } 0,5 1,78 | 28,1 100,00
1975/76 11,7 52,70 7,0 31,53 2.0 9,01 1,0 4,50 0,5 2,25 | 229 100,00
1976/77 - - 1.9 31,67 2,3 38,33 1,5 25,00 0,3 500 6.0 100,00
1977/78 1.8 11,18 7.6 47,20 4,9 30,43 1,2 7,45 0,6 3,73 16.1 100,00
1978/79 4,6 23,96 7,7 40,10 4,3 22,40 2.1 10,94 0,5 2,60 19,2 100,00
1579/80 2,0 9,26 8,4 38,89 7.9 36,57 2,7 12,50 0,6 2,78 | 21.6 100,00

FONTE: IBC - INSTITUTO BRASILEIRO DO CAFE
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apenas 1,6 milhoes das 11 milhdoes de sacas da safra 70/71, mas
subindo para 12,8 milhdes, ou 52,03% da produgdo no ano seguin-
te. Devido a essas irregularidades, o Estado perde gradatimen-
te posicao no total da produgao brasileira, principalmente a
partir da geada de 1975, que tem como conseqliéncia uma produgao
nula na safra 76/77. Nos anos seguintes, a ocorréncia de  duas
secas agrava ainda mais a situacao, fazendo o Parana passar de
primeiro produtor nacional para terceiro, ou seja, de uma pro-
ducdo de mais de 40% da nacional para 11,18% na safra 77/78, pa-
ra 23,96% no ano seguinte e caindo novamente para 6,26% em 79/

80,

Os estados de Sao Paulo e, mais recentemente, Minas Ge-
rais passam a um papel de destaque na producao brasileira de
café, embora em situacgdes distintas. Sao Paulo se mantém  mais
constante ao longo desses 20 anos, com uma producgao média entre
7 a 8 milhdes de sacas/ano. Minas Gerals, ao contrario, passade
uma producdo média anual de 2 milhdes de sacas na década de 60

para 3,5 a 4 milhoes em 70.

A conseqliéncia imediata dessa ocorréncia & a diminuicéo
gradativa na producao brasileira de café, na medida que a queda
paranaense nac foi ainda compensada pela maior producao em ou-

tros estados.

Se os dados relativos a producdo demonstram claramente a
diminuicdao no volume de café brasileiro, este dado até 1980 nao
afetou significativamente as exportagoes do produto. A existen-
cia de estoques, garantiu até agora a manutencdo dos volumes ex-
portados dentro de limites com menor oscilagao que as verifi-

cadas na producdo. Em ocutras palavras, nos Gltimos 20 anos en-

e ————a— — e -
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quanto as exportagoes variam entre 12 e 20 milhoOes de sacas/ano
(excetuando-se a safra 76/77, cujo volume foi de 8,2 milKdes) a

producdo ficou entre 11 e 40 milhoes de sacas.

Se na produgdo o Estado do Parana se manteve, . durante
muitos anos em primeiro lugar, na exportagao 0 mesmo Ndo 0COTr-
re. Santos € o porto que tem exportado maior volume de sacas de
café verde, com uma média de 7 milhdoes na década de 60 e de 8
milhoes em 70 (tabela A.2). Paranagua, ao contrario, comporta-
se de maneira diversa na exportacao, passando de 3,9 milhdes de
sacas na safra 61/62, para 6,1 milhdes em 66/67 e se mantendo
mais ou menos neste nivel até 72/73. A partir deste Ultimo ano,
o volume de café exportado cai para 4 milhdes de sacas, decres-
cendo até 0,6 milhdes em 77/78. Esses mesmos dados por .década,
indicam que em 60 sairam, em média, 5,7 milhdes de .sacgs/ano,

para apenas 4,5 milhoes em 70.

0 pico de exportacdo verificado em Paranagua entre  os
anos 66 a 73, nao significa, entretanto, queda no volume expor-
tado por Santos. Antes, este crescimento se da atraves da queda

no volume exportadoe pelo porto do Rio de Janeiro.

Analisando historicamente a exportagdao de café entre
1947 e 1960, Santos era o principal porto exportador com a me-
tade do volume, seguindo-se¢ o Rio de Janeiro, com mais ou menos
um quarto..Paranagua era o terceiro porto exportador de café com

um volume de 15% em média.

Entre 1960 e 1972, Santos diminuiu a participacao (en-
tre 35 a 50%), embora ainda seja o principal exportador, . en-
quanto Paranagua sobe para o 2° lugar com uma participacdao va-

riando de 20 a 40% e o Rio de Janeiro cai para a terceira posi-



!
|
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TABELA A.2 - EXPORTACAO BRASILEIRA DE CAFE VERDE, SEGUNDO 0S PORTOS DE.PMBARQUE 1947/78 - ABSOLUTOS E PERCENTUAIS -% ) _ o
; 1 (em milhdes de sacas de 60 kg)

PORTDO jD E EMBAROQUE

ANO SANTOS RIO DE JANEIRO PARANAGUXA VITORIA OUTROS TOTAL
Abs % Abs % Abs l % Abs % Abs % Abs %

1947 9,8 66,54 2,9 19,75 1,2 8,01 0,5 3,71 0,3 1,99 14,7 100,00
1948 11,2 64,53 3,9 22,25 1,1 | 6,12 0,9 5,21 0,3 1,89 17,4 100,00
1949 11,4 59,06 4,9 25,06 1,9 10,00 0,8 3,99 0,4 1,89 19,4 100,00
1950 8,4 56,47, 3,6 24,66 1,9 012,72 0,6 4,37 0,3 1,78 14,8 100,00
1951 7.5 45 .62 4,8 29,55 3,1 18,81 0,6 3,69 0,4 2,37 16,4 100,00
1952 8,3 52,65 3,4 21,62 3,2 19,90 0,6 4,09 0,3 1,74 15,8 100,00
1953 7.5 48,35 3,3 21,24 3.7 23.44 1,0 6,13 0,1 0,84 15.6 100,00
1954 5,2 47,69 2,7 24,57 1,8 . 16,70 1,0 8,76 0,2 2,28 ' 10,9 100,00
1955 6,6 48,31 3,7 27,27 1.8 13,27 1,1 7,79 0.5 3,36 13.7 100,00
1956 9.0 53,82 3,3 19,74 3,1  18.20 1.1 6,37 0.3 1,87 ' 16.8 100,00
1957 8,2 57,06 . 2,8 19,72 2,1 14,77 0,8 5,97 0,4 2,48  14.3 100,00
1958 4,8 37,74 2,8 22,07 2.9 . 22,69 1,3 9,97 1,0 7,53 12,8 100 .00
1959 6.9 39,22 4,0 22.67 3,8 121,70 1,2 6,51 1,8 9,90 17,7 100.00
1960 7.7 45,45 3,6 21,52 2,2 13,28 1,3 7,98 2,0 11,77 | 16,8 100,00
1961 7.8 45,87 2,6 15,36 3.3 19,57 1,3 7,55 2,0 11,65 . 17,0 100,00
1962 7,5 45,73 2,5 15,49 3,97 23,84 1,0 6,20 1,5 8,74 . 16.4 100.00
1963 7,2 36,97 3,2 16,49 6,3 132,19 1,3 6,50 1,5 7.85 . 19.5 100,00
1964 5,6 37,66 3.1 20,79 3,6 24,23 1,0 6,72 1,6 10,60 ‘ 14,9 100,00
1965 5,5. 40,56 1,9 15,92 4,0 1 29,40 1,2 9,26 0,9 6,86 | 13,5 100,00
1966 6,2 36,56 2,4 14,43 6,1 . 35,81 1,7 9,82 0,6 3,382, 17,0 100,00
1967 7,7 44,22 2,3 13,40 5,7 32,99 1,2 7,18 0,4 2,21 (17,3 100,00
1968 7.5 39,77 2,1 10,87 6,7 35,38 1,9 9,84 0,8 4,12 i 19,0 100,00
1969 7.9 40,27 2,0 9.98 7,6 . 39,05 1,5 7,59 0,6 3,12 ' 19 100.00
1970 7,1 41,39 1,7 10,18 6,8 . 39,47 1,0 6,08 0,5 2,88 1 177 100 .00
1971 8,3 44,87 2,0 11,06 6.9 " 37,55 0,9 5.05 0,3 1,47 =~ 184 100.00
1972 9,0 47,13 2,5 12,92 7.1 36,80 0,6 3,08 0,0 0,07 19 2 100 .00
1973 9,6 51,68 2.1 11,08 6,4 34,20 0.5 2,90 0,0 0,14 186 100.00
1972 6.4 49.74 1.6 12,46 4.1 32,19 0.7 5.52 0.0 0,09 [ 12g 10000
1975 7.2 50,92 1,6 11,21 4,8 34,02 0,6 3,75 0.0 0,10 ' 34’2 100 .00
1976 8,1 55,81 2,0 13,40 4.0 27,66 0,4 3,01 0,0 0,12 Ja’% 100 .00
1977 5.0 60,56 1,2 14,78 1,7 i21’05 0,3 3,34 0,0 0,26 8. 7 100 .00
1978 9,5 77.27 1,2 9,70 0,6 ‘4,83 0,9 7,79 0,41 0,41 12.2" 100 .00

FONTE: IBC - ANUARIOS ESTATISTICOS DO CAFE - 71 e 77/78
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c¢do, exportando apenas 15% no periddo.

Depois de 1972, ha nova concentragdo no Porto de Santos,
que em 1978 atinge o pico da sua historia, com 77,3% de toda a
exportacao brasiléeira. Neste ano, tanto Paranagua como o Rio de
Janeiro, tem uma participagdao residual com 4,8% e 9,7% respec-

tivamente,

Nos dois Gltimos anos, entretanto, o Porto de Paranagui
tem exportado maior volume de café verde, embora nao se tenha
dados comparativos, por porto, para 1979. Nesse ano, sairam 1,5
milhdes de sacas de café, enquanto que em 1978, a exportacao foi
de apenas 0,6 milhoes. Os dados relativos a 1980 - janeiro a
agosto - confirmam essa tendéncia de recuperacdo das exportacdes
de café, somando 2,2 milhoes por Paranagua, enquanto Santos ex-

portou 4 milhdes no mesmo periodo (tabela A.3).

Com relagao a exportacao de café soliivel, esta so tem
algum significado a partir de 1966, com o equivalente a 198 649
sacas, representando 1,2% do total de café exportado pelo pals.
No entanto, as exportacgodes desse tipo de café tem crescido ano
apos ano, atingindo em 1978, 17,5% de todo o café exportado
(tabela A.4). O porto de Santos mantém a caracteristica ja obser-
vada para os cafés verdes, de grande exportador nacional. Entre
67 e 78 , foi o responsavel por mais ou menos 60% de todo o mo-
vimento de café soluvel, enquanto o porto do Rio de Janeiro ex-
portou em média 19% do volume total anual e Paranagui, 15,5%. O
porto de Vitoria, comeca a aparecer como exportador em 1971, com
apenas 1,48%, e sua participacao cresce ano apos ano, até atin-
gir 11% em 78, Esta participagao crescente se explica pelo fato

de ser industrializado o café de pior qualidade (niao exportavel



TABELA A.3- EXPORTACAO BRASILEIRA DE CAFE VERDE E SOLOUOVEL EM EQUIVALENTES DE SACAS DE 60,5kg, SEGUNDO
PORTOS DE EMBARQUE - JAN/AGO-80

PORTOS DE EMBARQUE CAFE VERDE CAFE SdLUVEL TOTAL
Abs % Abs % Abs %

Santos 4 022 805 48,84 | 710 164 60,77 4 732 969 50,33
Rio de Janeiro 1 101 572 13,38 254 094 21,74 1 355 666 14,42
Paranagua 2 180 524 26,48 106 824 9,14 2 287 348 24,32
Vitoria 919 464 11,16 97 467 8,35 1 016 931 10,81
Outros 11 400 0,14 - " 11 400 0,12
TOTAL 8 235 765 100,00 1 168 549 100,00 9 404 314

FONTE: CENTRO DO COMERCIO DO CAFE DO RIO DE JANEIRO - IN, REVISTA DO COMERCIO DE CAFE - RIO DE JANEIRO,
SET /80, ANO LX, N? 663.



TABELA A.4- EXPORTACAO BRASILEIRA DE CAFE E A PARTICIPACAO DO CAFE

SOLOVEL NO TOTAL EXPORTADO - 1957/80 -

60kg)

(EM SACAS DE

PARTICIPACAQ™ DO

ANO TOTAL EXPORTADO CAFE SOLUVEL | CAFE SOLUOVEL NO
- : TOTAL (%)
1957 14 319 498 299 -
1958 12 894 255 7 588 -
1959 17 722 961 13 694 -
1960 16 819 095 112 -
1961 16 971 328 763 -
1962 16 376 864 784 -
1963 19 514 436 1 368 -
1964 14 948 292 2 051 -
1965 13 497 290 14 901 0,1
1966 17 030 769 198 649 1,2
1967 17 331 253 591 566 3,4
1968 19 034 598 576 915 3,0
1969 19 612 506 922 917 4,7
1970 17 084 949 1 041 127 6,1
1971 18 398 835 1 161 068 6,3
1972 19 214 542 1 711 954 8,9
1973 19 817 301 1 961 016 9,9
1974 13 279 437 1 855 326 14,0
1975 14 603 659 1 568 498 9,3
1976 15 602 151 2 178 588 14,0
1977 10 082 907 1 586 687 15,7
1978 12 550 973 2 195 964 17,5
FONTE: IBC - ANUARIO ESTATISTICO DO CAFE - N¢ 12-1977/78
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em grao, e produzido em sua maioria nos estados do Rio de Ja-
neiro e Espirito Santo (tabelas A.S.a,A;SJﬂ);, Uma das conse-
qliéncias dessa crescente exportacao de café solivel por Vito-
ria & a diminuicao gradativa da saida de café verde por este

porto, conforme ja analisado.

Agregando-se aos dados de produgao e equrtagﬁo, 0S re-
lativos ao consumo interno, verifica-se que o Parana teve entre
1964 a 1978, uma produgdo de 127,9 milhoes de sacas, -exportou
por Paranagua 76,1 milhdes e consumiu apenas 7,7 milhoes (tabe-
la A.6). Neste periodo, restaram 44,1 milhoes de sacas, com as
quais foram abastecidos os estados do Rio Grande do Sul e Santa
Catarina, que consumiram juntos 10,1 milhoes de sacas no perio-
do, e que sao tradicionalmente atendidos com -café- do ‘Parana.
Ainda assim, o Estado do Parana apresentou uma produgiao maiov
que o volume comercializado, sobrando 34 milhoes de sacas. Este
café com certeza foi em grande medida para o Estado de S3ao Pau-
lo, podendo ter sido tanto utilizado para a exportacao via San-

tos, como consumido internamente,

Esta afirmativa & reforgada quando se constata que Sao
Paulo, entre 1964 e 1978, exportou 110,2 milhoes de sacas e con-
sumiu 36,3 milhoes de sacas somando 146 ,5 milhdes, para uma pro-
ducao de apenas 105,4 milhoes de sacas. Em outra palavras, uti-
lizou-se de 41,1 milhces de sacas produzidas em outros estados
ou em parte estocadas em anos anteriores para cobrir suas ex-

portagoes e consumo interno.

Todas essas informacdes vem confirmar o papel do Estado
do Parana como produtor e Sao Paulo, via porto de Santos, como

o grande exportador brasileiro. Varios fatores explicam a posi-



TABELA A.5.a-EXPORTACAQ BRASILEIRA DE CAFE, SOLUVEL EM EQUIVALENTES DE SACAS DE 60kg DE CAFE VERDE,
POR PORTOS DE EMBARQUE = 1967/78 - ABSOLUTOS

ANO | PORTOS D E EMBARQUE
Santos Paranagua Rio de Janeiro Vitoria Salvador Total
1567 445 521 90 608 55 562 - - 591 691
1968 375 914 94 740 106 269 - - 576 923
1969 577 264 . 191 742 153 911 - - 7 922 917
1570 603 851 |236 586 200 691 - - 1 041 128
1971 | 630 943 1267 561 245 338 17 226 - 1 161 068
1972 953 860 346 400 297 890 113 804 - 1 711 954
1973 1 226 387 209 797 398 478 126 354 | - 1 961 016
1974 1 025 054 430 513 239 960 159 799 : - 1 855 326
1975 844 833 . 256 920 326 616 140 129 - 1 568 498
1976 1 246 368 0271 479 415 045 245 696 - 2 178 588
1977 977 040 163 667 323 064 122 414 502 1 586 687
1978 1 303 587 | 123 356 519 938 249 083 - 2 195 964

FONTE: IBC - ANUARIO ESTATISTICO DO CAFE, N¢ 12 - 1977/78



TABELA'A.5.b - EXPORTAGCAO BRASILEIRA DE CAFE, SOLUVEL EM EQUIVALENTES DE SACAS DE 60kg DE CAFE VERDE,
POR PORTOS DE EMBARQUE - 1967/78 - ~PERCENTUAIS

ANO | PORTOS DE EMBARQUSE
. Santos Paranagua Rio de Janeiro Vitoria Salvador Total
1967 75,30 . i5,61 9,39 - . - 100,00
1968 65,16 16,42 18,42 - - 100,00
1969 62,55 20,78 ) 16,67 - - 100,00
1970 58,00 ' 22,72 19,28 - - 100,00
1971 54,34 23,05 21,13 . 1,48 - 100,00
1972 55,72 20,23 17,40 6,65 ' - 100,00
1973 62,54 10,70 20,32 6,44 - 100,00
1974 55,25 23,20 12,93 8,62 - . 100,00
1975 53,86 16,38 20,82 8,94 - 100,00
1976 57,21 ;2,46 19,05 11,28 - 100,00
1977 61,58 10,32 20,36 7,72 0,02 - 100,00

1978 59,36 5,62 23,68 11,34 _ - 100,00

FONTE: IBC - ANUARIO ESTATISTICO DO CAFE, N° 12 - 1977/78



TABELA A.6 - CONSUMO INTERNO DE CAFE VERDE, SEGUNDO AS UNIDADES DA FEDERACAO - 1964/78 - (EM MIL SACAS

DE 60 kg)
ANOS BRASIL REGIAO SUDESTE REGIAO SUL
Total Sdo Paulo Total Parana

1964 7 524 4 490 2 343 1 097 373
1965 8 132 4 661 2 437 1179 387
1966 g8 097 4 559 2 410 1 214 399
1967 8§ 624 4 771 2 5?7 1 280 448
1968 8 752 4 848 2 604 1 328 503
1969 8 745 4 926 2 695 1 373 542
1670 8 888 4 932 2 664 1 397 576
1971 8 831 5 000 2 738 1 400 574
1972 6 713 3 957 2 219 1 094 502
1973 & 733 3 928 2 168 1 092 520
1974 7 505 4 337 2 392 1 208 612
1975 6 916 4 065 2 334 1 120 562
1976 6 410 3 821 2 176 968 521
1977 7 036 4 142 2 371 1 052 615
1978 6 811 3 978 2 326 1 056 625

FONTE: IBC - ANUARIOS ESTATISTICOS DO CAFE - 1971-1975-1977/78
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cao de Sao Paulo como, por exemplo, o fato de ser um Estado com
maior tradigao na producao cafeeira, o ﬁue permitiu o aparelha-
mento do porto de Santos para este tipo de carga, e, - :concomi-
tantemente, criou toda a estrutura de comercializacdo necessa-
ria para exportacao. Sobre esta base, foi montada toda a tradi-
gao de Santos, que internacionalmente passou a ser conhecido co-
mo sinénimdé da exportacdao de café de melhor qualidade. A .. par
disso, a regido caféeira paranaense € a extensdo geografica na-
tural dos cafezais paulistas, estando vinculada intimamente aos
interesses desse Estado. O fato de se concentrar em Sao  Paulo
grande parte da estrutura de comercializacdo do café, fez . com
que parcela significativa da producao paranaense de exportacao

tivesse como escoadouro o porto de Santos.
3.2 - QUALIDADE DO CAFE EXPORTADO

0 café a ser exportado € submetido a uma -classificacao
antes do embarque, estabelecida através da resolucdo 902 do IBC.
Segundo a ”TaBela Brasileira de Equivaléncia de Defeitos", de
acordo com o nimero de defeitos encontrados numa amostra de 300
gramas de café, ele & classificado por tipos que vdo de 2 a 8.
Sdo passiveis de exportacdo os tipos 2 a 7, sendo o tipo . 8 que
contém, no minimo, 360 defeitos ~ utilizado apenas para o con-

sumo- interno e também para producgdo de café solavel.

A tabela oficiallpara classificacao de café & a se-

guinte:



TABELA OFICIAL PARA CLASSIFICACAO (EM 300 GRAMAS)
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DEFEI- DEFEI- DEFEI-

TOS TIPOS | PONTOS T0S TIPOS [PONTOS TOS TIPOS { PONTOS
4 2 +100 26 4 Base 86 6 =100
4 Z2-5 + 95 28 4-5 -5 93 6-5 -105
5 2=10 + 90 30 4-10  -10 100 6-10 -110
6 2-15 + 85 32 4-15 =15 108 6-15 -115
7 2-20 + 80 34 4-20 =20 115 6-20 -120
8 2-25 + 75 36 4-25 - -25 123 6-25 -125
9 2-30 + 70 38 4-30 =30 130 6-30 -130

10 2-35 + 65 40 4-35 -35 138 6-35 -135
11 2-40 + 60 42 4-40 40 145 6-40 -140
11 2-45 + 55 44 4-45 45 153 6-45 -145
12 3 + 50 46 5 =50 160 7 -150
13 3-5 + 45 49 5-5 -55 180 7-5 -155
15 3-10 + 40 53 5-10 -60 200 7-10 -160
17 3-15 + 35 57 5-15 =65 220 7-15 -165
18 320 + 30 61 5-20 -70 240 7-20 -170
19 3-25 + 25 64 5-25 -75 - 260 7-25 =175
20 3-30 + 20 68 5-30 -80 280 7-30 -180
22 3-35  + 15 71 5-35 -85 300 7-35  -185
23 3-40  + 10 75 5-40 -90 320 7-40 =190
25 3-45 + 5 79 5-45 =95 340 7-45  -195

360 8 -200

cont. cont, concl.

FONTE: REVISTA DO COMERCIO DO CAFE.

RIO, NOV. 1979, ANO LX, N° 653, p.12,

EQUIVALENCTIA DOS GRAOS IMPERFEITOS

[N e

2

.Gtao Preto

Pedra, pau ou torrao grande
Pedra, pau ou torrao regular
Pedra, pau ou torrao pequeno
Coco

Casca grande

Ardidos

Marinheiros

2/3, Cascas pequenas
2/5 Brocados

3
5
5
5

Conchas

Verdes

Quebrados

Chocho ou mal granados

defeito
defeitos
defeitos
defeito
defeito
defeito
defeito
defeito
defeito
defeito
defeito
defeito
defeito
defeito

I I I R e T o B e e S R O T R

FONTE: REVISTA DO COMERCIO DO CAFE. RIO, NOV. 1979, ANO LX, Ne

653, p.12.
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Além dos tipos, que demonstram o numero de deféitos em
certa quantidade de café, o sabor da bebida que se consegue .com
este produto também & um dos fatores importantes no momento da
comercializagao para exportaciao. Os sabores oficiais sdo: Bebida
Mole, Dura, Riada, Rio Estilo Santos e Rio, embora os c¢lass$ifi-
cadores do IBC, dividam a bebida mole em: mole, estritamente mo-
le e apenas mole. A classificagao por sabor deve-se ao fato Hao
so de haver preferéncias distintas entre os paises, mas também
como forma de garantir o embarque de café de acordo com os cri-
térios estabelecidos na comercializacao, uma vez que este produ-
to tem grande capacidade de absorcao dos aromas de outros produ-
tos que lhe fiquem proximos. O cuidado no preparo, desde a pro-
ducao até a colheita e beneficiamento, também sdo critérios que

determinardo o sabor do cafe.

Além do tipo e bebida, a outra classificacdo feita, se
refere ao tamanho da fava, Esse processo & realizado através de
peneiras, pois existem importadores que preferem graos maioresou

menores, enquanto para outros este critério ndo importa.

Os dados sobre a qualidade do café exportado so sdao dis-
poniveis para os aﬁos 1967 a 1973, através das publicacoes do
IBC. Embora haja uma defasagem de 7 anos, ainda assim sao signi-
ficativos, uma vez que s0 a partir de 1979 o IBC, através da Re-
solugao 56/78, estabelece que a exportacdo de café devera ser de
tipos diferenciados para os diversos portos brasileiros. Segundo
esta resolugao, o Porto de Santos pode "exportar café &o tipo 6
(seis) para melhor, e bebida isenta de gosto "Rio-zona"",.e pelo
porto de Paranagua,,'café do tipo 7, inclusive para melhor, "in-

dependente da classificacao de bebida'.
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_ Nos anos em analise, o Brasil exportou em grande maio-
ria café dos tipos 5 a 6, que somaram juntos entre 50 é 60% de
todo o volume exportado (Tabela A.7). Entretanto, por portos de
embarque, percebe-se uma divisao bem clara. O porto de! Santos
de ser o maior exportador brasileiro de café, concentra as sai-
das dos melhores tipos -2 ao 4/5 - restando aos outros portos uma
parti¢ipacdo residual quanto a esses tipos. Ao mesmo tempo, tam-

bém exporta volume consideravel dos tipos 5 a 6/7.

Com relacao a Paranagua, sua caracteristica nio € a di-
versificagao nos tipos de café exportados, pois entre 1968 a 1973,
mais da metade dos 6 .a 7 milhGes de sacas anuais que sairam por

al, era do tipo 6.

O café do tipo 6/7 para pior foi exportado num pequeno
volume pelo Brasil - sempre menos de 10% de toda a exportacdo -e
em quantidade menor ainda por Santos e Paranaguia. Também o Por-
to do Rio de Janeiro nao concentra a sua exportacdo em um Unico
tipo, embora se note uma tendéncia, nos anos estudados; de maior

volume de café dos tipos 4/5, 5 e 5/6 € ja nos anos 70, do tipo 6.

Nos anos analisados, Vitdria € o porto que mais perde
participacdo enquanto exportador de café verde, passando de 7,5%

em 67 para 2,5% em 73.

Esses dois portos - Rio de Janeiro e Vitdria - eram os
principais exportadores de café de tipos mais baixos, 6/7 a 8,
sendo que se percebe uma nitida divisao dos tipos, por portos,
ou seja, Santos exporta os cafés mais nobres, Paranagui os in-

termediarios e Rio e Vitoria os piores.

Esta divisdo se mantém até inIicio de 1979, quando o IBC



TABELA A.7- EXPORTACAO BRASILEIRA DE CAFE VERDE, POR TIPOS, SEGUNDO OS POR%OS DE EMBARQUE -'1967/73.

|
|
|

i

(em mil sacas de 60 kg)

!

ANOS / PORTOS DE EMBARQUE T|I P O §
Total Até 3/4 4 4/5 5
5/6
Santos 7 218 4 140 1 045 719 606 270 438 -
Rio de Janeiro 2 268 171 277 308 515 649 142 32 ]
_ i 165 209
1967 Paranagua 5 626 89 151 F63 2 374 1 137 512 -
Vitéria 1 245 1 21 13 64 33 90 146 522 ;55
:- Ooutros 383 16 22 47 88 58 74 20 41 17
| TOTAL 16. 740 4 417 1 516 1 250 3 647 2 147 256 198 728 581
| | | | *
| Santos 7 195 4 032 791 520 792 425 587 48
Rio de Janeiro 1 963 176 347 175 40 ' -
1 2 349 184 35
i ! 82
Paranagua 6 640 128 209 ! o
1968 511 1 045 1 236 711 - )
Vitoria 1 874 1 31 ¢ 15 150 95 247 218 430 687
Outros 786 16 15 ! 98 312 99 215 10 12
. 9
TOTAL 18 458 4 353 1 393 1119 2 701
| 2 204 944 311
R n 524 909
) .
Santos 7 321 3 703 778 398 1 278 512 394 258
- 4 L ]
Rio de Janeiro 1 803 111 145 179 618 303 167 34
j | 55 191
logg .  Paranagud 7 466 196 358 738 1 253 937 984 - h .
Vitoria 1 488 1 14 2 53 36 244 150 186 80
2
Outros 612 20 72 59 317 29 84 7 10
14
TOTAL 18 690 4 031 1 367 1376 3 519 1 817 873 449 | 251
! 1 007

continua,..



" conclusao

. . T I P O S
ANOS / PORTOS DE EMBARQUE
Total Até 3/4 4 5/5 5 5/6 6/7 7 7/8
Santos 6 467 2 236 938 696 1 029 855 537 ‘175 1 -
Rio de Janeiro 1 538 48 139 116 289 349 193 97 74 233
1970 Paranagua 6 508 173 199 162 1 190 284 500 - - -
Vitéria 1 039 - 3 7 77 89 102 79 148 534
Outros 492 82 29 88 67 113 12 92 4 5
TOTAL 16 044 2 539 1 308 1 069 2 652 - 690 344 443 | 227 772
Santos 7 625 3 037 1 280 1 031 1 041 647 471 118 b - -
Rio de Janeiro 789 27 171 163 329 307 310 82 ! 48 352
1971 Paranagui 6 640 28 151 326 967 485 665 18 P -
Vitoria " 913 - 2 6 122 65 150 102 fo113 353
outros 271 107 13 3 127 5 3 4 ! 5 4
‘TOTAL 17 238 3 199 1 617 1 529 2 586 509 599 324 _j 166 709
‘ { | :
Santos 8 101 2 203 1 613 1 015 1 502 829 628 311 - -
Rio de Janeiro 185 151 244 363 611 346 128 a4 69 229
1972 Paranagui 6 725 80 282 420 631 288 024 - } - -
Vitoria 478 - 16 8 57 21 41 43 - 84 208
1 Outros 14 2 3 1 4 1 1 2 - -
TOTAL 17 503 2 436 2 158 1 807 2 805 485 822 400 . 153 437
| B j - :
| Santos 8 371 2 710 1 901 1 069 1 262 840 455 126 8 -
5 Rio de Janeiro 1 658 40 93 147 424 277 405 76 68 128
1973 Paranagua 6 141 72 287 393 722 393 274 - - -
Vitoria 411 3 3 18 57 43 59 19 85 124
Outros 27 2 3 4 9 5 4 - 1 -
TOTAL 16 608 2 827 2 287 1 631 2 474 558 197 221 162 252
FONTE: IBC - ANUARIOS ESTATISTICOS DO CAFE - 1971-1973
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adota medidas que elimina a paridade entre Santos e Paranagua.
Isto significa que este Ultimo pode exportar um tipo a mais que
Santos. Na pratica, esta posicdo do IBC refor¢a -uma’ . téndéncia
concentracionista que ja vinha acontecendo, Santos aumenta ainda
mais suas exportacdes dos melhores tipos, enquanto em Paranagua

predomina agora cafe do tipo 7.

Com relagao a classificagido do café segundo a bebida,
verifica-se que o Brasil exporta, basicamente, café de sabor in-
termediario, ou seja, café de Bebida Riada, o que representou
nestes anos, mais de 40% de todo o café exportado (tabela A.8).
Também ocorre uma diminuigdo- gradativa do café de Bebida Mole,
passando de 33,3% em 67 para 10,2% em 73. Ao mesmo tempo o café
de pior sabor (Rio Estilo Santos e Rio) também decresce como pro-
duto de exportacao, passando de 20% para 13,5% nos anos em ana-
lise. A conseqllencia foi uma relativa concentragdo na  exporta-
cao de bebida intermediaria, passando de 34,7% para 45,8%. Isso
se deve também pelo crescimento das exportacoes de café soluvel,
que se caracteriza pela industrializacgido do café de pior tipo e

bebida.

Por portos, a concentracdo do café, segundo a bebida,
€ ainda mais nitida que no caso dos tipos, ficando o porto de
Santos praticamente com todo o café de bebida mole. Em relacao
ao segundo melhor sabor - bebida dura - em 1967 e 68 a metade de
todo o café €& com este sabor, subindo para mais de 90% entre 1968

e 73,

Paranagua aparece em seguida como o grande exportador do
sabor médic, sendo responsavel por mais ou menos 80% do total do

café de bebida '"Riada' que o Brasil exportou.



TABELA A.8 - EXPORTACAO BRASILEIRA DE CAFE

VERDE, POR BEBIDA E FAVA, SEGUNDO 0S PORTOS DE EMBARQUE - 1967/73

(em mil sacas de 60 kg)

ANOS / PORTOS DE EMBARQUE BEBIDA e - TOTAL - ’F AV A :
Mole Dura Riada Santos Rio Grauda Media Miuda Moca
Santos 5 526 1 243 394 - 55 7 218 1 960 3 168 1 641 449
Rio de Janeiro 41 296 214 433 1 284 2 268 798 1175 265 30
Paranagua - 486 5 100 - 40 5 626 210 3 906 1 429 81
107 Vitdria - 8 - 10 1 227 1 245 208 782 239 16
Outros 12 53 95 1d 213 383 115 227 31 10
TOTAL 5 579 2 086 5 803 453 2 819 16 740 3 201 9 258 3 605 586
. . e o
Santos 5 605 1 089 447 - 54 7 195 2° 340 3 032 1 329 494
Rio de Janeiro 270 342 202 - ﬁ 1 149 1 963 833 864 216 50
Paranagud - 471 5 564 25 580 6 640 809 4 195 1 565 71
+08 Vitoria - 13 104 z4$ 1 517 1 874 449 1 287 115 23
Outros 10 248 287 - } 241 786 58 667 51 10
TOTAL 5 885 2 163 6 604 26$ 3 541 18 458 4 489 10 045 3 276 648
T o s S ST T
Santos 2 285 4 030 943 . 63 7 321 2 492 2 890 1 324 615
Rio de Janeiro 55 178 133 4é 1 388 1 803 965 721 67 50
Paranagua - 48 6 958 8% 373 7 466 688 6 369 382 27
1969 Vitoria - 2 - 125 1 361 1 488 334 935 196 23
Outros 1 52 1235 141 183 612 171 413 18 10
TOTAL 2 341 4 310 8 269 402 3 368 18 690 4 650 11 328 1 987 725
Bt e : - T R S e e mm e e

continua,.,.



__ conclusio.. /

BEBIDA TOTAL FAVA
ANOS / PORTOS DE EMBARQUE R EstiTs
' Mole Dura Riada Santos ¢ Rio Grauda Média Minda Moca
| santos 1 018 4 381 828 - 240 6 467 1 486 3 353 ‘1 255 374
Rio de Janeiro 28 102 92 93 1 223 1 538 773 552 .\1@5/ 31
1970 Paranagui - 3 5 983 372 150 "6 508 518 5 004 830, 156
Vitoria - 3 - - 1 036 1 039 362 489 176 12
' | Outros - 21 31 225 215 492 54 423 3 5
TOTAL 1 046 4 510 6 934 690 2 864 16 044 3 193 9 821 2 4572 578
S T — T T T e e e )

- | Santos 1 574 4 499 1 335 - 217 7 625 . 2 410 3 300 1 412 503
" | Rio de Janeiro 2 100 222 261 1 204 1 789 772 685 282 50
1971 . | Paranagua - 1 6 283 64 292 6 640 211 6 312 55 62
Vitéria - - 1 - 912 913 460 354 92 7
Outros - 7 35 50 179 271 29 237 3 2

‘TOTAL 1 576 4 607 7 876 375 2 804 17 238 3882 10 888 _ 1 844 624 -

7##4#5 Santos T 988 5 029 1879 f%ﬁ' T 195 8 101 2 154 3 894 1 650 103
‘ Rio de Janeiro 3 12 165 1 014 991 2 185 762 1 238 110 75
19772 Paranagua 115 363 6 247 - - 5 725 335 6 354 5 31
Vitoria - - 2 9 467 478 182 266 27 3
Outros - 4 3 - 7 14 8 2 2 2

| TOTAL 1 106 5 408 8 296 1 033 1 660 17503 3 441 11 754 1 794 513
i Santos 830 4 999 2 064 | ]8 T 470 8 371 1 811 4 686 1 252 622
Rio de Janeiro 865 31 120 - - 642 1 658 928 660 32 38
1973 Paranagua - 27 5 426 143 545 65 141 472 5 635 20 " 14
Vitéria - - - - 411 411 174 199 26 12

Qutros - 5 1 - 21 27 12 14 1 -

TOTAL 1 695 5 062 7 611 151 2 089 16 608 3 397 11 194 1 331 686

FONTE: IBC - ANUARIOS ESTATISTICOS DO CAFE - 1971}1973
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0 café de bebida "Rio Estilo Santos', sai basicamente
pelo porto do Rio de Janeiro, enquanto a pior bebida, "Rio" sai
tanto por Rio de Janeiro, como por Vitoria, sendo que neste ul-

timo, em proporcao menor.

0 Ultimo indicador de qualidade, que € o tamanho da fa-
va, parece nao ter grande influéncia para a exportagdo, pois tan-
to Santos como Paranagua, ¢ mesmo Vitdria, se caracterizam como
exportadores de café de fava '"média", independente do tipo e do
sabor. Embora o porto do Rio de Janeiro exporte também café de
fava média, em 4 (quatro) dos 7 (sete) anos analisados, sua ex-

portagao fol de fava "Gralda".

A exportagao brasileira pode ser resumida da seguinte
forma: de cada 10 sacas exportadas, 6 s3ao de fava média, 2 de

fava grauda, 1,5 de miuda e 0,5 de moca.

O porto de Paranagua tem também, com relagao a fava, a
mesma caracterIistica ja explicitada quanto ao tipo e bebida:
é um porto que se concentra cada vez mais em um anico tamanho de
fava, passando o volume exportado, de 50%, para mais de 90% de

café de fava média entre 67 e 73.

Santos, ao contrario, mesmo exportando maior volume de
fava média (entre 40 e 55%), exporta também café gralido (em mé-

dia 30%) e milda representando 20% do total.
3.3 - SITUACAO ATUAL

A situagado atual das exportacoes de café, sem entrar na
discussao das cotas brasileiras e perda ou nio de posicdo no mer-
cado internacional, demonstra que a estrutura, onde Santos & o

principal porto, se mantém constante,
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A existéncia de estoques de café, fruto das grandes sa-
fras da década de 60 e inicio dos anos 70, parece ter sido o fa-
tor basico que permitiu ao Parana manter suas exportagoes com
menores oscilacoes que as verificadas na produgao. Um dos proble-
mas hoje colocado & a diminuigdo desses estoques, tanto - : pelo
crescimento do consumo como pelas sucessivas quebras de safras,
que leva a uma modificacdo qualitativa da questao do cafée para
exportagao e indiretamente a propria distribuigao desse produto

por portos.

Considerando-se que o Brasil mantenha uma produgao  que
garanta um volume estavel, se ndao crescente, de café para expor- .
tagao, algumas questoes devem ser colocadas e discutidas, . prin-

cipalmente em relacdo ao papel do porto de Paranagua.

Muito se tem dito, afirmando ser Paranagua um porto Te-
sidual para saida desse produto. Os dados referentes a exporta-
cdo ndo confirmam esta assertiva, pois o porto se mantém ao lon-
go do tempo como 2° exportador brasileiro, por onde sai mais de
30% de todo volume de café? Santos,  apesar de ser o maior expor-
tador, ndo tem condigdes técnicas e operacionais de aumentar em

muito a movimentagao de café. Portanto, tanto Paranagua como

Rio de Janéiro, sido necessarios para a exportacdo de café.

Isto nao significa, entretanto, que nao haja ‘concentra-
cao da exportagao cafeeira por Santos. Nos anos de menor expor-
tacao, todos os portos, exceto Santos, tiveram seu montante de
café bastante reduzido. Em outras palavras, isso demonstra que
Santos mantém um nivel mais ou menos constante de saida desse
produto, mesmo que isso se d€ as custas dos outros portos. Con-

forme foi analisado, o porto que mais perde posicdo € o do Rio
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de Janeiro, e ndo Paranagua.

A manutencio desses niveis para o Porto de Santos se dd
de acordo com as safras. Quando a produgdo brasileira & bastante
grande, Santos s0 exporta os bons cafés, tanto em termos de tipo
como de bebida. Nos anos ém que a produgdo € pequena, Santos man-
tém seu volume de exportacdo a base dos cafés disponiveis, seja

qual for o tipo ou sabor, respeitando. as resolugbes -do IBC.

A situagio do porto de Paranagua, com relagdo a exporta-
cao do café, reflete uma relafiva diminuicao no volume exportado,
embora nio caracterize o fim da exportacgao desse produto. Naver-
dade, ocorreram quedas acentuadas na exportacao nos anos de 1977
a 79, devido a ocorréncia de secas e geadas, caracteristicas de
uma situacdo conjuntural especifica, e ndo uma queda na saida de

café como um dado ja consolidado, como geralmente se coloca.
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