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Nota Editorial

Dando continuidade a politica de publicacdo do departamento
de geociéncias da UFSC o Caderno Geografico nimero 30 apresenta o
trabalho de Lee, Mee-Joung intitulado “Sistema Portuéario da Coréia do
Sul : Com Referéncia ao Porto de Busan”. Este texto é parte integrante
do projeto de pesquisa “A ocupacdo dos principais portos e
movimentacdo no Brasil e no mundo: das hinterlandias portuarias as
relacbes com a mundializaggo da economia” sob coordenacao
de Armen Mamigonian.

Nos ultimos anos, os principais portos do mundo passaram por
profundas reformas, visando ampliar sua competitividade. Os paises
inseridos no comércio mundial passaram, através de diferentes
estratégias, a desempenharem novas fungdes na divisdo internacional
do trabalho.

Neste sentido, a Coréia do Sul, tendo o comércio exterior como
uma das forcas motrizes do seu desenvolvimento, promoveu a
transformagao de sua infraestrutura portuéria, através de instalacoes
especificas, com funcionamento flexivel e automatico. Tratou-se de uma
transformacdo assentada na desverticalizacao e na terceirizacao de
diferentes atividades de transporte, logistica, etc. O novo porto
de Busan, tema central desse texto, comecou a ser desenvolvido a partir
de 1995 com a meta de se tornar o principal porto internacional
concentrador de contéineres para reduzir varios gargalos e construir um
complexo logistico de nova geracao. A realizacao do projeto do Novo
Porto deBusan, comecou aserealizar com o financiamento
cooperativo entre 0s capitais governamentais e privados e, neste
aspecto, a BPA se tornou uma entidade principal através do uso da
gestao flexivel e independente.

O texto, assinado por Lee, Mee-Joung, estd dividido em
duas partes, além da introducdo e a concluséao. Na primeira parte
discute-se o Sistema portuario e a evolucao dos portos coreanos. Ja a
segunda parte apresenta-se o Porto de Busan e o seu funcionamento
geoeconOmico. Trata-se, portanto, de uma referéncia importante para
os estudiosos da dindmica do sistema portuaria mundial e, mais
especificamente, na Asia.
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Editorial note

Continuing the publication policy of the geosciences department
from UFSC, the Geographic Book number 30 presents the work of Lee
Mee-Joung entitled “Port system in South Korea: With Reference to the
Port of Busan”. This text is part of the research Project “The occupation
of the main ports and movement in Brazil and the world: port
hinterlands relations with the globalization of the economy” coordinated
by Armen Mamigonian.

In the last years, the major ports in the world have undergone
profound reforms aimed at increasing competitiveness. The countries
included in world trade passed through different strategies, to play new
roles in the international division of labor.

In this regard, South Korea, having foreign trade as one of the
driving forces of development, promoted the transformation of its port
infrastructure through specific facilities, with flexible and automatic
operation. This transformation was seated in verticalization and
outsourcing of various activities of transport, logistics, etc. The new port
of Busan, central theme of this text, began to be developed in 1995 with
the goal of becoming the leading international hub port containers to
reduce various bottlenecks and build a logistics complex of new
generation. The realization of the Project for the new Port of Busan,
started to perform with cooperative funding between government and
private capital and, in this aspect the BPA has become a major entity
through the use of flexible and independent management.

The text signed by Lee, Joung-Mee, is divided into two parts,
moreover the introduction and conclusion. The first part discusses the
port system and the evolution of Korean ports. The second part presents
the Port of Busan and its geo-economic operation. It is therefore an
important reference for researchers of the dynamic global port system
and more particularly in Asia.
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Sistema portuério da Coréia do Sul : Com referéncia ao Porto de Busan

Lee, Mee-Joung

I. Introducéo

Nas ultimas décadas, a reforma portuéaria se tornou o boom,
entre os paises em desenvolvimento, provocando uma corrida para
ocupar a melhor posicao no ranking mundial dos portos. Os paises
inseridos no novo sistema mundial’ consideram esta tendéncia como
uma meta para alcancar o crescimento planejado e é muito natural que
a Coréia do Sul seja candidata nessa corrida desde que o seu
desenvolvimento econémico foi baseado na exportacao. O comércio
exterior é a forca motriz do pais, e é considerada como uma garantia do
crescimento econémico e social como um todo.

A transformacdo da infraestrutura portudria compreende-se
dentro do meio logistico, que estd cada vez mais presente em toda
cadeia produtiva através do desenvolvimento incessante de novas
tecnologias e sua adaptacao ao novo padrao comercial. E este padrao
comercial comegou a demandar nova forma portudria baseada em
instalagoes especificas e o sistema de funcionamento flexivel e
automatico. O sistema foi concentrado nos paises desenvolvidos no
inicio da sua fase de desenvolvimento, mas, estd em expansao atraindo
a participacdo dos novos paises em desenvolvimento sob a orientacao
de configuragdo a ser realizada. De fato, esta tendéncia resultou do
desenvolvimento da logistica, que é considerada como uma chave para
aumentar competitividade na cada cadeia produtiva e de distribuicao.
Trata-se de uma reforma da infraestrutura portuéaria, portanto, no
sentido de insercao em um meio do novo sistema mundial do comércio
e da producgao.

O transporte maritimo e a base da infraestrutura portuaria se

! Em dimensdo empresarial, a reestruturacdo do processo produtivo passou a se basear em
producéo flexivel, desverticalizacdo e terceirizagdo, & medida que as empresas multinacionais
tendem a se especializar nas as atividades principais, encerrando atividades de secundérias.

10
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compdem como elementos importantes na construcao do novo meio
cientifico da logistica. A logistica se entendia como a “logistica
comercial”, o movimento fisico de mercadorias a medida que a frota
mercante mundial estd registrada em mais de 150 paises e o setor de
transporte maritimo internacional é responséavel pelo transporte de 90%
do comércio no mundo(por peso). Mesmo assim, seu ambito, nos
ultimos 30 anos, se tornou mais abrangente, envolvendo a ciéncia da
gestdao dos negdcios, de transporte, embalagem, armazenagem, até
regerenciamento de estoque ao longo da passagem de mercadorias de
fornecedores a consumidores além das atividades tradicionais.

O porto tem funcao de receptor de transporte e ligacao entre a
terra e o mar que determina a fronteira de um pais. A reforma da
infraestrutura portuaria de hoje tem atribuido nao s6 a aumentar o
comércio mas também, a produgdo e consumo a medida que a
operacao eficiente portuario aumenta competitividade das empresas
globais através de aumento de produtividade e ampliacdo de mercado.
A mehoria da infraestrutura portuaria corresponde, portanto, ao
aumento da escala e velocidade da movimentacdo de mercadorias.
Mesmo assim, na decisao da reestruturagao portuéria na Coreia requer
muito cuidado devido aos riscos provaveis, que possam acontecer
devido a sua situacdo geopolitica, geoecondémica e diplomatica
particular como a nacédo dividida — a Coreia do Norte e a Coreia do Sul.
O ambito de funcédo dos portos coreanos nédo pode depender s6 da
visao econdmica e das politicas proprias.

Apesar da modernizacao portuéaria de cada pais se encaminhe
de forma semelhante, suas aplicagbes e a atuacbes na realidade
ocorrem de maneiras diferentes. A reforma portuaria na Coreia tornou
importante diretriz da politica de infraestrutura e econémica como se
referiu no seu desempenho na lista mundial e regional - décima posicao
mundial ou terceiro entre os paises no Extremo Oriente. A reforma
portuéria é um alvo mais importante para atingir o desenvolvimento da
Coreia, j& que um pais que cresceu em base da orientacdo a
exportacdo. Com essa relacdo, este traballho vai abordar varios
contextos relacionados a reforma portuéaria da Coreia do Sul para saber
o sentido de implicacdo da nova mudanca mundial refletido no pais
através de formacdo do contexto de sinteses de varios ambitos de
fenémenos e realidades relacionados.

11
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II. Sistema portuério e a evolucéo dos portos coreanos

1. O ambito sécio-econémico e politico

O porto é um né de cadeias logisticas regionais e mundiais na
movimentacao de cargas, constituindo num ativo econémico estratégico
nacional, por ter posicao geogréfica privilegiada na confluéncia das
principais rotas mundiais. O papel dos portos no desenvolvimento
‘nacional’ é bem mais significante para a Coreia devido ao seu papel do
meio para ser um pais de poténcia econémica®. O porto contribui a
aumentar o grande potencial de crescimento através de amplas
atividades envolvidas em vaérios niveis, em termos de comércio,
baldeacao, e producdo etc. Neste aspecto, a infraestrutura portuéaria
compreende mais de trés dimensoes de funcao - terminal, econémica e
social - sob as quais envolvem diferentes tipos de negécio.

A localizagao da Coreia do Sul tem certa vantagem geo-
econdmica no Extremo Oriente ou Nordeste da Asia entre China cujo
crescimento é baseado, principalmente, em fabricacdo para o mercado
mundial e o Japao, que é um pais na primeira fileira de poténcia
econdmica e tecnolégica mundial. Em outras palavras, o papel de
portos no desenvolvimento da Coreia é muito importante, ja que a sua
economia tem sido sustentada através da exportacao orientada cujo
escoadouro maritimo chega quase 99% do comércio do pais. As
empresas em geral, tanto importadoras, como exportadoras, necessitam
de funcionamento eficiente portuério para maximizar suas receitas, e os
portos, por sua vez, devem ser preparados para diminuir o tempo de
trafego e operacao de navios, para que possa atender o maior nimero
possivel da movimentacao portuaria.

O funcionamento portuario envolve cada vez mais novas
tecnologias, orientando uma rotatividade maior de transportes
maritimos com ritmo acelerado do processo de chegada e partida de
navios, de carga e descarga e alfandegario. Nos Ultimos anos mais de
90% da carga internacional é transportada pelos portos maritimos e

2 Apud. NG, Adolf K.Y. & Pallis, Athanasios A.(2010), “Port Governance Reforms in Diversfied
Institutional Frameworks:Generic Solutions, Implementation Asymmetries”, p.12

12
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80% desta, se move através de contéineres®’. Apés o advento de
contéineres, a contéinerizacao dos portos se virou uma moda e a
competi¢do inter-portos comecou a intensificar nos paises asiaticos
como a Coreia do Sul, a China e o Japao?, j& que o comércio exterior
destes paises tem grande peso nas suas economias’. Nesse ambito, os
portos de Busan e de Gwangyang, entre os portos coreanos, se
tornaram os principais portos de contéineres do pais e o porto de
Incheon apoia, por outro lado, a regiao da capital, Seul, com a funcao
de uma porta de entrada (segundo a figura 1).

Figura 1. Principais portos na Coreia do Sul

I:] Main Container Port
Seoul
Incheon.‘ v Current situation
Pyengtaek
Gunsan Pohang

Masan . Ulsan

Mokpo . @ ‘
] Busan |

Fonte : Song, Dong-Wook & Lee, Sung-Woo, “Port Governance in Korea,
2007, p.357

3 Contéiner é uma caixa no jargéo logistico e foi introduzido no mercado em meados anos 50.
O seu advento causou aceleragdo do processo de tranporte maritimo e por conseguinte o
grande impacto no comércio internacional como um todo. Pierre, David & Stewart Richard,
Logistica Internacional, Cengage Learing, Sdo Paulo, 2010, pp.18-20.

4 LE, Yiping & IEDA, Hitoshi(2010), “Evolution Dynamics of Container Port System with a Geo-
Economic concentration: a comparison of Japan, China and Korea,Asian Transport Studies,
Vol.1, issue 1, p.46(46-61).

5 Apud. Song, Dong-Wook, “Port Reform and Privatization in Korea”, in: Reveley, James &
Tull, Malcolm, Port Privatization: The Asia-Pacific Experience, 2008, p.140.

13
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Trata-se de uma mudanca geogréfica e estrutural notavel, nas
tltimas trés décadas, que sobe o nimero de portos concetradores(hub
ports)®. O advento dos portos concetradores ocorreu para acompanhar
o crescimento do comércio mundial, de um lado, uma vez que o
nimero deste tipo de portos estd é considerado como um meio de
chegar ao pais de poderio econémico na regidao. De outro lado, ha
tendéncia de que o crescimento relevante destes mega-terminais, mais
especificamente os que lidam com contéineres alavancou
eventualmente o comércio mundial como o visto na figura 27.

8 Hub port consiste em um porto concentrador de cargas e de linhas de navegagao. O termo
decorre das estratégias de aumentar o tamanho dos navios, concentrar rotas e reduzir o
numero de escalas adotadas pelas principais companhias maritimas que operam nas
principais rotas, com concentrado volume de carga.

7 Hub ports subdividem-se, gealmente em trés categoria - o Aub mundial, que presta servico a
nagdes que circundam os principais oceanos, ou portos de mais de um continente; o regional
que presta servico ao comércio de uma linha costeira completa de um continente e o sub-
regional que presta servico a mercados de uma parte de um continente.
http://www.portogente.com.br/portopedia/Hub_Port_(Porto_Concentrador)/

14



Cadernos Geogréficos - N°29 - Dezembro 2013

Figura 2. Viséo global dos portos de contéineres dos paises do
Extremo Oriente por tamanho em 2005

Yokohama

&
= Busan
Gwangvangyf |

“Nagoya,
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of L Tigpe O
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: Legend
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Unut: 1000TEU

Fonte : Lee, Yiping & leda, Hitoshi, “Evolution Dynamics of Container Port
System with a Geo-Economic Concentration Index: A Comparison of Japan,
China and Korea”, Asian Transport Studies,Volumel,Issuel, 2010,
p.51(pp.46-61)

O desenvolvimento dos portos concentradores de contéiner no
Nordeste Asiatico é considerado nao apenas como o ponto de
convergéncia entre o transporte de cargas e os ambos os portdes de
intermodal e o transbordo, mas também como um sistema logistico
integrado vital no contexto do sistema Aub-and-spoke com a
globalizacdo acelerada de producdo e de consumo®. Na esfera de
relacoes entre os paises desta regiao e os Estados Unidos, de acordo

8 Lee, Paul Tae-Woo & Flynn, Matthew, “Charting a New Paradigm of Container Hub Pot
Development Policy: The Asian Doctrine”, Transport Reviews : A Transnational
Transdisciplinary Journal, Vol 31, No.6, Nov.2011, p.791(pp.791-806).

15
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com Vitor Cha, o modelo Aub-and-spokes se refere a rede da alianca
bilateral entre os dois grupos regionais. Neste contexto, os EUA atua
como o “eixo’ e os paises asiaticos, - o Japao, a China e a Coreia —
classificados como os “raios”, sendo que existe forte alianca entre o eixo
e raios enquanto ndo ha uma conexao firme entre os paises dos raios’.

Além da ligagao interna favoravel ao meio produtivo e social
do pais, os principais portos coreanos em relagdo ao comércio exterior
se define, de fato, por meio da ligagédo aos os portos dos paises vizinhos
da regido. Os portos estao ligados a 45 portos na China, 60 portos no
Japao, e 5 portos na Russia, como na Figura3. No caso da reunificacao
com a Coreia do Norte, por outro lado, os portos da Coréia do Sul
poderia ser geograficamente bem posicionada para servir como uma
porta de entrada para a China e Europa através da rotas ferroviarias na
Coréia do Norte.™®

° O hub-and-spoke distribution paradigm é o sistema de conexéo arranjada como as rodas de
biga, nas quais os raios(spoke) se move conforme eixo(Aubligado ao centro. Cha, V., 2001,
"Powerplay: The Origins of the U.S Alliance System in East Asia", International Security34(3),
pp.161-166.

1°A Coreia do Sul é considerada como o pais insular porque é separado geo-politicamente da
Coreia do Norte devido aos sistemas ideoldgico e politico diferentes. Invest Korea (2009),
“Promising Investment Opportunities, logistics, p.7. ; Song, Dong-Wook & Lee, Sung-Woo,
op.cit., 2007, pp358-359.

16
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Figura 3. Rede de transporte maritimo dos portos coreanos

Source: Busan Port Authority
Apud. : Invest Korea(2009), “Promising Investment Opportunities,
Logistics,2009, p.7

2. A metamorfose do regionalismo e regionalizagédo no Extremo Oriente

O ambito do estudo da regidao define-se a partir do ponto
geografico em termos de regionalismo'' e a regionalizacio. O

11 Nye, Joseph, 1968, vii Introduction. International Regionalism: Readins, Boston: Ed. Nye,
Joseph, little Brown and Company, 1968.

17
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regionalismo refere-se ao um numero limitado de paises ligados por
uma relacao geogréfica e por um grau de interdependéncia mutua,
formando frequentemente blocos econdmicos com os paises vizinhos e
nova forma de protecionismo regional ou continental®?.

A regionalizacao refere-se nao sé ao ambito do Estado-nacao
mas também ao territério atravessado por uma multiplicidade de fluxos
estendidos além das suas fronteiras. A transformacdo dos territérios
nacionais em espacos nacionais da economia internacional criou
condigbes em que fluxos de informacdo e financeiros perpassam as
fronteiras nacionais, acontecendo também com o comércio e os
investimentos diretos. Materiais vinculados aos transportes e as
telecomunicagdes por meio de uma regulacéo politica e econdmica que
estimula a abertura comercial e financeira e privilegia a produgao
orientada para fora®.

Coreia do Sul fica no Nordeste da Asia e, como uma
peninsula, é uma ponte de terra que liga o Oceano Pacifico e o
Continente Asiatico. Desde que comércio exterior da Coreia ocorreu
predominantemente pelo transporte maritimo, os portos no pais
assumiu o papel crucial no processo do crescimento econémico e teve
que lidar com quaisquer problemas causados por cargas maritimas. A
proximidade geogréfica é um fator vital que afeta a politica maritima do
pais particularmente no contexto geografico mais amplo. A ordem
politica e econémica do Extremo Oriente frequentemente depende do
grau de tensao entre os paises da regiao conforme a relacao diplomatica
e da seguranca nacional. Com a reducao da tensao da regiao a partir da
década de 1990, a possibilidade de cooperacao entre os paises vizinhos
comecou a aumentar e nesse ritmo, os paises da regido comecaram a
procurar varias fontes de recursos potenciais a serem utilizados para se
aproximar.

A Coreia, de fato, estd situada numa circunstancia justa,
chamada “quebra-nozes” devido & contiguidade geogréfica com o

12 KMI(Korea Maritime Institute: 8 =6l 22 A2+ 2l), Relatério Branco dos Assuntos Maritimos e
Pescaria: 2006-2008 (ol & 4= AteH A1), 2010, p.310.

13 Santos, Milton & Arroyo, Ménica, “Globalizacdo, Regionalizacho: a Proposta do Mecosul” In:
Industria e Globalizagao Econémica, Caderno Técnico 24, SESI-DN, 1997, pp.58-59.

14 A Coreia fica geograficamente, dentro da “Quebra-nozes” ou no “sandwich” é a frase que
expressa a situacao critica e obstruida da economia coreana cujo crescimento submetido ao
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Japao e a China e nesse contexto histérico particular de tensbes
constantes causa grande polémica diplomatica em relacao a disputa
territérial. Atualmente, a disputa territorial abriu nova polémica entre a
Coreia e o Japao e entre a China e o Japao devido as ilhas maritimas.
A Coreia afirma a soberania da Ilha Dokdo (em coreano) na base da
longa histéria territorial enquanto o Japao insiste que as ilhas sao deles,
chamando-as de 7akeshima (em japonés). Por outro lado, as ilhas
Senkaku (em japonés) ou Diaoyu (em chinés), estdao efetivamente
controladas pelo Japao, mas sao objeto de uma disputa territorial
constante entre os trés paises - Japao com a China e o Taiwan®.

A fronteira maritima indefinida é ainda um fator vitalmente
importante na regido, a medida que a politica econémica e diplomatica
de um pais pode afetar outros paises sem ter consideragcao geogréfica,
histérica e social do territério, menosprezando a horizontalidade. Trata-
se do equilibrio regional na Asia que envolve a bipolaride ou
tripolaridade, um conceito geopolitico tradicional, e nado a
multipolaridade, mais adequada ao periodo atual'®. Em outras palavras,
o processo de regionalizagédo estd em atraso na regiao Norte Asiatico
devido a falta de horizontalidade, onde existiria uma ordem
reciprocamente convicente entre os paises vizinhos da regiao.

Desde que a questao do regionalismo comecou a se despontar
nesta regiao, a industria coreana comecou a perder seu dinamismo com
a perda crescente de seus mercados, apds o surto fulminante da
industria chinesa. Por outro lado, o Japao permanece como o lider da
regiao ou mundial mesmo apds a depressao econdémica prolongada.
Nesse contexto, a direcao politica multilateral também tende provocar a
disputa entre o Japao e a China pela lideranca da regiao através de

contexto regional desfavoravel deivdo a existéncia dos paises de grande poténcia como a
China e o Japao. Apud. Lee, Mee-Joung, “Reflexdo Geopolitica no Estudo Regional em
Relacdo ao Brasil-Coreia do Sul: Uma Perspectiva Coreana”, Korean Association of Luso-
Brasilian Studies, Vo.6, N.2, 2009, pp.141-160, pp.152.

15 BBC News Asia, “Profile: Dokdo/Takeshima islands”, 10 de agosto de 2012,
http://www.bbc.co.uk/news/world-asia-19207086; The Hankyoreh“Territorial disputes prevent
cooperation in East Asia” 20 de agosto, de 2012,
http://www.hani.co.kr/arti/english_edition/e_international/547833.html.

16 Okuyama, Masashi(2005), “Geopolitics of North East Asia: The U.S. Perspective, Unisci
Discussion Paper, May, 2005. P.1.
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acordos comerciais para fortalecer suas relacbes com ASEAN
(Association of South-east Asian Nations) e com outros paises intra-
regional ou inter-regional de economia em desenvolvimento.

A crise financeira da Asia em 1997 que contagiou outros
paises da regiao abalou a confianca nas suas economias sustentadas.
Neste contexto, os governos dos paises asiaticos mais afetados pela crise
acharam que o fortalecimento da sua economia na direcao pelo
regionalismo fossem uma saida da crise. Em contrapartida, na visao
refletida do novo regionalismo asiatico tem destacado apés a crise de
2008 com a perda da credibilidade da instituicoes financeiras
transnacionais, a China é vista como o pais de desempenho econémico
relativamente estavel, o Japao como o pais mais transparente e a Coreia
como o pais comercialmente mais aberto’.

3. Modernizacao portuéria asiatica

O desenvolvimento portuério asiatico baseia-se em ideologia,
estratégia e praticas de execucao especificas com decorrer do tempo.
Salvo a crise temporaria de 1997, maior parte dos paises da regiao
Asia-pacifico cresceram extraordinariamente, com o chamado “milagre”
econdmico nas Utimas trés décadas. Mais recentemente, a China e India
passaram a lidar o crescimento e isto pressionou o aumento da
capacidade das infraestruturas de transporte especialmente, estradas,
ferrovias e portos. Nesse contexto, o modelo portuério da Asia difere do
Anglo-Sax6nico e se assemelhava ao modelo de Europa Continental'®,
contudo, a partir da globalizacao com as crises dos paises em

17 Miyazaki, Silvio, “O Comécio Bilateral Brasil-dJapdo : Passividade no Contexto do Novo
Regionalismo Asiatico”, in: Albuquerque, José Augusto Guilhon(org.), A Politica Externa do
Governo Lula: 2003-2005, Sao Paulo, Marco Editora, 2007, pp.166-168.

8 O desenvolvimento portuario Anglo-Saxénico é definido de acordo com os principios de
mercado e ndo conforme ao interesse nacional, a medida que os taxas portuérios devem ser
cobrados dos usuérios portudrios para atender a taxa de retorno do investimento. O modelo
da Europa Continental, o contrario ao primeiro, visa os portos como uma infraestrutura social
para economia nacional, portanto, os portos sejam construidos por meio dos fundos publicos,
que contribuem ao desenvolvimento da economia local e nacional sob consideracdo mais
acentuada em baixo custo de transporte, criagao de emprego e vérios impactos para bem-
estar social. Lee, Paul Tae-Woo & Flynn, Matthew, op. cit. 2011, pp.792-793.
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desenvolvimento, seu modelo tomou direcbes variaveis nas Gltimas duas
décadas’. A adaptacido ao novo modelo de desenvolvimento difere na
sua aplicagdo nos portos importantes dos paises asiaticos como o de
Cingapura, o de Xangai (China), o de Busan (Coreia do Sul) e o de
Kaohsiung (Taiwan) em termos de critério politico e socioeconémico,
como o mostra na Tabela 1.

Tabela 1. Contexto do desenvolvimento portuério por paises

Malési
a
Chi
Pontos Coreia . . (Tanju na Antuérpi
Lo Cingapura Taiwan (Yangs HK
explicativos do Sul ng a
han)
Pelepas
)
Modelo de
i . Anglo-
desenvolvime | Asiatico Asiatico Asiatico Misto® | Asiético . Europeu
Saxénico
nto
Papel do
governo na Sim Sim Médio Nao Sim Nao Sim
infraestrutura
Politicas d
! cas € Sim Sim Sim Nao Sim Nao Sim
Incentivo
Formagao
dos pregosde | Médio Sim Sim Nao Sim Nao Médio
terminais
Subsidio
cruzado na
construgio Sim Sim Sim Nao® Sim Nao Sim
/desenvolvim
ento
Intervengao
governament
al na Médio® Sim Nao Sim Sim Nao Médio
operagao de
terminal
Bergo Hyund COSCO, PIL, Evergreen,M | Maersk | COSC | COSCO(a Alianca
arrendado/ter ai, MSC(container | aersk, Yang , 0, ntigo Sea- entre

9 Lee e alii. Port Economics study, Flynn Consulting Ltd., Hong Kong, 2008.
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minais para Hanjin | s)NYK, K-Line, Ming, APL, Evergr China Land) MSCe
armador?’ com Wallenius OOCL, etc. een, Shippin CYKH(a
sua Wilhelmsen(car MISC g mbas sao
alianga s) parceiras
da PSA)
Joint HPH,
in
Berco °tu MTL, DP
venture
arrendado/ter . World,
L. Hutchis APM entre
minais para ~ ~ . (PSA PSA, DP
on, DP Nao Nao termin | SIPG e . .
operadora investido World
L. World als HPH e
multinacional APMT na HIT),
2 ; COSCO
etc.
Pacific
Zona especial
econdmica ou
a E?re.a Sim Sim Sim Sim Sim Naod Sim
logistica
préxima ao
porto

Fonte : Lee et Alii, Port Economics Study, Flynn Consulting Ltd. Hong Kong, 2008;
Apud. Lee, Paul Tae-Woo & Flynn, Matthew, “Charting a New Paradigm of
Container Hub Pot Development Policy: The Asian Doctrine”, Transport Reviews:
A Transnational Transdisciplinary Journal, Vol 31, No.6, Nov. 2011, p.803.
aPTP é desenvolvido de acordo com o modelo Anglo-Saxénico, mas usado de
numerosos elementos asiaticos
°Os instrumentos fiscais foram usados na forma de subsidio para compensar a
perda de investidores privados
¢‘Médio’ indica médio entre o modelo Anglo-Saxbnico e o Europeu Continental
9Hong Kong é o porto livre, portanto nao ha zona especifica. As operadoras de
terminais privadas usam a parte de tras do porto como armazém

Na maior parte dos paises na regidao, a intervencao
governamental na politica portuaria é comum. No periodo entre os
anos 1960 e 1990, a influéncia do governo e seus subsidios para o setor

20 As nacionalidades das empresas sao Hyundai(Coreia do Sul), Hanjin(Coreia do Sul),
COSCO(China), PIL(Cingapura), MSC(Suica), NYK(Japao), K-Line(Japao), = Wallenius
Wilhelmse(Noruega/Suécia), Evergreen(Taiwan), Maersk(Dinamarca), Yang Ming(Taiwan),
APL(Cingapura), = OOCL(Hong Kong); MISC(Malésia), China  Shipping(China), @ CYKH
alliance(China+Taiwan +dJapao+Coreia do Sul).

2! As nacionalidades das empresas sdo Hutchison(Hong Kong), DP World(Emirados Arabes Unidos),
APM terminals(Cingapura), SIPG(Shanghai International Port Group: China) , APMT(APM Terminals:
Holanda), HPH(Hong Kong), MTL(Alemanha), PSA(Port of Singapore Authority: Cingapura), HIT(Hong
Kong International Terminals).
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portuério era bastante forte na Cingapura e na Coreia do Sul. Com a
crise financeira em 1997, a politica econdémica passou a reduzir a
intervengao governamental e a adotar o mecanismo de mercado,
contudo, apds a crise de 2008, os paises adotaram, de novo, a politica
de posicao oposta as diretrizes antecedentes.

A reforma portuaria do Leste Asiatico caracteriza-se pelo papel
multi-dimensional do governo central como o planejador, fomentador,
operador, mediador e investidor. A reforma portuaria ganhou forga ao
longo dos anos de 1970 e o desempenho dos grandes portos de Hong
Kong e Cingapura comecaram a se destacar com a nova forma
portuéria e a expansao da conteinerizagdo enquanto a economia da
Coreia do Sul, Taiwan, Indonésia, Malésia, e Tailandia participaram na
“milagre Leste Asiatico’ em diferentes maneiras. Apdés o rapido
crescimento baseado na globalizagao e as crises de 1997 e de 2008
envolveram, esta vez, os paises do Extremo Oriente, a serem os lideres
mundiais do comércio e dos sistemas portuarios e o século XXI ¢é
apontado a ser a nova “era da Asia” em que a China e a India sao
vistos como os lideres do rapido crescimento®. )

Do ponto de vista estratégico, portos de contéiner na Asia
assume nao s6 a funcdo de infraestrutura na sua economia nacional
mas também o meio principal para o comércio internacional. Em um
caso de produtos prioritarios, os portos de contéineres e maiores portos
industriais que lidam com combustiveis importantes como o LNG (géas
natural liquefeito) e o petréleo bruto na regido sao intimamente ligados
aos varios planos de desenvolvimento econémico nacional. O avanco
tecnolégico de transportes também causou a mudanga do ambito de
funcao dos portos com o aumento rapido de comércio internacional em
escala mundial ao ponto de servir um lugar de uso exclusivo para os
navios especificos como navio-cisterna (oil tankers), chemical tanker,
LNG carrier, LPG carrier, navio de sonda (drillship), graneleiro (bulk
carrier), navio ro-ro (Koll on/Roll off), balsa(ferry), etc.

Os fatores exdégenos e enddgenos atribuem também a

22 O volume comercial global nessa regido é 59% em 2002 e previsto para 61% em 2015 e isto
requer cerca de 590 novos bergos para corresponder ao volume. Tull, Malcolm & Reveley,
James, “Introduction: Port Reform in the Asia-Pacific Region”, In: Tull, Malcolm & Reveley,
James, Port Privatization: The Asian-Pacific Experience, Edward Elgar Publishing Limited,
Cheltenham, 2008, pp.1-2.
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identificar o desenvolvimento dos portos da regiao®. De acordo com a
mudanca na estrutura do comércio internacional desde os anos 1970, a
Asia se tornou um centro de producdo manufaureira para mercado
mundial e com decorrer do tempo, estes paises passaram a intensificar
colaboracao entre eles por meio de conteinerizagdo, administracao de
cadeia de suprimento e logistica maritima. O aumento acentuado das
cargas conteinerizadas nas rotas comerciais da Asia com a América do
Norte e da Asia com a Europa ocorre dentro do sistema comercial e do
produtivo globalizado e nesta relacdo, os paises se tornaram mais
interligados.

Quanto ao fator endégeno, o desenvolvimento portuario é um
dos elementos de planejamento nacional como o meio de integracao
entre o governo, as empresas estatais e o financiamento publico em
funcao do primeiro ter um papel central e do segundo formar os pilares.
O governo central ou local atua, nessa relacao, como o proprietario e o
mantenedor de conexdes com a rede da terra e o acesso maritimo com
o resto do pais porque os ativos portuarios e suas infra-estruturas devem
ser considerados como os bens do setor publico uma vez que é
fundamental evitar o risco de monopolizagdo por parte das empresas
privadas para a seguranga e a economia nacional como um todo.

3.1. Reforma portuéria coreana no paradigma econémico

A criacao de um sistema de grandes portos concetradores
tornou-se uma meta do governo coreano dentro do projeto nacional
para ser o centro da logistica da regiao do Extremo Oriente. O porto
concentrador resultou do fato de construir navios cada vez maiores e o
focar na logistica, que ganhou importancia com a rapidez no transporte,
além da garantia da entrega de mercadorias com menor custo. Isto deve
ao fato do crescimento da producao mundial com a internacionalizacao
da producao dada pelas cadeias produtivas sob a forte expansao do
comércio mundial. Isto acarretou também grande transformacao no
sistema de transporte maritimo e no setor portuario através da profunda
transformacéao tecnolégica e organizacional.

2 Lee, Paul Tae-Woo & Flynn, Matthew, op. cit. 2011, pp795-796.
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Enquanto cargueiros irregulares pode fretar para qualquer
viagem, sem importar o porto de saida e o de chegada, os navios de
linha (/inerP* tornaram-se mais produtivo com o menos tempos gastos
ociosamente nos portos. No sistema eficiente do sistema portuario o
volume de transporte se concentra em minimizar o custo unitario de
transporte, a medida que o navio de linha esta mais preocupado com a
velocidade, confianca, e qualidade do servigo. Isto é, em outras
palavras, o sistema portuério adaptado ao just-in-time (JIT)de produgéao
e de distribuicdo na gestdo da cadeia de abastecimento® a medida que
o uso dos navios de linha de porte cada vez maior requer os portos
adaptados & nova forma de transporte e de funcionamento logistico.

A melhoria da transporte intermodal atribuiu a competigao
interportos com a expansao de hinterlandia. Isto envolve concentracao
e desconcentracao do trafego de contéineres a medida que o trafego de
contéineres tende concentrar nos poucos numeros de portos de
concentradores para ganhar a economia de escala por meio da
construgao de novos portos com melhor localizagdo geografica. Alguns
autores destacam-se neste aspecto, o sistema portuario do Japao, cujo
sistema excessivamente desconcentrado devido ao fato de que
funcionam os 5 principais portos de contéineres de tamanho médio e
um grande nimero de pequenos portos de contéineres locais, enquanto
na China e na Coreia do Sul o sistema portuario é concentrado e se
destina ao uso geral, com os mega-portos de Shanghai e de Busan?’.

Por outro lado, ao longo do processo de modernizacao
portuéria na Asia se nota formacao de agrupamento ou aliancgas entre

24 Os navios de linha seguem viagem regular, obedecem a um cronograma preestabelecido e
atracam em portos de escala determinados, a saber, se operam viajam de um grupo de portos
a outro. A maior parte de tarefas dos navios de linha é fornecer servigos regular e lidar dom
papelada, cobrar tarifa, que é fonte de lucro. David, Pierre & Stewart, Richard, op. Cit., 2010,
pp.273-274.

2 Bonacich, Edna & Wilson, Jake B., Getting the Goods: Ports, Labors, and the Logistics
Revolution, Cornell University Press, New York, 2008, p73.

2 O processo baseado em reducao de custos, rapidez e confiabilidade no deslocamento de
cargas resultou no aumento da dimensao de embarcagdes, melhoria na rotacédo de cargas e
navios e integracao do transporte em cadeias logisticas, incluindo diversos modais.
CNI(Confederacao Nacional da Industria), “Reforma Portuéria : o que falta fazer, 2007, p.11.

27 Le, Yiping & leda, Hitoshi, op. cit. 2010, pp.46-47.
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as empresas relacionadas ao transporte maritimo e aos portos. A
crescente concentracao do trafego maritimo pelos grandes armadores,
que detem o poder de escolha da cadeia logistica adotam
frequentemente, estratégias de integracao vertical ao longo de cadeias
intermodais e se criam redes de concorréncia entre grupos de portos,
entre grupos de terminais e entre grupos logisticos?®®. A Grand Alliance,
CYKH e New World Alliance foram agrupados por maiores armadores
multinacionais, sendo a Grand Alliance formada pelas Hapag-Lloyds,
NYK Lines, OOCL e MISC, a CYKH pelas Maersk, CMA - CGM e
Evergreen e New World Alliance pelas MOL, Hyundai, CGM.

As aliancas das linhas do Extremo Oriente, por sua vez, sao da
China, de Taiwan e da Coreia do Sul para as costas dos Estados Unidos
e Europa, bem como, a alianga que fizeram a Maersk, MSC
(Mediterranean Shipping Company) e CMA-CGA? para aumentar a
disponibilidade nas operagdes em conjunto, seguindo a mesma ordem
sob a cooperacao no transporte de contéineres. Este tipo de cooperacao
consolidou a partir de 2008, para incluir os navios pés-Panamax®, na
perspectiva de tirar partido do alargamento do canal do Panama®.
Além disso, estas aliangas passaram a reunir mais membros, formando,
A G6 - o agrupamento com membros da Grand Alliance e New World
Alliance em 2011 - para criar uma das maiores redes de navios que
operam entre Asia e a Europa®. A difusao global do uso de navios de
contéineres resultou, sob este aspecto, na formacdo de aliangas e
consoércios das empresas relacionadas de grande poder de mercado

28 CNI, 2007, op. cit. p.11.

2 Maersk é da Dinamarca, MSC da Suiga e CMA-CGA da Franga.

%0 Os navios de pés-Panamax é de 12.000 TEUs. TEU(Twenty-Foot Equivalent units) —
unidades equivalents a 20 pés, ou aproximadamente 6 metros.

31 Uma das maiores distingées em relacio ao tamanho de navios é a que diz respeito aos navios
que podem passar pelo Canal do Panamé e os que nao podem. O navio Panamax possui o
tamanho méximo ajustdvel as dimensbes dessas comportas que pode ter até 75,000
toneladas de tonelagem de carga. O navio de pés-Panamax é o navio cujo tamanho é grande
demais para entrar nas comportas do Canal do Panama

32 Grand Alliance foi formada, até entao, pelas NYK, Hapag-Lloyd e OOCL e New World
Alliance pelas APL, Hyundai Merchant Marine and Mitsui OSK Lines. Vide. Port International
Technology,
http://www.porttechnology.org/news/major_ocean_carriers_unite_to form far east europe_all
iance
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para que os armadores tenham mais opgdes para fazer escalas em
portos de diferentes lugares.

Quanto aos terminais de contéineres explorados por grupos de
operadoras portudrias, se destacam PSA, PTP. Goldsman, a Dubai Ports
World, a OTPP (Ontério Teatchers’ Pension Plan) e a OOIL (Orient
Overseas International Ltd.), compreendendo também a relevancia
destes agrupamentos ou aliangas sob o contexto da logistica global e a
sua diferenciacdo®. Sob essas circunstancias, os portos coreanos tem
atraido a maior parte das operadoras portuérias estrangeiras, como
HPH (Huftchison Port Holdings) no Porto de Busan e no Gwangyang,
PSA no Porto de Incheon e no Novo Porto de Busan e Dubai
International Port no Novo Porto de Busan®.

No contexto mundial, o crescimento da movimentagao
portuaria de contéineres nos ultimos dez anos se revela um excepcional
crescimento da movimentacao de contéineres da China em relagao aos
outros paises de portos desenvolvidos, nos quais a movimentacao da
Coreia se posiciona em 5°lugar no ranking mundial. O grafico 1 mostra
a alta posicao dos paises asiaticos nessa categoria em relacao aos outros
paises de outros continente®. Além disso, alguns dados referentes aos
valores comerciais podem ser usados para medir a importancia dos
paises, com os quais tem relacdo comercial com a Coreia como os
resultados relacionados ao trafego portudrio devido a relacao
intimamente ligada uns aos outros. Segundo os dados da KITA (Korea
International Trade Association), a China ocupa primeiro lugar em
termos da importancia comercial com a Coreia e os Estados Unidos e o
Japao vem nos segundos lugares nos Gltimos anos>®.

33As nacionalidades das empresas sdo seguintes nas parenteses : PSA(Cingapura),
PTP(Malésia), Goldsman(EUA), a OTPP(Canadd) e a OOIL(Hong Kong). A OOIL vendeu
seu quatro terminais de contéineres da América do Norte para OTPP em dezembro de 2006.
World Cargo News Online, http://www.worldcargonews.com/htm/n20070118.166226.htm

34BPA, 2005 ; Song, Dong-Wook, op. cit. 2008, p.141.; Song, Dong-Wook & Lee, Sung-Woo,
op. cit., 2007, p.361

% Exceto os Estados Unidos na 2* posicdo e a Alemanha na 9 a Cingapura(3?), Hong
Kong(4?), Coreia do Sul(5?" Malésia(6%), Japao(7%) sido todos os paises asiaticos, além da
China(1?).

36A Coreia teve US$ 555,2 bilhdes de exportacio e US$ 5244 bilhdes de importacio em 2011
e neste valor total, com a China registrou US$ 220,62 bilhées, com o Japao US$ 108 bilhoes,
com a Unido Européia US$ 103,15 bilhées e com os Estados Unidos US$ 100,78 bilhes. Em
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Gréfico 1. Top 10 dos paises dos portos de contéiner entre 2001 e 2010
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Fonte: IAPH(The International Association of Ports and Harbors),
Containerization International Yearbook 2012

No ranking dos portos na Asia, o Porto de Busan continua
mantedo 5° lugar em termos de movimentagoes de contéineres nos
Gltimos cinco anos e sua movimentacdo marcou cerca de 16,19
milhides TEUs em 2011. Nessa categoria, o Porto de Xangai ocupa a
primeira posicao da Asia com a movimentcao de 31,70 milhdes TEU no
mesmo ano, o de Cingapura na segunda posicao com 29,94 milhoes
TEU movimentados e o de Hong Kong em terceiro lugar com
movimentacao de 24,38 milhées TEU* de acordo com o gréfico 2.

2012 a posicao dos trés dltimos paises mudaram distintamente. SH=2RAE 3
http://stat.kita.net/

37 Os outros maiores portos de contéiner do ranking da Asia em relacdo & movimentagao
portuaria sdo seguintes: Shenzhen no 4° de 22,57 milhdes TEU, Ningbo no 6° de 14,69
milhées TEU, Cantdo(Guangzhou) no 7° de 14,4 milhdes TEU, Qingdao(Tsingtao) no 8°
de 13,02 milhdes TEU, Tianjin no 9° de 11,5 milhdes TEU e Kaohsiung no 10° de 9,64
milhées. TEUBJFEZ(2012), op. cit.p.30.
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Gréfico 2. Top 12 dos portos de contéiner na Asia entre 2006 e 2010
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Fonte: IAPH, Containerization International Yearbook 2012.

4. Processo de reforma portuéria da Coreia na Asia

A politica da gestao publica é considerada como mais eficiente
do que a privada conforme o modelo asidtico do desenvolvimento
portudrio, tratada anteriormente neste artigo, mas a propriedade dos
bens publicos era muito dificil de avaliar no critério econémico e
técnico. A politica sobre a propriedade dos bens publicos é as vezes
mais influenciada provavelmente pela ideologia do partido politico e
pela conveniéncia do que a visdo econoémica rigorosamente abordada®.
Contudo, os critérios das reformas portuérias ao longo das ultimas
décadas nos diversos paises foram sintetizadas usualmente em quatro
modelos de gestdo portudria de acordo com a Tabela 2*. Nesta
configuracdo, o Porto de Servico Publico cabe todos os servicos nas
maos do poder publico enquanto o modelo 700/ Port aplica a
privatizagdo apenas nas operagoes portuarias. No modelo Landlord

%Song, Dong-Wook, In : Port Privatization,: The Asia-Pacific Experience, Cheltenham: Elgar,
2008, pp.138-140 (pp.138-151)
3World Bank, Port Reform Tool Kit, Module3 Structure& Ownership Models, 2007 p.21. ; CNI,
2007, op. cit. pp.13-16; Jung, Bong- Min, op. cit., pp.48-50.
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Port, o modelo adotado pela maioria dos paises cabe a iniciativa
privada a parte dos servicos, como a operacdo portuaria e o
investimento em superestrutura, e a outra parte, como a propriedade da
terra e administracao portuéria, pertencem ao poder publico. O modelo
do Porto de Servico Privado é conhecido o modelo inglés, em que
todos os servicos desde operacao portuéria até a propriedade da terra
cabe a iniciativa privada®.

Tabela 2. Os modelos de gestao portuéria basica

Tipos Infraestrutura | Superestrutura Traballh.o Outras fungoes
portuario
Public
Service Publica Publica Publico | Maioria Publica
Port
Tool Port Puablica Puablica Privado | Publica/Privado
Laggf;)rd Puablica Privada Privado | Puablica/Privado
FPrivate Maioria
Service Privada Privada Privado .
Fors Privada

Fonte: World Bank, Port Reform Tool Kit, Module3 Structure&
Ownership Models, 2007 p.21.

Em termo de taxionomia, desenvolvido pelo Baird nos anos
de 1990 apresentou uma interpretacao baseada em um modelo que
tendia a se afastar de um modelo puro, como o Publico ou o Privado e
se aproximar ao modelo misto como o Publico / privado ou o
Privado/piblico através do critério da mudanca de estrutura
administrativa e de propriedade dos portos*’. E os portos adaptados aos
novos modelos foram avaliados mais eficientes do que o publico puro
devido a sua parte que faz no processo de aproximacao ao modelo

4Portogente, “Autoridade Portudria Pivada: Uma Velha Conhecida”, Texto publicado em
23/02/2010, conferido em 10/10/2012, http://www.portogente.com.br/texto.php?cod =27852.

41 Entre os modelos mistos, como o Publico/privado e o ptblico/Privado, o modelo escrito com
o carater mailGsculo é mais enfatizado com a adogao maior dessa caracteristica do que o
modelo com o mindsculo.
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privado puro nos paises da Asia®?. Segundo a Figura 4, a HIT (Hong
Kong International Terminals) e a MTL estao mais préximo ao modelo
de porto privado, o Porto de Busan da Coreia e o de Kobe do Japao
estao entre o porto privado e o Privado/publico. O Porto Kaohsiung do
Taiwan estao entre Publico/privado e Privado/publico, enquanto o da
Cingapura e o Xangai da China estdao perto do modelo do porto
publico. Portanto, o porto da Coreia, neste aspecto, foi medida mais
eficiente do que os portos do Taiwan, da Cingapura e da China.

Figura 4. A hipétese da relagao entre administragao, propriedade e

eficiéncia
Efficiency Gain
| PUBLIC | | PUBLICIprivate| | PRIVATE|public| | PRIVATE |
® ® @ ®
p— i ) Bl
— @ =N 3 e = -
SE| | B e 58|l g
£l & = IMIEE
According to the Port Function Matrix (Baird, 1995; 1997)

Fonte: Apud. Cullinance, Kevin et al.

“Private Sector Participation in Asian

Ports”, Pomorski Zbornik 41, 2003, 1
P182(177-194).

4.1. Processo de privatizagao portuéria na Coreia

Os portos da Coreia eram tradicionalmente controlados pelo
governo central, desde o estabelecimento do governo em 1948 apés a
independéncia do pais. A evolucado do sistema portuario foi

42 Na figura 5, entre os critérios compostos com duas caracteristicas como o Publico/privado e o
publico /Privado se difere a medida que o primeiro é mais intensivo no publico e o segundo
no privado.
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desenvolvido em trés fases, iniciando com o porto publico na primeira,
e a adocao do sistema da Empresa Operadora de Terminal(TOC:
terminal operating company - 3] A}) na segunda, e na ultima, a
decentralizacao (ou localizagdo) do desenvolvimento e da gestao
portuéria®®. Embora o governo central enfatizasse o setor portuério em
meados da década de 1970, o processo da reforma portuédria comecou,
de fato, a partir de 1997 com a introducao da privatizagao parcial do
TOC no sentido de que o sistema portuadrio mudou do estatal de
propriedade e de gestao para o sistema misto pela estatal e privada. Isto
significa que a adogéo do sistema TOC na década de 70 ndo era uma
privatizacdo completa porque a empresa sob o sistema TOC era, de
fato, a empresa publica controlada pelo governo central e o sistema
dificilmente contribuiu a aumentar a eficiéncia como o modelo do 700/
Porf®. O processo da privatizacdo nesse periodo, por outro lado,
equivale a uma experimentagao exigida pelo BIRD (Banco Internacional
de Reconstrucdo e Desenvolvimento) ao pais, como uma fase de
adaptacao a especializacdo em carga e descarga™.

O sistema do TOC foi sujeito aos portos gerais e teve objetivo
de aumentar a produtividade, alugando, com uso exclusivo, bercos,
apron, armazéns de carga em conjunto com as instalacoes de
equipamentos modernos de carga e descarga®®. Os portos designados

#3Segundo o sistema estatal(ou porto piblico) foram dividido nos “portos gerais” e os “portos
em desenvolvimento”. O primeiro foi controlado pelo governo central, com o seu papel de
proprietario e de construgao, enquanto as operagbes portudrias foram licenciadas para as
empresas de estiva. E no segundo, o governo central fez o papel de investidor e proprietario
de bergos, péatios de estocagem, galpao, grandes equipamentos de carga e descarga
portudrios etc. , os quais foram alugados para as empresas de estiva sob o uso exclusivo por
um ano. Este dltimo causou a introducéo do sistema TOC mais tarde. KMI(Korea Maritime
Institute: 8t =2 ol 2= AR, Relatério Branco dos Assuntos Maritimos e Pescaria: 2006-
2008(3H 2 2= AF8H Af), 2010, pp.304-305.

4 Jung, Bong- Min, 2004, op. cit., p51.

%A privatizacdo portuaria da Coreia demandada pelo BIRD através do seu empréstimo
oferecido em 1977 foi sob a condigao de introduzir o sistema TOC na primeira etapa do
desenvolvimento portuério no Porto de Busan. Jung, Bong- Min, op. cit., pp.47-48.

4Jung, Bong- Min, “S2ILti2} SS2H3I AR Al##2 A DHE 4 (Anélise sobre o Efeito do Sistema
da Empresa Operadora Privada da Coreia do Sul), KMI(Korea Maritime Institute), V. 234,
margo de 2004, pp.47-48(47-68).
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ao sistema TOC foram 8 portos compostos de 31 cais no inicio?” e no
final de 2009 funcionaram 34 TOCs nos 57 cais dentro de 10 portos,
mas isto mudou para os 36 TOCs nos 57 cais nos 9 portos de comércio,
com 32 cais (113 bercos) alugados atualmente *®. Entre as TOCs
estabelecidas no inicio, foram concentrados nos portos de Busan sob a
BCTOC (Busan Container terminal Operating Company). Com decorrer
do tempo, o TOC foram concentrados nos portos Incheon, Ulsan,
Gunsan e Pohang®

Contudo, ao longo das décadas de 1980, a falta de
investimento nao melhorou os servicos portuarios do pais, provocando
detencao e congestionamento nos portos, sem aumentar a eficiéncia e
reduzir os custos de servigos. Neste contexto, o processo de privatizacao
portuéria, de fato comegou em 1991 com a inauguragao do Terminal de
Contéiner de Sinseondae no Porto de Busan, o qual contribuiu para
introduzir competitividade, administracao eficiente e a racionalizacao
das operagdes portuérias nos terminais de contéineres. E esta tendéncia
de crescimento foi estendida ainda aos portos gerais no pais ao longo
da década de 1990%.

Mesmo assim, a reforma portuaria baseada no sistema TOC
na Coreia, por sua vez, comecou a ter o seu efeito apés 1997. Na
segunda metade da década de 90 quando maioria dos paises em
desenvolvimento na Asia tiveram o impacto das crises asiaticas os
portos coreanos foram sujeitos a ter mais eficiéncia e racionalizacdo. A
diferenca nota-se na comparacao entre os portos do sistema TOC e os
portos publicos gerais. Apesar da falta dos dados divulgados por fator
para avaliacédo, o efeito da reforma, como o ganho da produtividade
com o sistema TOC no pais é analizado em base do conjunto dos
fatores para modernizagdo portuara, como mecanizacao, automacao, o
nimero de mao de obra, o volume de carga, a capacidade de manuseio

4Os 8 portos de comércio sdo o de Busan , Incheon, Gwangyang, Yeosu, Masan, Ulsan,
Gunsan, Pohang e incluido o de Pyeongtaek na categoria de nove. Jung, Bong- Min, op. cit.,
p.48.

“Ministry of Land, Transport and Maritime Affairs, Comunicado da Divisdo da Gestao
Portuéria, 20/09/2011 e o comunicado do 26/06/2012.

4 KMI op, cit., 2010, p.305.

%Jung, Bong-Min & Seong, Sook-Gyeong, “S2|Lt2t2| &0t 5 XA Do} &
da privatizacédo portuéria da Coreia do Sul e a Direcdo Politica)”, &t=dH 2
Korea Maritime Institute), Nov. 2003, pp.55-57.
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etc. A Tabela 3, mostra a comparagao dos sistemas portuarios
tradicionais e do TOC entre 1997 e 2001. A maioria dos portos do
sistema TOC tem maior produtividade do que os portos publicos gerais
exceto os portos de Yeosu, Ulsan e Gunsan, e neste aspecto, o aumento
da produtividade resultou do investimento nas instalagbes e
equipamentos nos cais do TOC, considerados como uma fase do
processo de privatizacao na Coreia.

Tabela 3. Produtividade da carga e descarga entre os portos do sistema

TOC e os publicos
unidade: tonelada/navio - tempo, %
Porto 1997 1998 1999 2000 2001
Por | Port | Por | Port | Por | Port | Por | Port | Por | Port
to o to o} to o to o} to o

TO | Pabl | TO | Pabl | TO | Puabl | TO | Pabl | TO | Pabl
C ico C ico C ico C ico C ico

Busan |14 |69/4 |14 |889 |18 [94,6 |19 994 |20 | 130,

1,7 6,0 53 6,7 8 |3
Incheo |12 |74,4 |13 |65,1 |13 |750 |14 |78,0 |13 |779
n 8,2 0,3 54 4,3 49
Yeosu |16, | 24,9 |13, | 354 | 9,0 |336, |53 | 14,7 |42 | 22,7
9 6 0

Gwang | 30 | 115, |37 | 150, |37 |141, |42 | 139, |37 | 144,
vang | 7,3 |3 55 |1 16 |4 2,7 19 99 |4

Masan |91, | 36,9 | 76, | 39,5 |77, 40,4 |79, | 44,0 | 84, | 43,3

9 0 3 3 1
Ulsan |65, | 92,6 |78, | 108, | 88, | 108, |11 |82,4 |11 | 101,
6 1 0 0 0 2,5 50 |8

Gunsan | 10 | 105, |11 | 113, |11 |124, |12 | 139, |12 | 113,
6,4 |5 0,7 |2 3,8 |4 14 |8 79 |0

Pohang |16 |309 |16 |182 |17 (173 |17 |16/4 |17 |17,6

2,6 5,0 1,7 3,9 1,7
Média |15 |64,7 |16 |634 |16 |644 |17 |58,9 |17 | 65,6
4,2 0,0 7,0 3,6 5,0

Fonte : Jung, Bong- Min, “$-2] U2} F-724 3|AMA] Al 8§ 2] A 24 (Anélise sobre
o Efeito do Sistema da Empresa Operadora Privada da Coreia do Sul),
KMI(Korea Maritime Institute), V. 234, marco de 2004, p.54.
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Além disso, entre os outros elementos para o aumento da
eficiéncia, se destacam a condicdo segura para manutencao do direito
de gestao das empresas privadas e o lucro das empresas. Por exemplo,
0os cais para graos, carvao, sucata de ferro, minério, etc. foram
concedidos para uso exclusivo das empresas privadas por um ano, no
inicio do funcionamento do sistema TOC na década de 1970, e nessa
condigao era muito dificil fazer um plano a longo prazo pelas empresas,
que entraram nas operacoes portuarias.

4.2. Processo politico da reforma portuéria

O contexto da reforma portuédria comecou a se modificar nos
tltimos anos com o surgimento do novos conceitos, os “portos sob o
controle do governo central” e os “portos sob o controle do governo
local”. Isto compreende uma fase de descentralizacao portuaria de
acordo com o critério do direito de desenvolvimento e de gestao
operacional, substituindo os conceitos antecendentes - os “portos
designados” e os “portos locais”. Isto faz parte, de outro lado, do
processo de integracdo , em base dos “Atos Portuérios” e das “Leis
sobre o desenvolvimento e o uso de portos e das areas adjacentes”,
portanto, a autoridade do direito de desenvolvimento e de operacao
administrativa dos portos locais foi atribuida as entidades locais
autébnomas. Todas as tarefas e os direitos de gestdao dos 15 portos de
comércio e 24 portos de cabotagem, em 2009, foram entregues para as
entidades locais correspondentes a medida que a divisao dos papéis
portuérios era para ganhar mais eficiéncia na gestdo portuaria®. A
tabela 4 mostra a divisdo do trabalho do sistema da gestao portuério ao
longo do processo da reforma.

51Jung, Bong-Min & Seong, Sook-Gyeong, op. cit., 2003, pp.54-55.
52 KMI op, cit., 2010, pp.306-.309.
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Tabela 4. Papéis das autoridades de desenvolvimento e de gestdo
operacional da Coreia

Classificagéo Autoridade das atuagbes principais por area
Planejamento Desenvolvimento Administr¢ao Operagéo
Politico(1) Portuério(2) Portuéria(3) Portuéria(4)
Sistema da Governo central Governo central Governo central -Governo
gestédo central. S6 a
tradicional tarefa de carga &
descarga no
terminal é
autorizada para
empresa privada
Sistema da Governo central Governo central Governo central -Empresa
gestéo sob o operadora dos
TOC(5) portos do TOC
-Investidor
privado(Private
Investment Act
e Port Ach
Sistema da -Governo central é | -Governo central -Governo -Locatério de
gestdo sob a responsavel  por | -PA(EP): porto central(administracdo | porto
PA**(6) todos os portos no sob a sua | geral) -Investidor
pais. jurisdicao -PA(EP):cobranga de | privado (Private
-PA(EP*)é -Investidor aluguel e | Investment Act e
responsavel  por | privado (Private | administragao das | PortAch
planejamento de | /nvestment Act e instalagbes portuérias
desenvolvimento e | Port Act) parciais.
de administragado
dos portos sob a
sua jurisdicao.
Sistema da -Governo é | -Governo central -Governo central | -Locatério de
gestao na fase responsavel  por | -PA(EP): porto (portos nacionais e | porto
de todos os portos. sob a sua | portos sob o controle | -Investidor
descentralizagdo | -PA(EP) e jurisdicao das PA e EP) privado (Private
(localizagéo) entidades -Entidade -PA(EP): cobranca de Investment Act
auténomas locais auténoma aluguel e | e PortAch

sao responsaveis
por planejamento
de
desenvolvimento
e de
administracao

local(porto sob
a sua jurisdicao
local)
-Investidor
privado (Private
Investment Act e

administracao das
instalagbes portudrias
parciais

-Entidade

local ( porto local)

autbnoma

-Investidor privado
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dos portos sob a | PortAch) (instalagdes
sua jurisdigao portuérias dentro do
ambito contratado de

desenvolvimento)

Fonte: KMI(Korea Maritime Institute: =73} &F<5=47)2k91), Relatério Branco dos
Assuntos Maritimos e Pescaria: 2006-2008 (3] &F=4F1l A]), 2010, p. 309.

Nota: *EP(empresa publica) ; **PA(Fort Authority)

(1) Isto envolve o estabelecimento do planejamento de desenvolvimento portuério e o
sistema da administracdo dos todos os portos da Coreia do Sul.

(2)Isto compreende a posse do direito do desesenvolvimento como a autoridade para
desenvolvimento portuério e difere de investimento para o desenvolvimento.

(3)Isto envolve a gestao de embarque e desembarque, a cobranga das taxas portuarias
e a administracéo das instalagdes portuérias gerais.

(4)Isto compreende a manutencao de infraestrutura ou instalacbes para carga e
descarga e arrendamento e exploracao de algumas delas.

(5)Exceto PAs e EPs

(6)Exceto as empresas operadoras do sistema TOC

Hoje em dia, o fenémeno mais evidente na industria portuaria
¢ a privatizagao, ja que o porto é considerado um elo de toda cadeia de
comércio e consequentemente, a eficiéncia portuaria é um fator
importante para um pais a fim de aumentar competitividade. Portanto,
a participagado crescente do setor privado nas propriedades e nas
operagoes de terminais de contéineres contribue para as autoridades
portudrias aumentarem a eficiéncia®. A direcdo politica portudria
baseada no Ato Portuéario da Coreia difere dos outros paises, em termos
do papel da autoridade do governo central em relacado ao
estabelecimento do planejamento e a administracdo do desenvovimento
de todos os portos do pais. Isto, por um lado, nao combina com a base
geral do sistema portudrio do pais direcionada ao aumento da
eficiéncia e produtividade por meio da descentralizacao e a gestao
autébnoma local. Mesmo assim, essa direcao permanece porque a fraca
independéncia finananceira do governo local e seu possivel
investimento imoderado podem causar os efeitos negativo.

Existem ainda vérios problemas a ser resolvidos, ao contrario
do que a politica pretendia, devido a inaptidao estrutural e situacao

% Tongzon, Jose & Heng, Wu, “Port privatization, efficiency and competitiveness: Some
empirical evidence from container ports(terminals), Transportation Research Part A 39,
Elsevier, 2005, p.406(405-424).
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especifica da Coreia. Apesar da distincdo entre o porto publico, o do
TOC e o privado, as empresas operadoras portuarias de cada classe
tendem, de fato, somente aumentar seus lucros e passam a provocar
competicdo excessiva entre portos e nessa situacao, diversos navios de
carga podem acessar aos portos de qualquer classe na auséncia da
ordem precisa™. Por outro lado, embora a produtividade estimada mais
alta nos sistemas modernizados, como no caso do TOC do que no
porto publico e o do sistema privado do que no TOC, as avaliagcbes
recentes sobre quantidade de cargas movimentadas dos trés tipos se
destacam a distorcao entre a teoria (o total registrado estatisticamente) e
a prética (o total da movimentacdo real de cargas em cada porto)
devido a indefinicao conceitual dos itens™.

4 3. O processo institucional da reforma portuéaria

Os portos coreanos foram considerados como os ativos
estratégicos e a propriedade e a operacdo e planejamento tem estado
sob o controle direto do governo central via Ministérios relacionados.
Institucionalmente, o desenvolvimento dos portos é baseado no Ato
Portuario (Harbor Act) desde 1967°°. Havia, até entdo, trés leis em
relagédo ao desenvolvimento - o Ato Portuério, a Lei para a Promocao
para Construcao de Novo Porto (New Port Construction Promotion
Law, 1996), os ambos sob o ambito do MOMAF (Ministério dos

%40 porto publico tem caractéristica publica, ao qual vérios tipos de navio de carga podem
acessar enquanto o porto do TOC trata os produtos especificados nas listas de acordo com os
contratos. Portanto, nos portos publicos, varios navios de carga movimentam sem ter suas
especificacOes e diversos produtos estdo sendo tratados sob a ordem indevida enquanto nos
portos do TOC estao tratando varios tipos de carga. Os porto privados sao dirigidos como
portos exclusivos para tratar as cargas especificas.

% KMI(2011), “A Analise sobre a Relagéo entre Sistema de Operacédo Portuaria(Portos do TOC,
Privado e Publico) e Aumento da Movimentacao de Carga”, Anual Report of Korea Maritime
Institute pP.279-281.

%Segundo o Ato portuério de 1967, entre os portos na Coreia, os portos que tem ligacdo
estrieta ao interesse publico sejam nomeados como os “portos designados” e administrados
pelo o KMPA(Korea Maritime and Port Administrations' =61l 28 2t&) e os outros portos
sejam os”portos locais” administrados pelos governos locais.
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Assuntos Maritimos e das Pescas 3l F5~4t-) e a Lei de Participacao
Privada em Infraestrutura (Law of Private Participation in Infrastructure)
pelo Ministério das Financas e Economia (#] 7 74 A 5-)*". A lei de 1996
€ uma versao atualizada e ampliada da lei de 1967 e o estabelecimento
de todos os portos na Coréia se baseiam nessas duas leis®®.

Ao passo que os portos coreanos adaptaram ao novo padrao
entre 1976 e 1996, a autoridade portuaria do pais foi concentrada na
Agéncia de Administracgao Maritima e Portuaria da Coreia (KMPA:
Korea Maritime and Port Administration +=3]3-3%F4) sob o
controle do MOCT (Ministry of Construction and Transport
A 1 FH), a qual era a autoridade publica de hierarquia inferior do
que o nivel ministerial. Apesar da posicao da KMPA se elevar com o
surgimento do Ministério de Assuntos Maritimos & Pescas (MOMAF-:
Ministry of Maritime Affairs and Fisheries, 3l F2F5-) em 1996%, a
busca da eficiéncia portuaria foi iniciada, de fato, através da Autoridade
de Terminal de Contéineres da Coreia (KCTA: Korea Container Terminal
Authority3t=r 71 H] o] J H-FF ) desde 1990, com a instituicdo do Ato
sobre a KCTA (Act on Korea Container Terminal Authority) no final de
1989. O objetivo da KCTA era baseado na construgao e ampliacao dos
terminais de contéineres, unificacdo da administracdo e da gestao dos
terminais e financiamento de fundos de desenvolvimento.

Apesar da estratégia do desenvolvimento de portos de
contéineres dentro do padrao internacional existente nas décadas de
1970, a posicao superior do Porto de Busan em relacao ao de Incheon
era considerada adequada porque a desvantagem geogréfica do Porto
de Incheon, com sua localizacao distante das estradas circunferenciais,

S"Apés a crise financeira na Asia em 1997, o governo coreano publicou o Ato de Participacao
Privada em Infraestrutura(PPI: Private Participation in Infrastructure). O implemento do Ato
foi seguido pelo aumento constante de niumero dos projetos da PPI, incentivando a
modernizacdo das infraestruturas em transporte, 4gua, eletricidade e telecomunicacoes. O Ato
PPI foi decretado em 1999, envolvendo a participagao privada nos setores de energia, gas,
transporte, aeroportos, portos, telecomunicabes e égua e esgoto. Um, Paul Noumba &
Dinhem, Severine, “Private Participation in Infrastructure Projects in the Republic of Korea”,
World Bank Research Working Paper 3689, September, 2005, pp. 18-20.

%Song, Dong-Wook & Lee Sung-Woo, “Port Governance in Korea”, in Devolution, Port
Governance and Port Performance , Research in Transportation Economics, Vol.17, Elsevier
Ltd., 2007, pp.359-362 e p.374 (pp.357-375).

% Site do MLTM.
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provocava congestionamento. Nesse contexto, o plano diretor para o
desenvolvimento de portos de contéineres estabelecido em 1999 pelo
MOMAF, o Busan e o Gwangyang foram designados como os principais
eixos de portos a serem desenvolvidos prioritariamente e a partir de
entdo o governo pretendeu construir o sistema portuario concentrado®.
Essa visao teve continuidade até hoje atribuindo ao governo de 2008 a
adotar politicas de incentivos para o desenvolvimento e valorizacao dos
dois portos como mega-portos de contéineres que possam ser oOs
centros no Extremo Oriente pelo MLTM.

A integracao do controle portuério comecou de fato, desde
que o MOMAF passou a ter o direito de desenvolver e administrar
diretamente as éareas de transporte maritimo, portos, e instalacoes
relacionadas®. Sob a lideranca do MOMAE foram designados os
administradores dos portos publicos como 12 entidades locais, isto é a
Autoridade Regional dos Assuntos Maritimos e do Porto (RMAPO:
Regional Maritime Affairs and Port Office A|}3]l%F&WH4). Os locais
RAMAPOs designados sao Incheon, Daesan, Gunsan, Yeosu, Busan,
Ulsan, Donghae, Pohang, Pyeongtaek, Masan e Mokpo®. Até 2008, o
MOMAF executou as politicas através dos departamentos regionais
(RMAFOs) do governo central. Segundo a ultima emenda para Ato de
Organizacao Governamental (n.8852, 29.2.2008), MOMAF foi
dissolvido em maio de 2008 e os assuntos maritimos e dos portos foram
assumidos pelo MLTM (Ministry of Land, Transport and Maritime
Affairs. =7 E3] +H-), enquanto o RMAFO foi rebatizado como RMAPO.
O atual MLTM, por sua vez, tornou-se o ministério reponsavel ao setor
portuédrio apés a unificacado do MOCT e o MOMAF, tendo sob o seu
controle as &reas de logistica e o ambiente oceénico e portuario e

 LE, Yiping & IEDA, Hitoshi, op. cit. 2010 p.59

61 Mesmo que a centralizacdo do controle implementasse ao longo da década de 90, a KCTA
nao conseguiu direcionar a reforma portuério de forma integral porque o ambito do Ato sobre
KCTA foi limitado em alguns portos, no inicio, como o porto de Gwangyang, o de
Pyeongtaek(Dangjin) e o de Gunsan, exceto, o de Busan e o de Incheon. Desde sua
inauguracéo, a KCTA a administrou 10 portos construidos e com decorrer do tempo, seu
ambito da agao foi ampliada, incluindo a aquisicao da Autoridade da Indistria de Transporte
Maritimo(oH & &t &2 S &) em 1997.

%2Song Dong-Wook & Lee, Sung-Woo, op. cit., 2007, pp.364-365; passim do Website de
MLTM(conferido em outubro de2012).
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registro de terras etc.®.

Embora o processo da reforma portuaria sofresse grande
mudanga desde o inicio dos anos 2000 até 2011, a dimensdo da
reforma seguiu sua linha de acdo com o desenvolvimento de 16 bercos
no Porto de Gwangyang e 12 bercos de Porto de Busan e 28 bercos de
terminal de contéineres ao total. Formalmente a grande mudanca
apareceu a partir de 2003 com a reducado do ambito de agao da KCTA
com o estabelecimento da BPA (Busan Port Authority 52V THEA} e
da IPA (/ncheon Port Authority 1713 1t3-A}) e a matriz da KCTA se
transferiu para Gwangyang em 2005, -rebatizando o seu nome para
YGPA (Yeosu Gwangyang port Authority) em 2011%. Portanto, a
eficiéncia portuaria comecou a ser enfatizada por meio do processo de
descentralizacao dividindo o sistema de controle com as autoridades
locais®.

A nova forma de controle administativo no desenvolvimento
portuério ganhou forca desde que o governo central comecou a ceder
sua autoridade para os governos locais, com a inauguracao das duas
entidades portudrias - a BPA e a IPA - baseadas nos Atos sobre
Autoridade Portuéria®. Essas entidades tornaram-se as autoridades
independentes, uma vez que a industria portuéaria coreana comecgou a
adotar o conceito de privatizacao no setor portuario para aumentar
eficiéncia no desenvolvimento e na gestdo. Os ativos portuérios,
considerados como os estratégicos e as autoridades dos governos locais
comecaram a reconhecer a importéncia da logistica portuaria como o
meio de aumentar competitividade no ambito internacional. A Tabela 5
mostra o contexto histérico do processo da reforma portuéaria da Coreia
sob a visao institucional e politica.

SWeb sitet  de MLTM, http://www.mltm.go.k/USR/WPGE0201/m_138/DTL.jsp e
http://english.mltm.go.k//USR/WPGEO0201/m_28272/DTL.jsp

%0s todos os direitos e responsbilidades da KCTA foi transferidos para YGPA.
http://www.kca.or.kr/views/ko/main.jsp

%0 novo estabelecimento das novas autoridades portudrias legalmente sucedidas através da
promulgacao da abolicao do Ato sobre KCTA.Ministry of Government Legislation, “Act on
Korea Container Terminal Authority , N. of promulgation: 10628, Ministry of Land, Transport
and Maritime Affairs - Ministério competente, 18 de maio de 2011.

%Song, Dong-Wook & Lee Sung-Woo, op. cit., 2007, pp.360-362.
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Tabela 5. Evolucao do sistema administrativo dos assuntos maritimos e
das pescas da Coreia do Sul

Data Contetido Principal

29/03/1946 | -Estabelecimento  da  Agéncia  Maritima(3]A}=7)  do
Departamento de Transporte(=*--%-) pelo Governo Militar dos
Estados Unidos

17/07/1948 | -Abolicaco do Departamento de Transporte através da
Promulgacdo do Ato Nacional da  Organizacdo
Governamental(7d F- %2 )

-Trabalhos de transporte maritimo e portuario sao responsaveis
pelo Departamento de Transporte Maritimo(3]%=) do
Ministério do Transporte(1l'&+-); construcdo portuéria e
policia maritima pelo Ministério da Administracdo
Interna(W+%4-) e pescas pelo Ministério de Comércio e de

Industria(X3-5-)

17/02/1955 | -Instalacao da Agéncia do Trabalho Maritimo(3]5-*d) como
entidade externa do Ministério do Comércio e Industria:
controle integrado de transporte maritimo/ porto/ construcao
naval/ pesca e trabalho de policia maritima

02/10/1961 | -Extincdo da Agéncia do Trabalho Maritimo como entidade
externa do Ministério do Comércio e Industria

-Transferéncia dos servicos de administracdo da pesca ao
Ministério da Agricultura e Florestas(5 % %-); o do transporte
maritimo para ao Ministério de Transporte(1l3-%-); o portuério
para a Agéncia de Construcado do  Territério
Nacional(=r=7141%); a guarda do transporte maritimo ao
Ministério da Administracao Interna

28/02/1966 | -Abolicao da Secretaria da Pesca(s74F=) do Ministério da
Agricultura e Florestas

-Estabelecimento da Agéncia do Assunto Maritimo(5=4F34) no
Ministério da Agricultura e Florestas: nas ramificacoes inferiores/
instalam os departamentos da politica da pesca(®] % =)/ da
producao(X4+=T) e das instalagdes(*] A =7).

31/12/1975 | -Instalagdo da Agéncia Portuaria(3}7H%) filiada ao Ministro de
Transporte

: um diretor do Ministério da Construgao transfere o controle
das atividades da construcao portuaria para Agéncia Portuaria
exceto a construcdo portudria no Complexo Industrial
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Costeira(9 3l &4 ©A]) cuja manutencido do controle pelo
Ministério da Construcao.

16/12/1977

-Nova nomeacdo da Agéncia Portudria para a Administracao
Maritima e  Portuéria(dl<% &% Maritime  and  Port
Administration)

27/12/1990

-Transferéncia da funcdo da construcao do porto industrial
controlado pelo Ministério da Construcao(71d%-) para a
Administracao Maritima e Portuéria.

:Administracao  Maritima e Portudria responsavel pela
administragao dos portos industriais integrou a parte da

construcao através da unificacao das fungdes administrativas.

27/12/1990

Reorganizacao da Sede da Policia Nacional(*]SFE5:)
controlada pelo Ministério da Administracdo Interna(U]5)
para Agéncia Nacional de Policia(’4Z%) e o novo
estabelecimento da  Agéncia  Nacional de  Policia
Maritima(3] %74 2% ):0 chefe da Agéncia Nacional de Policia
Maritima é submetido sob o comando do chefe da Agéncia
Nacional de Policia

08/08/1996

-Estabelecimento do Ministério de Assuntos Maritimos e
Pescas(MOMAF)

16/01/2004

-Estabelecimento da Autoridade Portuaria de Busan(BPA)

11/07/2005

-Estabelecimento da Autoridade Portuaria de Incheon(IPA)

05/07/2007

-Estabelecimento da Autoridade Portuaria de Ulsan(UPA)

29/02/2008

-Estabelecimento do Ministério de Terra/ Transporte e Assuntos
Maritimos(MLTM)

:Transferéncia dos servicos da logistica maritima/ do ambiente
marinho e portuérios/ controlados pelo Ministério da
Construcao e Transporte e pelo Ministério dos Assuntos
Maritimos e das Pescas e dos trabalhos intelectuais do
Ministério da Administracdo Publica e dos Assuntos Internos.

-Estabelecimento do Ministério da Alimentacao/ Agricultura/
Florestas e Pescas(MIFAFF: Ministry for Food/ Agriculture/
Forestry/ and Fisheries& & 2] 3% 4= AF-)

: Integracao do trabalho da produgao maritima do Ministério da
Agricultura(MAF-5 32 %) e do MOMAF e uma parte dos
trabalhos da industria alimentar controlado pelo Ministério da
Satde e Bem-Estar(MW E. 7 & %] £)

Fonte : KMI(Korea Maritime Institute: 3F=7 3}l &F4=2F7)2+91), Relatério Branco dos
Assuntos Maritimos e Pescaria: 2006-2008(3} %<=4F2 A1), 2010, p28.
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5. Novo sistema portuario coreano e os efeitos

Existem atualmente 31 portos de comércio internacional e 26
portos de cabotagem ou costeiros na Coreia do Sul. Os 29 portos de
comércio internacional sdo desenvolvidos e controlados pelo MLTM e
depende da frequéncia de chegadas e partidas de navios oceanicos
(confira as Tabelas 6 e 7). Os 25 portos costeiro ou locais sao
desenvolvidos e controlados pelo respectivo governo regional e/ou
municipal®’. Além destes portos, novos portos sdo especialmente
escolhidos e promulgados dos portos comerciais existentes ou das areas
recém-designadas para que possam garantir o transporte de importacao
e exportacao(confira a figura 5).

Tabela 6. Classificacdo dos portos na Coreia do Sul®

Classificagao Localizagdo Portos
Portos de Costa oceste | Seoul/ Gyeongin/ Incheon/ Pyeongtaek/ Dangjin/
Comércio(31) Daesan/ Taean/ Boryeong/ Janghang/ Gunsan/
Mokpo
Costa sul Wando/ Yeosu/ Gwangyang/ dJeju/ Seoguipo/
Hadong/ Samcheonpo/ Tongyoung/ Gohyun/
Okpo/ Janseungpo/ Masan/ Jinhae/ Busan
Costa leste | Ulsan/ Pohang/ Hosan/ Samcheok/ Donghae/
Mukho/ Okgye/ Sokcho
Portos de Costa oeste | Yonggipo/ Yeonpyungdo/ Daecheon/ Biin/
Cabotagem®°(26) Songgong/ Daeheuksando/ Hongdo/ Paengmok
Costa sul Galdu/ Howhongpo/ Shinma/ Nokdongsin/
Narodo/ Geomundo/ Aewol/ Hallim/ Hwasun/
Seongsanpo/ Chuja/ Junghwa/ Busannam
Costa leste Guryongpo/ kangku/ Hupo/ Ulleung/ Jumunjin

Fonte: MLTM, Guia Anual Portuaria da Coreia do Sul (&%HH %) 2011,
Status Geral de Portos na Coreia do Sul, p.3.

7Qs portos de controle do governo central continuam a ser administrados como antes, e a
administracdo dos portos de controle dos governos locais e os de cabotagem(costeiros) sao
delegados para o prefeito ou governador do estado ou provincia, a onde os portos
pertencem( a partir de 31/12/2009). MTLM, Guia Anual Portuéria 2011, p.3.

%8 Esta classificacdo é baseada no Ato Portuério, Il Clausula do A rtigo3°.

% Cabotagem(do verbo francés caboter, que significa “navegar ao longo da costa”) é comércio
maritimo que consiste em remessas entre portos localizados no mesmo pais. David, Pierre &
Stewart, Richard, op. cit. P.296.
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Tabela 7. Classificacdo de controle dos portos de comércio
internacional

Classificacéo Portos

Porto sob o controle do Gyeongin/ Incheon/ Pyeongtaek/ Dangjin/ Daesan/
Governo Central(14) Janghang/ Gunsan/ Mokpo/ Yeosu/ Gwangyang/
Masan/ Busan/ Ulsan/ Pohang/ Donghae/ Mukho

Porto sob o controle dos Seul/ Taean/ Boryeong/ Wando/ dJeju/ Seoguipo/
Governos Locais(17)* Hadong/ Samcheonpo/ Tongyoung/ Janseungpo/
Okpo/ Gohyun/ Jinhae/ Hosan/ Samcheok/ Okgye/
Sokcho

*Qs governos locais compreendem governo do estado ou provincia(“D4” em coreano)
e do municipio.

Fonte : MLTM, Guia Anual Portuéria da Coreia do Sul 2011, Status geral de portos na
Coreia do Sul, p.3.

Figura 5. Mapa de Localizacao dos portos designados da Coreia do Sul
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A politica da reforma portuaria em escala nacional foi
concretizada e implementada através dos trés planos nacionais
consecutivos de 1992 a 2020 até agora, isto é, o Plano Geral Portuério
(PGP:Port General Plan/ 3&7t7]1E-7A12l). No | PGP(1992-2001) foi
introduzida de uma politica de expansao portudria com aumento das
instalacoes, como as de terminais de contéiner e zoneamento portuério
etc. numa perspectiva de rapido crescimento da movimentacao
maritima’™. Requeria, em primeiro lugar, uma especializagédo de portos
com proveito de areas circunferenciais para que a nova forma de porto
funcionasse como um centro logistico e de distribuicdo de cargas de
varios tipos.

No II PGP(2002-2011) teve uma meta de promover uma
industria portuéria, como a industria nacional para criar valor agregado
numa previsdo de crescimento acelerado da economia do Extremo
Oriente até entao. Isto era para criar novas demandas portuérias através
da instalacdo de portos concentradores. Mas ao longo do implemento
do II PGP houve mudanca do ambiente da economia internacional e,
neste contexto, o plano sofreu algumas modificacoes entre 2006 e 2011.
Com o aumento da incerteza da movimentagédo portuaria devido a
desaceleracao do crescimento, especialmente, de transbordo. Nessa
transicao do quadro de competicdo, o governo comecou a focar numa
mudanca qualitativa do que na quantitativa a medida que a expansao
do desenvolvimento portuarios acompanhasse uma utilizacdo maior do
arredor portuario”’. Esta linha de direcdo continuou mantendo no III
PGP(2011-2020) sem grande modificacio do anterior.

Maioria do volume movimentado na Coreia depende de
comércio exterior, transbordo de cargas e cabotagem. Antes do
desenvolvimento dos portos chineses os portos coreanos tiveram grande
importancia no transbordo de cargas chinesas. Mas, com reestruturacao
portudria chinesa, os portos coreanos foram defrontados com a
reducao da taxa do crescimento devido a competicao crescente e mais

"“Havia a emenda do Ato Portuario em 1991. MLTM, Guia Anual Portuaria 2011, p.595.

I PGP baseia no Ato Portuarios, no Artigo 8° . Notificacdo do MLTM, Il Plano Geral
Portuério(2011-2020), N.2011-402, Julho de 2011.

72Atualmente no |l PGP esta previsto so alguns reajustes do contetdo, no qual 31 portos
de comércio internacional designados do || PGP véo ser reduzidos para 29 e os 26 portos
costeiros para 25.
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aguda na industria portuaria no Nordeste do continente asiatico”. Neste
contexto, o ponto de vista da Coreia é sustentar o ritmo do crescimento
através da cooperacao com a China no comércio, ja que a China é o
maior parceiro comercial do pais nao s6 na dimensao regional mas
também na mundial.

Com o implemento dos PGPs houve vaérios resultados
positivos. Em primeiro lugar, tem aumentado a competitividade
portuaria com a expansdao no momento adequado no sentido preparar
um espaco para suportar a crise de desaceleracao e isto atribuiu ao pais
se tornar um dos paises lideres comerciais no ranking mundial”. Em
segundo lugar, com a melhoria dos servicos logisticos dados pelo
competitividade de preco nas importacdo de materias-prima e
exportacdo dos produtos manufaturados. Em terceiro lugar, com a
criagdo de valores agregados s6 pela industria logistica portuéria, esta se
tornou uma industria nacional promissora e outras industrias como a
quimica e a de construcao naval foram também se beneficiaram pelo
processo. Além disso, os PGPs contribuiram também para o aumento da
competitividade internacional das outras indistrias como a siderurugia,
a petroquimica, a automobilistica entre outras. E em quarto lugar,
aumentou o eficiéncia sob a nova dimensao de automagao no sistema
portudrio com a introducdao da TI (Tecnologia da Informacao) no
sistema informacional da logistica portuéria. Isto envolve néo s6 os
casos de previsao e de reacao rapidas, de demanda do futuro, de
mudancas do sistema de fornecimento de forcas de trabalho mas
também o controle automéatico, conveniéncia para operadoras,
proprietaros de cargas, e assim por diante.

Quanto aos resultados negativos sdo, em primeiro lugar, ao
contrario da expansao portuaria coreana, a depressao mundial de 2009
teve o impacto causando reducao drastica da movimentagao portuéria
com a incerteza econémica. Em segundo, apds a inauguracao do Novo
Porto de Busan a competicao entre portos comecou a intensificar e isto
afetou adversamente as operadoras menores em relacdo as maiores.

3 Kim, Hyeong-Geun, “E£=2%0t0| &1 Q2|Utet 879 2435 2o KOMARC(Z2H i 244t
S3, KMI, N.276, Set. 2007, Passim.

"No ranking de competitividade portuéria mundial, a posicao coreana se elevou de 33° em
2006 para 23° em 2010 e 9° posicaio do ranking do comérico e 7° posicao da exportacao.
MLTM, III Plano Geral Portuario(2011-2020), op. cit. pp.9-11.
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Em terceiro, o investimento nos portos foram concentrados na
sustentacao da producdo industria, em vez de aliviar o
desenvolvimento desigual dos portos menos desenvolvidos. Em quarto,
as cidades reformadas com a formacao da hinterlandia portuéaria
passaram frequentemente a ser confrontadas com a condicao agravada
das moradias e do atrito entre a moradia residencial e a comercial. E,
por Ultimo, apesar da meta dos PGPs fosse criar os valores agregados
através do aumento de melhores servicos portuérios,isto ainda nao foi
concretizado™.

5.1. A configuracao espacial e hinterlandia portuéria

A construcdo do novo espaco portudrio estd sujeita ao
crescimento econdmico por meio do aumento do comércio exterior e da
produgdo como um todo. Trata-se uma reespacializacao eficiente
através da formacdo de é&reas de concentragdo de varias funcoes
econOmicas em que a cidade portuaria dimensiona ampla e complexa
ligacdo com as redes de transporte, pelas quais recebem e enviam
mercadorias ou passageiros. O porto se tornou um espaco de resolver
véarios gargalos de descompasso de transportes terrestres e maritimos
com as conexOes varidveis sob a integracdo de vérios modais de
transportes como multimodais ou intermodais’®.

Conforme a Figura 6, existem na Coreia 5 principais Aubs de
carga ou os centros logisticos do pais aos quais o porto de Busan e o de
Gwanyang sao integrados pelas principais redes de transporte em escala
nacional. O porto de Busan é ligada nao s6 ao centros logisticos mas
também a todos os cantos do pais através das redes de transporte
rodovidrio e ferrovidrio. Quanto a rede ferrovidria existe a rede do
KTX(Korea Train Express) - rede de transporte ferrovidrio de alta
velocidade da Coreia — ja tem completado uma fase de ligacao rapida

> MLTM, III Plano Geral Portuério(2011-2020), op. cit., pp.11-23.

76 Intermodal descreve um carregamento que utiliza varios modais de transporte — rodoviario,
ferroviario, maritimo, aéreo, dutoviario — do ponto de partida ao ponto de destino. O transporte
intermodal nao é um meio de transporte é a pratica de utilizar varios meios de transporte para
um Unico carregamento, portanto, é chamado também de transporte multimodal
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de passageiros de Seul para o porto de Busan da ponta leste e para o
de Mokpo da oeste do pais (confira a Figura 7). Esta rede continua em
expansao e segundo o II Plano Nacional de Construgao da Rede
Ferroviaria estd previsto para 2020 o alcance do KTX as principais
cidades do pais, visando encurtar o tempo da circulacao até a faixa de 1

hora e meia.
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Figura 7. Rede ferroviaria da Coreia do Sul
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O plano de Construcao da rede Ferroviaria esta previsto de
expansao da ferrovia do nivel 230km/h do KTX da ligacdo Seul-Busan
de 368,5km atualmente para 2.362,4km em 2020 e o &mbito do servico
do KTX de 60,4% para 85% da populacao coreana. Quanto a extenséao
ferroviaria para alta velocidade esta previsto de ampliacao de 3.557km
para 4.934km e a taxa de duplicacdo de 49,6% para 79,1%".

7T MLTM, Notificac&o, 4 de Abril de 2011, pp.1-4.
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Figura 8. Zona Economica Livre(FEZ) da Coreia
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Fonte: MKE(Ministry of Knowledge Economy)

Por outro lado, o porto de Busan e o de Gwanyang sao os
principais portos em desenvolvimento de sua hinterlandia. Para melhor
funcionamento portuério, suas véarias areas vizinhas passaram a ser
destinadas a auxiliar para ter mais efeitos econémicos nos portos. Trata-
se a utilizacdo de maior oportunidade através da criacdo de valores
agregados e os empregos. Estes valores podem ser criados diretamente
pela movimentacdo portudria dada pelo comércio exterior e pelas
atividades produtivas ou urbanas ou social que tém impactos
econdmicos indireta com as atividades portuarias cujo ambito
compreede as areas de industria, sistema financeiro, tecnologia da
informacao, satde, laser etc. O implemento deste processo pode ser
considerado, também, um dimensionamento do espago econdémico
portuério para adaptar a nova forma de portos modernizados, cuja
melhor capacidade seja medida nao sé pela melhoria das instalacoes e
pela infraestrutura portuaria mas também pela melhor integracdo com
0os espacos produtivos e sociais na escala nacional para melhor
funcionamento do sistema portuario.
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Figura 9. EPZ : FTZ & FEZ
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Fonte: MKE 2011.

A meta dos PGPs na Coreia é a construcao do espaco em que
as cidades que circundam as areas portudrias sejam engendradas de
véarias atividades econdmicas através da ligacdo a redes urbanas,
constituidas por centros urbanos menores ou areas de multiuso, isto é, o
“cluster portuario”, através do qual a area portudria compreende as
dreas de producdo e logistica em varios niveis como complexo
industrial, turismo marinho, etc. além das fungbes portuarias
propriamente ditas’®. Especialmente, no I PGP foi ressaltado uma
possibilidade da qual a Coreia se torne um pais de centro logistico no
Extremo Oriente, através da realizagédo do crescimento qualitativa sob a
“clusterizacao portuéria”. Em outras palavras, esta integracao
econdmica espacial é baseada em aumento de competitividade
portuédria, seja pela revigoracdo logistica seja pela ligacdo a zonas
especializadas em producédo na proximidade™.

MLTM, Ill Plano Geral Portuério(2011-2020), op. cit., pp.9-10.

"Segundo 11 PGP(2011-2020), estao previsto de segurar interlandia de 1,7 milhdes m? no porto
de Busan, 1,93 milhées m? no de Gwangyang para inducdo de industrias relacionadas
portudrias e estdo em desenvolvimento 6,10 milhées m? das hinterlandias poruérias nos
portos de Busan, de Incheon e de Ulsan etc. MLTM, III Plano Geral Portuério(2011-2020),
op. cit. p.15.
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Apbs a reestruturagdo portuéria chinesa com a criacao de
vérias zonas especiais econdmicas, 0s portos coreanos estao sendo
expostos cada vez maisa competi¢do intensiva com os outros paises
asiaticos. Enquanto a China permitiu a entrada de empresas logisticas e
manufatureiras na zona aduaneira, o Taiwan permitiu a entrada de
empresas logisticas na Zona de Processamento de Exportacao (EPZ:
Export Processing Zone). No Japao, além da existéncia das zonas de
fomento de importagdo, nas hinterlandias portuérias estd sendo
permitida a entrada de empresas logisticas e manufatureiras ao mesmo
tempo.

Nesse contexto, a Coreia também tomou iniciativa de seguir a
tendéncia global, mas sua condicao para a adaptagdo é pouco
diferente. A entrada de empresas manufatureiras na hinterlandia é
pouco provavel porque sua entrada é permitida nas Zonas de Livre
Comércio (FTZ: Free Trade Zone), a saber, s6 é permitida a entrada das
empresas logisticas na hinterlandia portuéaria. Isto siginifica que o
processo da integracdo do espago portudrio ainda ndo esta
completamente integrada ao espago de producdo devido a restricao
estrutural na formacdo da hinterlandia portuaria ainda mantida®.
Sequndo a KICOX (Korea  Industrial Complex  Corp.
S22 A eh), existem no pais 40 Complexos Industriais
Nacionais e 461 Complexos Industriais Normais na categoria dos
complexos nacionais e 6 Zonas Econoémicas Livres (FEZ: Free Economic
Zone) e 7 FTZ na categoria das outras zonas planejadas em 2012%.
Entre as FTZs, os portos de Incheon, de Busan e de Gwangyang
pertencem ao porto do tipo logistico e, portanto, o alto investimento
nestes portos é concentrado nesse uso® (confira as figuras 8 e 9).

80 KMI, Relatério Branco dos Assuntos Maritimos e Pescaria: 2006-2008 (3l 2F 4= AHEH M), 2010,
p.392.

81 Na categoria dos complexos nacionais ha também 6 Complexo Industrial Urbano e de Alta-
tecnologia e 429 Complexo Industrial e Agricola, além dos Complexos Industriais nacionais e
dos Complexos Industriais Normais, totalizando 879. Quanto a outras areas planezadas
incluem também 17 Zona de Investimento estrangeiro, além das Zonas de Livre Comercio e
das Zonas Economicas Livres, totalizando 30 em 2012. KICOX, http://www.kicox.or.kr/
(Acessado em Janeiro de 2013).

82 Apés o estabelecimento da ZPE(EPZ em inglés) em Masan(1970), esta evoluiu dividindo em
dois tipos de zonas especiais em 2004, - Zona de Livre Comércio(FTZ) e Zona Econémica
Livre(FEZ). E a FTZ se dividiu, de novo, em dois tipos de especificagdo — complexo industrial
e logistica. O tipo do complexo industrial da FTZ aplicado as de Masan, lksan, Kunsan,
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5.2. Realizacdes e os efeitos

O conceito do trafego portuario total em todos os portos de
comércio exterior do pais é a estatistica baseada na soma de cada més
de movimentagao de cargas declaradas no Port-MIS (Port Management
Information System)®*. Em 2011, todas as movimentacbes de carga
portuaria no pais foram de 1.311 milhdes toneladas e isto significou um
crescimento de 89% em relacao a 2010, devido ao aumento do
volume de petréleo bruto e do processado e do carvao betuminoso. As
cargas de importacao aumentaram 6,7% enquanto as de exportacao
aumentaram 13,9%, sendo um aumento de 8,8% da carga total do
comércio exterior com 891,79 milhdes toneladas. As cargas de
transbordo aumentaram também 21,1% em 2011 com 177,78 milhoes
toneladas em relacao a 2010 e as cargas de cabotagem aumentaram
1,6% com 241,62 milhées toneladas de acordo com o gréfico 3%

Quanto as movimentagoes de carga por porto em 2011 foi de
294 33 milhdes toneladas no porto de Busan, 219,93 milhdes no porto
de Gwangyang e 193,75 milhdes toneladas em Ulsan, um aumento
respectivo de 12,3%, 6,4%, 12,9%%. A mudanca do trafego portuério
estd baseada nas metas atribuidos a cada porto. A principal visao do
porto de Busan é ser um porto concentrador de contéiner baseado no
transbordo de alto valor agregado. Nessa visao se desdobram nas trés

Daebul, Donghae, Yulchon, Ulsan e Kimje. O tipo logistico foi aplicado aos Porto de Busan,
Gwangyang, Incheon, Pohang, Pyeongtaek e Dangjin, especializados em porto e o aeroporto
internacional de Incheon é o tipo logistico especializado em aeroporto. MKE, Administration
Agency of Daebul Free Trade Zone,
http://www.ftz.go.kr/daebul/DaebulFreeTradeArea/freeTradeArea.jsp ; Korean Free Economic
Zones, http://www.fez.go.kr/kr/index.jsp;

8 O ambito do PORT-MIS ¢ limitado aos portos de exportacéo e importacéo e trata todos os
trabalhos operacionais portuérios e os civis como a comunicacdo de entrada de navio no
porto, o uso de instalagdes portuédrias, os dados do sistema central de controle, a entrada e
saida de cargas, de cobranga fiscal, notificagao de saida de navio etc.

84 As estatisticas estdo compostas pelos trés creitérios — o comércio, o transbordo e a cabotagem.
Entre estes, o primeiro significa o comércio exterior de exportagao e de importacao e o
segundo é de cargas, que nao entram no pais e que sdo embarcado em outro navio para ir a
outro pais. O terceiro é de cargas movimentadas entre os portos dentro da fronteira do pais.

8 MLTM, SP-IDC, 2012.
http://www.index.go.kr/egams/stts/jsp/potal/stts/PO_STTS IdxMain.jsp?idx_cd=1265
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metas, em que, em primeiro lugar, é manter a segunda posicao mundial
de porto de contéiner, em segundo, clusterizar o Novo Porto de Busan e
em terceiro, manter o equilibrio entre a funcdo logistica e do turismo
maritimo do Norte do porto (Bukhang). A visao do porto de
Gwangyang é ser porto concetrador de varios tipos de logisticas - para
contéineres, siderurgia e petroquimica. Suas metas, neste caso, se
baseam no revigoramento da funcado como o porto de contéiner e no
desenvolvimento da hinterlandia e do complexo industrial nacional,
aléem da ampliagao das instalagbes para apoiar a industria
pretroquimica. As metas do Porto de Ulsan sao facilitar a logistica de
exportacao e de importacao sob proveito do maior complexo industrial
do pais na proximidade além de ampliar as instalacbes de
armazenamento de petréleo.

Gréfico 3. Movimentacao total de cargas portuérias da Coreia do Sul
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Fonte : MLTM, SP-IDC, 2012

O porto de Incheon estd previsto como um porto central de
logistica com a China através do revigoramento do Norte do porto
(Bukhang) existente e da inauguracao do Novo Porto de Incheon que
visa também o crescimento econémico regional ao mesmo tempo. O
porto de Pyeongtaek — Dangjin — é o porto de base logistica da area
metropolitana e da regido mediana do pais. Este porto tem a meta de
apoiar os complexos industriais nacionais na proximidade e de construir
cluster portudrio como uma hinterlandia ligada aos complexos
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industriais por perto. Quanto a visao do porto de Pohang é apoiar a
industria de base do pais e suas metas sao revigoramento do porto de
Yeongilman (Baia Yeongil) através da construcdo de hinterlandia
portuéria e a ferrovia de acesso ao porto®.

O Gréfico 4, mostra o trafego de carga por porto em
cresciemtno, especialmente a dos principais portos do pais, a medida
que o porto de Busan ocupa o primeiro lugar com a movimentcao total
de 262.070 mil toneladas(RT) em 2010*”. O porto de Gwangyang
movimentou 206.691 mil toneladas no mesmo periodo, enquanto o
porto de Ulsan com 171.664 mil toneladas, o de Incheon com 149.785
toneladas, o de Pyeongtaek-Dangjin com 76.681 mil toneladas e o de
Pohang com 63.108 mil toneladas. E o peso desta movimentagao pode
ser explicado também por percentagens em escala nacional como o
porto de Busan(22%), Gwangyang(17%), Ulsan(14%), Incheon(13%),
Pyeungtaek-Dangjin(6%), Pohang( 5%), Donghae( 2%) e os outros(
21%)%.

Gréfico 4. Trafego de carga nos principais portos coreanos e sua
perspectiva para 2020
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Fonte:MLTM, Guia de Portos da Coreia do Sul, Dezembro de 2011 p.597.

86 MLTM, lll Plano Geral Portuario(2011-2020), op. cit. pp. 95-96.
87 RT(Revenue Ton) é tonelada aplicada na tarifa de transporte de carga. MLTM, SP-IDC,
2012, op. cit. p.3/4.
88 MLTM, Guia de Portos da Coreia do Sul, dez. 2011, p597.
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5.3. Ambito comercial na movimentagéo portuaria

Nos ultimos seis anos (2005-2010), movimentacao portuéria
teve o crescimento consistente, mantendo a composicdo no comércio
exterior sem grande mudanga. A taxa de crescimento da movimentacao
portuaria como um todo foi 4,1% ao ano e entre estes, o prouto que
aumentou mais o trafego foi o carvao com 10,5% e o ago no segundo,
com 59% %. O gréfico 5, mostra a percentagem de cada tipo de
produto que participou no trafego portuario do comércio em 2010.
Entre as percentagens da participacao, petréleo e seus derivados e a de
contéineres ocuparam o maior parte da movimentagdo com 28% e
26%, respectivamente e a em seguida mercadorias a granel(33}) de
12%. Os automéveis ocuparam 3% e o aco de 6% e o resto da
participacao é dividida por vérios tipos de matérias—primas a cerca de
20% ao total®.

Gréfico 5. Trafego portuério por tipo de produto
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Fonte: MLTM, Guia de Portos da Coreia do Sul, dez. 2011, p.598.

8 As taxas de crescimento por produto Entre os tipos de produto nesse periodo séo seguinte:
petréleo(2,2%), contéineres(5,5%), mercadorias gerais(3,6%), aco(5,9%), minério de
ferro(2,6%), areia(3,0%), automével(5,5%), os outros(-0,3%) Guia de Portos da Coreia do
Sul, dez. 2011, p598.

PV O|E R etal., (B2HIH 2 H &), Pakyoungsa, Seul, 2009, p.108.
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Quanto ao trafego portuario em relacao a movimentcao de
contéiner é pouco diferente do movimento total que foi analisado em
cima. A taxa de crescimento do movimento de contéiner é mais
acelerado do que o ritmo do crescimento dos outros meios de
movimentacao portuédria e isto deve a ao crescimento firme do comércio
internacional no Extremo Oriente, como um importante fator. Entre
2005 e 2010, a taxa de crescimento portuario de contéiner no comércio
exterior em média foi 5,6% e segundo uma enitidade competente
nacional de pesquisa, a taxa vai ser aumentada ainda entre 2010 e
2015 para 6,1%, mantendo sua tendéncia crescente. O grafico 6 mostra
uma perspectiva do crescimento da movimentagao de contéineres cada
vez mais acelerada ap6s 2010 na categoria do comércio internacional,
do transbordo e da cabotagem como um todo, especialmente a do
primeiro. O trafego de contéineres do comércio exterior em 2000 foi de
6.421 mil TEU para 12.349 mil TEU em 2010, o transbordo de 1.264
mil TEU para 6.641 mil TEU no mesmo periodo. Quanto a
movimentacdo da cabotagem foi registrada de 274 mil TEU para 378
com o maior crescimento entre as categorias com 6,8%°".

Gréfico 6. Trafego total de contéineres e sua perspectativa
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Fonte : MLTM, Guia de Portos da Coreia do Sul, dez. 2011, p.599.

! Na logistica de transporte, a sigla TEU(Twenty Foot Equivalent Unif) refere-se & Unidade
Equivalente de Transporte. Esta unidade de transporte possui um tamanho padrao de
contéiner intermodal de 20 pés. Trata-se da medida padrédo para medir capacidade de
contéineres em navios, trens, etc. que equivale a um contéiner padrao de
6,10m(comprimento)x2,44m(largura)x2,59m(altura), ou aproximadamente 39 m®. Guia de
Portos da Coreia do Sul, dez. 2011, p.599; http://www.portogente.com.br/portopedia/TEU_-
_Twenty Foot_Equivalent Unit/
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Neste contexto de crescimento constante da movimentacao
portuaria de contéiners, o porto do Busan se destaca como a primeira
posicdo nacional nessa categoria. O porto de Busan é além do maior
porto do trafego de cargas na Coreia (Grafico 4), é incomparavelmente
o maior porto de contéiner do pais. A importancia do porto de Busan
estd destinada a ser reduzido em relacdo aos outros portos do pais,
mesmo assim, a estrutura do predominio continuara sendo mantida,
apesar da possibilidade de pequena mudanca (Gréfico 7).

Gréfico 7. Tendéncia da participagéo de contéineres por porto da
Coreia
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Fonte : MLTM, Guia de Portos da Coreia do Sul, dez. 2011, p.600.
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III. Porto de Busan

O porto de Busan é considerado o primeiro porto da Coreia,
quinto porto maritimo mais movimentados por tonelagem de carga e o
quinto maior porto de contéineres do mundo. O Porto de Busan é
localizado na ponta leste da peninsula da Coreia e esta servindo como
um portao entre o Oceano Pacifico com que liga Gyeongsangnam-do (a
provincia em que fica a cidade de Busan). A cidade de Busan é a
segunda maior metrépole da Coréia do Sul depois de Seul, a maior
cidade portuédria do pais, localizado no extremo sudeste do pais, onde
had montanhas baixas no norte e oeste, e os mares do sul e do leste.
Geumjeongsan, a montanha mais alta da cidade no norte e o Rio
Nakdong, o mais longo rio do pais que escorre ao longo do oeste e
desdgua no Estreito coreano. A area metropolitana é dividida em 15
grandes distritos administrativos(7-Gu) e um municipio(z-Gun) e a
populacéo da cidade é cerca de 3,6 milhoes e a da area metropolitana,
incluindo as cidades adjacentes, Gimhae e Yangsan, tem cerca de 4,4
milhoes em 2010.

O Porto de Busan tem servido como porta de entrada da
Coréia para o mundo desde a sua abertura em 1876 como um porto
internacional, com o nome de Busanpo. Cercado por montanhas e
muitas ilhas, o Porto de Busan e favoravel geograficamente pela maré
baixa e superficie calmo. Apés a primeira construcao em 1906 o Porto
de Busan tem sido constantemente desenvolvido e a partir de 1978,
comecou a ser modernizado através da construgéo de trés terminais de
contéineres®. O porto de Busan, como o principal porto do pais, lida
com um total de 40% de cargas por via maritima, 85% dos contéineres
e 40% de produtos maritimos nacionais (confira o item 5.2. do artigo e
o grafico 4).

O réapido crescimento da quantidade de contéineres na Coreia
comecou no Porto de Busan desde meados dos anos 1990, quando o
porto  tratava principalmente as cargas gerais inclusive diversos
materiais adequados as préprias construcbes portuérias. Isto significa

2 Busan Regional Maritime Affairs & Port Office,
http://portbusan.go.kr/Service.do?id =cyber0601
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que o porto de Busan que até entdo foi projetado para cargas gerais
passou a tratar as cargas de contéineres apesar das condicaos
inadequadas a nova tendéncia. Nesse periodo de transicao, a forma de
funcionamento e as operacdes portuarias em excesso eram inevitaveis e
os pieres estavam sendo expostos ao risco de quebra. Portanto, os
pieres gerais tiveram que depender de ODCYs (Off-Dock Container
Yard) dispersos na cidade de Busan e a falta de um pétio de contéiner
apropriado causou um impacto negativo na cidade de Busan -
engarrafamento, barulho, poluicdo, etc — a ponto de aumentar a
aversao dos cidadaos ao novo sistema portuario®.

1. Fluxos econdmicos do Porto de Busan

Coréia mantem o crescimento consistente da movimentacao
de contéineres e o Porto de Busan domina cerca de 80% das cargas de
contéineres totais do pais®. O rendimento de contéineres tem crescido
rapidamente em alguns portos coreanos, notavelmente, nos portos de
Busan, Gwangyang e Incheon devido ao crescimento acelerado da
economia chinesa cuja expansao portuérja estd em redimencionamento
e com a recuperacao da economia da Asia®. O Porto de Gwangyang
desempenha um papel complementar ao Porto de Busan neste dado,
apesar da sua capacidade cada vez maior com a perspectiva de
aumentar a sua importancia no futuro préximo.

A Coreia, por sua vez, comegou a redimensionar seus portos
também para que o Porto de Busan reduzisse os riscos possiveis devido
a rapida mudanca do ambiente de competicao portuaria no Leste da
Asia. A Tabela 8 mostra uma tendéncia decrescente da importancia do
Porto de Busan nos ultimos dez anos, enquanto os outros principais
portos coreanos ganham importancia crescente. Mesmo assim, a
concentracao do trafego de contéineres no Porto de Busan continua
sendo predominante, marcando entre 73% e 80% sem grande mudanca

% Site da BPA, http://www.busanpa.com/Service.do?id=engbpa_pc_07

% Song, Dong-Wook, op. Cit. 2008, p.141.

% O Porto de Gwangyang desempenha um papel complementar ao Porto de Busan neste dado,
apesar da sua capacidade aumentada recentemente em perspectiva de ganhar maior
importancia no futuro préximo.
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na sua configuracao.

Tabela 8. Movimentacao de contéineres nos principais portos da Coreia

do Sul (em TEU)
o - Q : Outros | Importancia
8 é ? o 9 *g; 9 £ S g do Porto de
|32 s |5 S 2 g cz"u’ Busan(%)
2000 6.382.737 677.747 611.261 988 236.296 3.642 41.766 4.364 80,2
2001 8.072.814 887.092 663.042 21.111 258.468 19.714 65.016 2.857 80.8
2002 9.453.356 1.125.549 769.791 66.238 276.537 | 24.227 | 49.020 | 125.080 79,5
2003 10.407.809 | 1.235.292 821.071 152.259 | 318.279 61.817 | 47.352 | 141.992 78,9
2004 11.491.968 | 1.348.555 934.954 190.088 | 302.870 | 59.685 61.994 | 133.024 79,1
2005 11.843.151 | 1.460.818 | 1.148.666 | 227.652 | 316.432 57.218 | 55.559 | 106.964 77,8
2006 12.038.786 | 1.770.386 | 1.377.050 | 259.965 | 336.868 | 33.972 32.634 | 115.235 75,4
2007 13.261.484 | 1.736.916 | 1.663.800 | 318.902 | 380.406 | 28.783 29.468 | 124.164 75,6
2008 13.452.786 | 1.822.449 | 1.703.362 | 355.991 | 400.581 25.891 25.055 | 140.633 75,0
2009 11.980.325 | 1.830.317 | 1.578.003 | 377.511 | 319.334 68.160 13.482 | 174.246 73,3
2010 14.194.334 | 2.087.890 | 1.902.733 | 446.550 | 335.706 | 104.320 | 12.058 | 285.369 73,0
2011 16.184.706 | 2073.392 1997.779 | 529.510 | 326.247 | 122.387 7.897 367.951 74,9

Fonte: BPA, http://busanpa.com/print/bpa_print.jsp/ p.2,3.

No Porto de Busan especificamente, o volume do trafego de
contéineres aumentou nos terminais especializados de contéineres a
partir do final dos anos 1990 com a reforma de alguns cais
convencionais para uso especial para trafego de contéineres, além disso,
apés a inauguracaéo do Novo Porto de Busan, a importancia
concentrada no Porto Norte do Porto de Busan comecou a ser aliviada
a partir de 2006, principalmente nos terminais de Gamcheon, Gamman
e os terminais convencionais (Tabela 9).

Tabela 9. Trafego de contéineres por terminal no Porto de Busan

62



Cadernos Geogréficos - N°29 - Dezembro 2013

(TEU)
Ano | Total Terminais

%, "'3 § _g ’S.: é :; convencio

e |2 | : |8 | EE |5 |5 |ee

g & © &% | 4 z
1993 |3.070.681 | 1.123.690 1.006.525 - - - - - 940.466
1994 |3.825.565 | 1.330.502 1.161.928 - - - - - 1.333.135
1995 [4.502.586|1.538.933 1.262.692 - - - - - 1.700.971
1996 [4.760.507 | 1.659.830 1.325.917 - - - - - 1.774.760
1997 |5.233.880|1.808.146 1.452.036 - 340.554 - - - 1.633.144
1998 |5.752.955 | 1.288.383 1.195.563 | 879.763 [278.692 | 357.984 - - 1.812.570
1999 [6.439.589 | 1.006.645 1.177.188 | 1.398.476|348.983 | 435.895 - - 2.072.402
2000 |7.540.387(1.433.801 1.282.135 | 1.769.120| 312.299 | 386.818 - - 2.356.214
2001 [8.072.814(1.272.288 1.319.761 | 1.922.540(447.693 | 432.941 - - 2.677.591
2002 [9.453.356 | 1.534.586 1.528.285 | 2.261.484|502.450 | 505.959 481.182 - 2.639.410
2003 [10.407.809| 1.584.429 1.768.112 | 2.546.391|533.285 | 512.240 745.544 - 2.699.808
2004 [11.491.968| 1,825.523 1994.881 | 2.723.733|549.872 | 548.074 976.321 - 2.873.564
2005 [11.843.151|2.126.665 1.961.854 | 2.862.209(577.322 | 497.661 1.098.615 - 2.718.299
2006 [12.038.786|2.212.485 2.054.637 | 2.558.728|548.063 | 503.654 1.144.650 | 237.710 2.778.859
2007 [13.261.484|2.274.667 2.400.869 | 2.842.747|531.276 | 574.775 1.250.132 | 579.168 2.807.850
2008 [13.452.786| 2.102.969 2.282.903 | 2.722.447|564.719 | 556.108 1.210.753 |1.579.350| 2.433.537
2009 [11.980.325| 1897.842 2.655.718 | 2.081.426|551.930 42.987 1.165.817 | 2.690.791 893.814
2010 |14.193.334| 1.581.452 2.687.975 | 1.888.319|612.486 1.186 1.228.056 | 5.485.227 709.633
2011 |16.184.706| 1.479.792 2.570.853 | 1.840.877|640.337 187 1.240.844 | 7.750.865 660.951
2012 ]17.040.568| 1.286.478 2.372.698 | 1.628.823|569.922 200 1.141.930 |9.437.134 603.384

Fonte : BPA, Estatistica do trafego de contéineres,
http://busanpa.com/Service.do?id=portconst _ab _jc 02 (acessado em jan.

2013)

Mesmo sendo muito forte a importéancia do Porto de Busan
em relagdo aos outros portos, existe uma outra tendéncia de
desconcentracao em ritmo lento, mas persistente. O Grafico 8 mostra
que a importancia do Porto de Busan comecou a diminuir da faixa dos
70% para a dos 60% ao longo dos ultimos 10 anos no comércio
exterior, mostrando uma curva amenizada. Trata-se uma alteracao da
intensidade da concentracao, mostrada na Tabela 8 de acordo com a
visao diferente da interpretacdo. Isto podem ser uma visao positiva
porque uma parte do processo da reestruturacdo ou modernizagao
portuaria de longo prazo seja provavel modificar as formas de
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funcionamento ja ultrapassadas, resultando no funcionamento portuario
mais eficiente.

Gréfico 8. Movimentacéo de contéiner de exportacdo & importacio do Porto de
Busan(2002-2012%)

B Importancia(®%)
76

56
2002 2002 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

*Incluido a expectativa da movimentacéo de dezembro de 2012.
Fonte: BPA, “Andlise da Movimentacdo do Porto de Busan de 2012 e da
Expectativa para 2013” , 28 de dezembro de 2012, P9.

Além disso, a taxa de crescimento da movimentacao de
contéiner do Porto de Busan registrou 5,2% em 2012 em relacdo a
2011 apesar do impacto negativo causado pela crise européia
recentemente®. O crescimento ocorreu numa fase recessiva do
comércio internacional, a saber, isto pode ser um sinal positivo para
uma proxima fase de ascensao e também, um resultado de um
crescimento sustentdvel da economia regional da Asia por maior
extensao do tempo através da sua resisténcia a crise econdmica, como
uma sustentabilidade endégena regional.

Por outro lado, o porto de Busan é classificado quinto o maior

% A taxa de crescimento do PIB da Coreia em dois anos s&o 3,6% em 2011 e 2,2% em 2012,
dentro dos quais o crescimento da exportacao foi de 9,5% em 2011 e de 3,0% em 2012 e o
da importagao de 6,5% em 2011 e 1,8% em 2012. BPA, “Anélise da Movimentacédo do
Porto de Busan de 2012 e da Expectativa para 2013”, 28 de dezembro de 2012, pp. 1-3.
https://www.busanpa.com/Board.do?id=harborvolume_01&flag=det&idx=21
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porto de transbordo® no Nordeste da Asia, devido a sua localizacao em
uma rota principal como um porto concentrador através do movimentio
dindmico com 500 portos dos 100 paises e manusear mais de 16
milh6es de TEU por ano. Em 2012, o volume de trafego do transbordo
foi 8.100 mil TEU, com o aumento de 10,1% em relagéo a 2011 apesar
da crise causada da estagnacao mundial ocorrida nesse periodo, isto
conduziu ao crescimento do volume total do trafego de contéiner no
pais. Entre vérios fatores que conduziram essa tendéncia, a expansao
réapida da importancia do Porto de Busan deve ao fato de que o Porto
de Busan foi usado como uma base do transbordo das grandes
empresas multinacionais estrangeiras e nacionais de transporte, como
Maersk, CMA, CGM, APL, HMMC(Hyundai Merchant Marine Co.),
Hanjin Shipping Co., Ltd. etc. Entre o volume total do trafego de
contéiner no Porto de Busan, a participagao do transbordo esta
aumentando constantemente de 36,5% em 2001, 41,7% em 2004,
44 8% em 2009 e 47,6% em 2012%(confira o Gréfico 9).

Gréfico 9. Tendéncia do tréfego do transbordo no Porto de Busan

2000 - 48.0%

8000 - 47.0%

#800 46.0%
5000
- oas.o%
5000
a3.0%
4,000

43.0%
3000

42.0%
2,000

1000 41.0%

- 40.0%

20062 20073 20084 2000 20104 20114 2012'H

s Volume de trafego
(mil TEU)

Fonte : BPA, op. cit., 28 de dezembro de 2012, P11.

== Proporcio(%)

7 A baldeacéo é um processo pelo qual a carga de um grande navio é descarregada em alto-
mar em navios menores, que a levam a portos préximos. David, Pierre A.& Stewart, Richard
D., Logistica Internacional, Cengage Learning, Sédo Paulo, 2010, p.289.

98 BPA, “Analise da Movimentag&o do Porto de Busan de 2012 e da Expectativa para 2013”
, 28 de dezembro de 2012, P.11.
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2. Configuragao geografica do Porto de Busan

O Porto de Busan divide-se quatro portos — o Porto do Norte,
o Porto do Sul, o de Gamcheon e o de Dadaepo - e seis terminais de
contéineres - o de Jaseongdae (Huchison), o de Uam, o de Singamman,
o de Gamman, o de Shinsundae e o de Gamcheon e um terminal
internacional de passageiros (figura 10 e 12)*. O Novo Porto de Busan
em construcao, localizado no oeste do Porto de Busan, estd na
perspectiva de ser o porto mais moderno de contéineres do pais com o
aumento da quantidade de navios porta-contéineres(figura 10 e 13).

Figura 10. Porto de Busan(o principal) com o Novo Porto de Busan em

desenvolvimento
. e W T i R/ i , T

Plano de Layout : - wsa?
_ Porto de Busan (geral)

ey

N \
i \
i A

{ |
ool 'i yoaany ,,-’;/{.2: \
Y oy

b ) X > / '\ Dadaepo

Gamcheon z P f‘

] ! \‘s 7 ! g ! 1 | | =
Fonte: MLTM, Guia de Portos da Coreia do Sul, dez. 2011, p.17

O desenvolvimento do Porto de Busan comecou de fato, a
partir de 1911 e até os anos 1940 foram construidos os pieres 1,2,3,4 e

% http://portbusan.go.kr/Service.do?id=en_sub2-2-01
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o Pier central no Porto do Norte!®. Os cais do Porto do Sul foram

construidos ao longo dos anos 60 e os pieres 7 e 8 e o Terminal de
Graos entre 1974 e 1978'!. O Terminal de contéineres do Jaseondae
(pieres 5 e 6) foram construidos nos anos 70, o Porto de Gamcheon a
partir de 1979 e o Terminal de contéineres do Shinsundae entre 1985 e
1991. O Terminal de contéineres do Gamman foi construido entre 1991
e 1997 e o do Uam entre 1992 e 1996 e o do Singamman foi
inaugurado em 2002(confira a figura 11 e 12).

Figura 11. Pieres Convencionais do Porto de Busan
=l —
Plerd ! 2

 — ‘). W
Pler 3 ‘?_.a_* -2

Central plers ¥

. " Pier 2
Pier 1 o)

International
T\ passenger wharf

Costal Ferry Terminal

Fonte: Busan Regional Maritime Affairs & Port Office/MLTM,
http://portbusan.go.kr/Service.do?id=en_sub2-2-02

A partir de 1997 comegou um porcesso de nova forma de
operacgao portuaria com o desenvolvimento do Novo Porto de Busan e
a privatizacdo do Terminal do Jaseondae em 1999'%. De fato, o sistema

190 Pior refere-se a parte do cais que avanca sobre o mar em linha reta ou em “L”.
101 Cais ¢ plataforma em parte da margem de um rio ou porto de mar em que atracam os navios
e se faz o embarque e desembarque de cargas.
102 Busan Regional Maritime Affairs & Port Office/MLTM,
http://portbusan.go.kr/Service.do?id=en_sub2-1-01
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TOC', a nova forma de operacao portudria aplicado no Pier 7 a partir
de 1978 se estendeu para o Pier Central de Gamcheon e o Pler3e4 e
Pier Central do Porto do Norte (na figura 11) . A Tabela 10 mostra
algumas configuracoes dos pieres do TOC no Porto de Busan.

Tabela 10. As instalagdes dos pieres do sistema TOC(margo de 2012)

Instalagbes Pier 7 Pier Central de Terminal de multi-
Gamcheon propésito do Novo Porto
(incluido o pier de
conexao)
Comprimento 674 m 942 m 700 m
Profundidade 7,5~9m 6~12m 15m
Capacidade 300 mil TEUs 1.981 mil t 2.018 mil t
de carga & descarga (contéiner) (mercadorias gerais) 305 mil TEUs
Capacidade de 15.000 t(classe): 30.000t:2 20.000t:1
Atracagao(navios) 1(navio) 5.000t:1
10.000 t: 1 3.000t:1
5.000t: 2 1.000t: 1
Extenséo de CY* 52.942 m? 63.244 m? 72.814,5 m?
Armazéns(prédio) 912 m? 1.272 m? 2.008 m?2
Depésito 4.815 m? 3.475,45 m®

*CY(Container Yard): patio de contéineres
Fonte: Site da

BPA,

(acessado em out. de 2012)

http://busanpa.com/Service.do?id=portconst_ab_win_02

O Porto de Busan consiste, integralmente, das instalacoes de

bercos e de armazenamento. Nas instalacbes de bercos compreendem-
se os cais ou pieres e nas instalagbes de armazenamento, as de
armazéns abertos e patios de contéineres. A tabela 11 mostra a

103 A modernizacéo portuéria de Busan comecou em 1978 através da abertura de trés
terminais de contéineres, o terminal de contéiner de Jaseongdae, o de Shinseondae, e o de
Gamman. Busan Regional Maritime Affairs & Port Office,
http://portbusan.go.kr/Service.do?id=cyber0601

102 A operacao do TOC no Pier 7 comecou em 1978 pela Intergis, do Pier de
Gamcheon Central em 1990 pela Dongjin Co.,LTD e o Terminal do multiuso do
Novo Porto de Busan em 2007 pela Dongbu Pusan Container Terminal(DPCT) e
pela Sebang Busan Terminal(SBTC). BPA, Situacao do TOC no Porto de Busan
http://www.busanpa.com/Service.do?id =portconst_ab_win_02 (acessado em dez.
de 2012).
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dimenséao das instalacoes gerais do Porto de Busan.

Tabela 11. Instalagdes do Porto de Busan

Instalagbes Item Tamanho Capacidade
Bergo cais(quay) 28.371m Atracagao simultanea:146 navios
cais(/ighters wharf) 9.034m (excluido 43 navios de menos de
1000 t)
Armazenamento Armazéns de 71.000m?(14 Armazenamento simultaneo : 129
carga(prédio) prédios) mil t
Armazéns abertos 190.000m? Amontoamento simultneo: 3.587
mil t
Pétio de contéineres 1.600.000m? Empilhamento simultaneo: 549
mil TEUs

Fonte: BPA, http://www.busanpa.com/Service.do?id=portconst_ab 01 (acesso em jan.
de 2013)

Figura 12 . Terminais de contéiner de Porto de Busan(pr1nc1pal)

L A

Fonte BPA http /f[www.busanpa.com/Service.do?id=engbpa _pc ps 05

Segundo a Agéncia Portuaria de Busan do MLTM estimou que o
Porto de Busan tem capacidade de carregamento e descarga de 91
milhdes toneladas por ano e o Novo Porto de Busan tem meta de tratar
8.040 mil TEUs por ano e permitir a atracagao simultanea de 30 navios
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de contéineres em 2011'®. A falta dos terminais de contéineres fez os
pieres existentes a tratar as cargas de contéiner também e os contéineres
tratados nos pieres gerais em 2002 chegaram a 2.870 mil TEUs no total,
representando 28% da quantidade total de contéineres no Porto de
Busan. Nesse contexto, o Porto de Busan passou a entrar no processo
de reestruturacdo fornecendo notavel profundidade para acomodar
navios de grandes tamanhos, com mais de 10.000 TEUs de capacidade
e oferecer servigos com as instalagoes de alto nivel como a capacidade
de atracagao, area de armazenamento etc.(Tabela 12).

Tabela 12. Instalagbes dos terminais de contéiner do Porto de

Busan(geral)
Instalagbes Jaseong | Shinsun | Gamman | Singam | Uam | Gamche PN* PN
dae dae man on 1-1 2-1
(Hanjin) etapa etapa
Inauguracdo 1978 1991 1998 2002 1996 1997 2006 2009
Operadoras HKT KBCT HKT/ DPCT UTC Hanjin PNC HJNC
106 KBCT/ Shippin
BICT(SB g
TC)
Compriment 1.447 1.500 1.400 826 500 600 2.000 1.100
o(m)
Profundidade -15 -15~-16 -15 -15 -11 -13 -16 -18
(m)
Capacidade 1,5milhé | 2milhdes | 1,56milh 610mil 260 660mil 2,4milh | 1,14milh
de carga & es des mil des des
descarga(TE
Us)
Capacidade 50milt: | 50milt: | 50 milt:4 | 50 milt: | 20mi | 50 milt: | 50mil t: 50 mil t:
de 4 5 2 1t:1 2 6 2
Atracagéo(na | 10 milt Smilt: 1 | 5mil 20mil t:
vios) :1 t:2 2
Area do 647 mil 1.038 731 mil 308 mil 184 | 148 mil 1.287 688 mil
terreno mil mil mil
(m?)

195 Busan Regional Maritime Affairs & Port Office/MLTM,
http://portbusan.go.kr/Service.do?id =cyber0601
16HKT(Hutchison Korea Terminals), KBCT(CJ Korea Express Busan Container Terminal) ,
BICT(SBTC: Seban Busan Terminal), DPCT(Dongbu Pusan Container Terminal), UTC(U-AM
Terminal Co., Ltd.), PNC(Punsan Newport Co., Ltd.) , HINC(Hanjin Newport Co.)
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CY(m?) 462mil 672mil 336mil 153mil 156 105mil 428mil 346mil
mil
Prédio de 38mil 69mil 25mil 12mil S5mil 4mil 43mil 16mil
armazém(m?)

CFS'%7(m?) 2de 10 mil 8,4 mil 5,5 mil - - - 1de

20mil 1,1mil
Ferrovia de 980 925 1.032 - - - 2.000 -
acesso(m)

*NP(/New Porf): Novo Porto de Busan
Fonte :YGPA(Yeosu Gwangyang Port Authority) &%+l & Cap.7. Situacao dos
terminais de contéineres da Coreia do Sul, p.238.

Nos cais em uso geral do Porto de Dadaepo e do Gamcheon
tratam diversas cargas do Porto de Busan mas, a quantidade das cargas
vem diminuindo, exceto algumas cargas a granel devido ao crescimento
rapido da carga de contéineres. A medida que as cargas de contéiner
passaram a ser tratados nos cais de uso geral do Porto de Busan, essas
dependeram de pétios de fora dos seus cais (ODCY)'® dispersos na
cidade de Busan devido a falta de patios dentro do porto. E isto, por
conseguinte, causou varios problemas de transito, barulho, poluicéo, etc.
além da reducao da produtividade e da eficiéncia portuaria como um
todo'”. A Tabela 13 mostra a evolucdo da capacidade fisica e da sua
realizacao do trafego do Porto de Busan em termos de instalacbes e
volumes de carga como um todo.

Tabela 13. Evolugédo da capaciddade do Porto de Busan(1991-2010)

Anos 1991 | 1996 | 2001 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

Volume total de | 64.576(97.598 [49.662 | 229.939243.565 | 241.683 | 226.182 | 262.070
carga
(mil 1)

Instalagoes 58.799(87.126 [41.031 | 222.651|235.527 | 233.144 | 217.182 | 252.970
requeridas
(mil 1)

Capacidade de 53.862 |54.836 B4.475 162.071{164.757 | 164.757 | 201.727 | 201.727
tratamento
(mil t)

Volume de cargas &
canacidade

107 CFS(Container Freight Station) é a estacao de carga de contéineres ou a base de contéineres.
18 ODCY(Of-Dock Container Yard) é o patio de contéiner localizado fora do terminal de
contéineres.
109 BPA, http://busanpa.com/Service.do?id=engbpa_pc_07
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Area de agua 243.000
(mil m?
80.000 1 1
DwW*
50.000 8 9 19 26 23 23 30 31
(NP**6)| (NP6) | (NP6) | (NP13) | (NP 13)
30.000 1 1 2 2 3 3 4 3
(NP 1) (NP 1)
20.000 8 10 11 13 6 6 9 16
(NP1) | (NP1) | (NP1) (NP 4) (NP 4)
P 10.000 9 9 14 29 37 37 37 30
"§ 8.000 10 10 10 1 1 1 1 1
@ 7.000 3 3 3
6.000 3 2 3 3 2 2 2 3
5.000 12 19 25 31 29 29 29 32
4.000 9 5 2 2 1 1 2
3.000 9 9 7 4 4 4 5
2.000 4 5 3 3 1 1
1.000 12 6 12 17 23 23 23 38
Total 84 87 113 131 132 131 158 162
(NP 7) (NP7) | (NP7) | (NP18) | (NP18)

*D/W(Dead Weight'!?)
**NP(New Port) : Novo Porto de Busan
Fonte : MLTM, Guia de Portos da Korea, 2011, p12.

Quanto ao Novo Porto de Busan, em construcdo, esta
planejado para ter 45 bercos sob sua conclusao em 2020 e de entrar em
operacao de contéineres cujo tratamento tem sido realizado nos cais
gerais do Porto de Busan numa quantidade consideravel, mas esta vez,
o tratamento esta sujeito a ser transferido para o Novo Porto de Busan.
Especialmente o Novo Porto de Busan comecou a ser desenvolvido a
partir de 1995 com a meta de se tornar o principal porto concentrador
internacional de contéineres para reduzir o congestionamento crénico
existente no Porto de Busan e construir um complexo logistico de nova
geracao para ter um ambiente portuario eficiente combinado as funcoes
de cidade do seu redor (de acordo com as figuras 13 e 14). A BPA

10 Deadweight é o peso total que pode ser colocado no navio até o méaximo permitido no qual
pode ser calculado a partir do soma do peso da carga transportada com peso do combustivel
e da tripulagao.
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prossegue um plano de desenvolver cais gerais do Porto de Busan em
termos de construir as instalagbes mais agradaveis e seguras e isto esta
previsto para incluir o rearranjo das fungbes do Porto de Busan e

111

desenvolvimento favoravel ao meio ambiente' .

Figura 13. Porto de Busan : porto de contéineres em destaque

Busan New Port

P

quan Port

Fonte: Song, Dong-Wook et al. (2004), “An Assesment of Korean Port Governance”,
IAME Port Network Workshop, University of Hong Kong, KMI(Korea Maritime

Institute), 29/06/2004

111 BPA, http://busanpa.com/Service.do?id=engbpa_pc_07
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Fonte : Site da BPA, http://www.busanpa.com/Service.do?id=engbpa_pc_ps 06

A localizacao do Novo Porto de Busan é no distrito de Busan
em Gadeokdo of Gangseo-gu, Yongwon-dong e Angol-dong de Jinhae-
si e Wugdongman e Jedeokman. O prazo previsto para a construcdo no
projeto é de 16 anos (1995-2020). O esboco do projeto esta dividido
em trés prazos — 1995-2010, 2011-2015 e 2016-2020 — nos quais vao
ser construidos 45 bercos (40 bercos de contéineres) e 11 milhées m? de
extensao do patio. Por este esbogo, o efeito do projeto se espera a
reducdo de custos e o aumento de competitividade através do
processamento facilitado de cargas de importacéao e exportacao.

A realizacao do projeto do Novo Porto de Busan, uma grande
obra portuéria consiste do financiamento cooperativo entre os capitais
governamentais e privados'’?. Especialmente, as construcbes dos
terminais de contéineres norte nivel(1-1), area de fundo do terminal de
contéiner norte e o pier de contéiner norte (parte dianteira da
Montanha Yokmang, nivel 2-1,4B na figura 14) estdo alocados para o

112 Qs implemetadores do desenvolvimento do Novo Porto de Busan sédo a PNC (1-1, 1-2 e 2-1
dos terminais de contéineres nortes), a BPA(1-1 do terminal de contéiner norte, 2-2 do
terminal de contéiner sul, 2-5 e 2-6 dos terminais contéineres oestes) e o capital privado(2-3
do terminal de contéiner sul pela Hyunai-Industry e 2-4 do terminal de contéiner sul),
http://busanpa.com/Service.do?id=portconst_ np 01
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capital privado'®. O PNIT (Busan New International Terminal,
F-2ral g A 5 v) ) é uma joint venture entre a PSA International e a
Hanjin e aberto em marco de 2010 e a NPNT (Hvundai Pusan New-
Port Terminal, & 5421384 foi inaugurado em fevereiro de 2010.
A Tabela 14 mostra a divisao de trabalho no desenvolvimento do Novo

Porto de Busan entre o governo central, a BPA e o capital privado em
detalhe.

Tabela 14 Projeto de desenvolvimento do Novo Porto de Busan

Agente Governo Central BPA e Capital Privado
implementadora
Contetido - 1,15 km de terminal de | - 2,85 km de terminal de - 5,65 km do
contéiner(subestrutura contéiner: 13 bergos,2- terminal de

de 4 bergos,2-2)

- 0,4 km de terminal de
multipropésito (1 berco)
- 0,3 km de pier de
conexao (1 berco/
automovel)

1(4), superestrutura de 2-
2(4) e 2-5(2) e 2-6(3)

- 1 base de
abasetecimento de
combustivel
- 0,8 km de terminal de
multipropésito(4 bergos)
- 0,98 km de cais-
feeder''*

- 0,34 km de cais de graos
- 1,85 km da terceira
etapa do oeste-terminal
de contéiner(5 bergos)

contéiner : 16
bercos,1-1(6), 1-
2(3), 2-3(4), 2-
4(3)

- 0,38 km de cais
geral(1 berco)

- 1 Complexo de
reparo para
construgao naval

Fonte: BPA, http://www.busanpa.com/Service.do?id=portconst np 01

113 BPA, http://busanpa.com/Service.do?id=engbpa_pc_07

H4Feeder é um seivico maritimo de alimentacdo do porto concentrador ou de distribuicdo das
cargas nele concentradas. E se refere também a um porto secundario(alimentador ou
distribuidor) em determinda rota. Um porto pode ser concentrador para determindas rotas de
navegacao e feeder para outras

75



Cadernos Geogréficos - N°29 - Dezembro 2013

3. Reforma do Porto de Busan : sistema e atores

As autoridades direta ou indiretamente envolvidas no Porto de
Busan sdo o MLTM, a BRMAPO'"*, a BPA (Busan Port Authority) e a
cidade metropolitana de Busan em termos de controle, formulacao de
politica, promocao e suporte dos negécios ou projetos referentes. O
MLTM, como a principal autoridade deciséria orienta e controla os
planos basicos portuarios. A BPA é a operadora real do Porto de Busan
e a BRMAPO encarrecava a seguranca, construcdes e cobrava as taxas
portuarias e, etc. Mas com o estabelecimento da BPA sua influéncia foi
reduzida. Quanto a cidade de Busan, como a cidade que abriga maior
porto da Coreia é responséavel pelos trabalhos relacionados ao desastre
natural, estrada em volta, concessao de aterro costeiro e do
desenvolvimento portuério etc'*.

O Porto de Busan assume um papel de lideranca para a
Coreia ser um pais orientado a logistica no Extremo Oriente por meio
de lidar com a quantidade cada vez maior de contéineres e com a
dimensao maior do comércio internacional. Neste aspecto, a Autoridade
Portuaria de Busan (BPA), se tornou uma entidade principal para
realizagdo do desenvolvimento portuario de Busan de acordo com a
politica econémica do governo central em termos de estabelecimento de
diretrizes portuéarias de Busan. A BPA foi fundada em janeiro de 2004
no sentido de ceder do governo central a gestaio do Porto de Busan
para nova autoridade buscando desenvolver o Porto de Busan como
um dos melhores portos do mundo. A transferéncia da autoridade foi
para tirar todo proveito do sistema portuario a ser lidera pela BPA por
meio da rapida tomada de decisao e da gestao flexivel e independente.

115 BRMAPO(Busan Regional Maritime Affairs & Port Offices bt X251 28 0tH) ¢ afiliada ao
MLTM e o nome foi mudado da BRMAFO(Busan Regional Maritime Affaires & Fisheries
Office2 At X a2 A H) do MMAF(Ministry of Maritime Affairs and FisheriesOll 2 == &S
para a BRMAPO em 2008.

16 Os deveres e os direitos do MLTM séo a formulacio e a promocdo dos projetos de
construcdo, gestdao e inovacao das instalacoes e das tecnologias portuérias e a concesao do
implemento da obra portuédria. A cidade de Busan é como uma maior beneficidria pelo
desenvolvimento do Porto de Busan, trata as politicas gerais do porto de pesca e a seguranga
e manutencao das éreas portudrias como um todo. KT U.City, “U-Port”, in: Busan U City
mater Plan Fact Book, 2003, slide 25.
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A Assembléia Nacional da Coréia do Sul decretou a “Lei da
Autoridade Portuaria’'”” com o estabeleciemento da BPA. O objetivo da
BPA desdobra em dois aspectos, um desses é para assegurar o
crescimento da economia nacional e o outro é desenvolver o Porto de
Busan como um Aub logistico competitivo através da prestacdo de
servicos eficientes e expansao da sua infraestrutura. O ambito da acao
da BPA é o densenvolvimento das infraestruturas e o sistema
operacional dos ambos os portos - o Porto de Busan e o Novo Porto de
Busan - no contexto de dar continuidade do Projeto do
Desenvolvimento do Porto de Busan.

O dever da BPA é a gestao e operacao das instalagoes
portuarias existentes do Porto de Busan como o implemento do Projeto
do Desenvolvimento do Porto de Busan. Recentemente, o projeto
passou a exigir investimentos em grande escala e investimento privado
na construcdo portuaria para que a autoridade correspondesse
rapidamente a mudanca da movimentacdo portudria cada vez
crescente. A BPA administra e opera as instalagbes portuérias como cais
exclusivos para navios porta-contéineres, cais geral e terminal de
passageiros. Trata-se principalmente, as instalagbes de agua da érea, as
das periferias, e as do trafego portuario, mas recentemente os fundos
governamentais e dos privados estao submentidos até as instalacoes de
carregamento. Um dos papéis da BPA é delegar ao governo central e
local no implemento do projeto portuario de Busan, portanto, o
desenvolvimento portudrio nao sé nas instalacbes e operagoes
portuérias do ponto de vista econdmico, mas também cuidar das
instalacoes e atividades de pesquisa para recursos humanos e bem-estar
dos trabalhadores portuarios®.

Em termos financeiros a BPA foi autorizada adotar um
orgamento auto-sustentavel com énfase no equilibrio de receita e
despesa e manter o registro de balanco separado. Isto é uma mudanca
bem distinta do sistema existente, cujo sistema devidamente registrado
no orcamento nacional. A garantia da autonomia financeira encorajou a

17O Ato da Autorida Portuaria (Port Authority Ach foi estabelecida em maio de 2003 através
da Lei N.06918 e o Decreto de Execucéo da autoridade foi estabelecido em novembro de
2003 sob a Ordem Presidencial N. 18147. BPA,
http://www.busanpa.com/Service.do?id =engbpa_ab_ta_pf 05

118 BPA, http://www.busanpa.com/Service.do?id=engbpa_ab_ta_pf 05
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BPA para realizar o trabalho mais independente num ambiente mais
suscetivel ao negécio, reduzindo a influéncia publica nas operacoes
didrias. A autonomia financeira também fez com que a BPA assumisse
responsabilidade pelo investimento na infraestrutura portuéria.

Além da separagao das responsabilidades publica e privada, a
reforma visa abordar a caracteristica regional que tem sido
negligenciada no sistema dominado pelo governo central. O
estabelecimento da BPA permitiu a participagao crescente do governo
local, o municipio, nos assuntos portuarios, principalmente, sustentar o
desenvolvimento portuario através do incentivo financeiro como a
garantia da isencao do imposto de lucro para BPA por trés anos. Além
disso, pela primeira vez, o governo municipal de Busan foi envolvido na
nomeacao do executivo principal da BPA por meio do Comité do
Porto'?.

A participacao do capital privado no desenvolvimento das
instalagoes portuéarias envolve também a abertura do sistema portuario
ou na operagao ou na infraestrutura, adotando flexibilidade da
participagcao em relacdo ao desenvolvimento exclusivamente assumido
pelas autoridades governamentais. Nesse aspecto, as operadoras de
terminais de contéineres no Porto de Busan sdo atores participantes
resultado pela operacao flexivel adotada no Porto de Busan. Nos
terminais de contéineres, a maior parte das empresas sao as empresas
privadas nacionais e estrangeiras - a PNC (Pusan New FPort Company,
FAFA 8FAEE 2] 3] A1) 120 Korea Express Co., Ltd. (t 3F%5-%), Dongbu
Express (&5-5-4HAH o] E P Y), Korea Express Co. Container
Terminal (th¥H&- A H || EIRE), UTC (F-¢EI7E), Hanjin
(3+721&8)%-), Hutchison Korea Terminals, Hanjin(+?3]34138k49h),

119 Ng, KY.A. & Pallis, A.A.(2010), “Port governance reform in diversified instituional
frameworks : generic solution, implementation asymmetries”, P.13 da versao modificada da
monografia do Environment and Planning A. Vol.42, N.9, (pp.2147-2167).

1200 A PNC foi estabelecido pelo investimento em grupo pelas DP World, Samsung C&T
Corporation(&t & 24, KCTA(Korea Container Terminal AuthoritySt=22HHOIHESFSH),
Hanjin Heavy Industries & Construction Co., Ltd(st&==¢), Hyundai Engineering &
Construction Co., Ltd.(8U214), Kumho Industrial Co.(254t&), Daewoo Engineering &
Construction Co. Ltd.(HR2A &) em 1997 através do Projeto de Incentivo para o Capital
Privado em 1996. E o Novo Porto de Busan foi inaugurada em dezembro de 2000. Site de
PNC, http://www.pncport.com/eng/01/0102.php; Wikipedia.
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SBTC (Sebang Busan Terminal, 4] 5-5-AHg 1] g )12t

A BPA criou uma rede de feeder'” para conectar portos na
China, no Japao e na Russia, e implementa incentivos aos transbordos
para atrair maiores volumes de carga. Nesse contexto, a competitividade
do Porto de Busan foi reforcada através de desenvolvimento de
tecnologias, regime aduaneiro rapido, sistemas de rastreamento e o
sistema U-Port (Ubiquitous Porf). A BPA estda no melhoramento com o
“Projeto de Redesenvolvimento do Porto do Norte”, o primeiro projeto
de reconstrucdo de porto doméstico que ird contribuir de forma
significativa nao s6 ao desenvolvimento econdomico nacional mas
também melhorar o Porto de Busan como um porto do nivel mundial
em turismo maritimo. Além disso, o BPA esta procedendo o “Projeto de
Desenvolvimento de Novo Porto de Busan”, ou chamado "Abertura do
2° porto de Busan”, e o Projeto de Desenvolvimento de Hinterlandia de
Porto, para criar uma regidao de negdcio ideal para os conglomerados
globais.

4. Hinterlandia do Porto de Busan

O mercado coreano é um dos potenciais mercados com forte
poder aquisitivo, e segqundo a Forbes Global, 50% das 500 maiores
empresas multinacionais ja estdo atuando no pais. E a industria coreana
ja ¢é avaliada com alto grau de competitividade, sendo que em 2011 foi
constatado que vérias empresas multinaicionais sul-coreanas
ingressaram em setores relacionados ao sistema portuario. Entre as
empresas coreanas classificadas na alta posicaio mundial em cada
segmento, mantem atualmente a importancia da industria de construcao
naval (48,2%), semicondutores (13,9%), automoével (5,8%), telefone
celular (27,5%), fabricacao geral (2,8%), monitor plano (46,4%), aco
(4,5%), petroquimica (5,2%), etc.'®.

121 Website de BPA, http://busanpa.com/Service.do?id=eportmis_cs ro pr 01
122 Feeder ¢ servico maritimo de alimentacio do porto concentrador ou de distribuicdo das
cargas nele concentradas.
123 BJFEZ(2012), www.bijfez.go.kr p.11.
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A Zona Econémica Livre de Busan-Jinhae(BJFEZ- Busan
Jinhae Free Economic Zone) é um dos maiores centros industriais da
Coreia com a populacao de 8 milhées pessoas da cidade de Busan e de
Ulsan, incluindo 4 milhdes pessoas da provincia do Sul de Gyeonsang.
A BJFEZ foi designado no outubro de 2003 na base da Lei sobre
Designacao e Operacao da FEZ sob a notificacao do MSF(Ministry of
Strateqy and Finance, |73 73 #| 5-)** e o projeto de desenvolvimento
da BJFEZ a ser concluida em 2020. A BJFEZ em Busan foi criado,
especialmente, para reafirmar o status Busan como um centro de
comércio internacional tradicional dos dois centros, dos quais o outro é
o porto de Incheon. A Zona Econémica Livre(FEZ) tem alvo de
construir uma zona especial econOmica para atrair investimento
estrangeiro, por isso, requer criar melhor ambiente de negécio e
condigéo de vida.

A extensdo da BJFEZ é 83,1km? e consiste de 5 areas - Novo
Porto de Busan, Myeongji, Jisa, Dudong e Undong - e 21 zonas'®. A
area de Novo Porto de Busan é destinada para logistica-distribuicao e
negdcios internacionais e maritimos e a de Myeongji para logistica
comercial e de aviacdo. Quanto a area de Jisa estd baseada em
especializagdo nas industrias de alta-tecnologia e as de P&D, a de
Dudong na educacao, na mecatrénica e em P&D e por ultimo, a de
Ungdong é na logistica-distribuicao e em lazer e recreacao, de acordo
com a Figura 15. Especialmente, a area do Novo Porto de Busan é a
&rea nucleo da BJFEZ, cuja area ocupa 8,08km? do total do Novo Porto
de Busan, que é de 11,1km? A BJFEZ vai ser construida,
acompanhando com a formacao do Novo Porto de Busan, conforme o
ritmo do fornecimento do melhor ambiente logistica através da conexao
sistémica entre porto, aeroporto, rodovia e ferrovia'?®®. Nesse aspecto,
55% de cargas estao previstas para serem movimentadas no Novo Porto
de Busan da BJFEZ por meio de transbordo e a participacdo das
empresas multinacionais nas areas de montagem e processamento esta

124 Em 2008 o MSF se mudou para o MOSF(Ministry of Strateqy and Finance J|& &)
através da integragado com Ministry of Planning and BudgetJ| 2! 0f| &K ).

125 A 4rea total em desenvolvimento da BJFEZ é 104,8km? em que se consiste da &rea de Novo
Porto com 11,3km?, a de Myeongji com 13km?, a de Jisa com 37,8km?, a de Dudong com
21,1km?e a de Undong com 21,6km?. BJFEZ(2012), op. cit. p10.

126 BJFEZ(2012), op. cit. pp.28-31.
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sob a expectativa de geracao do alto valor agregado'?’.

Flgura 15. Mapa do projeto de desenvolwento da BJFEZ

\\,’(

)
Fonte: BJSEZ(2012) www.bjfez.go.kr, pp.26-27.

A FEZ, diferente dos outros complexos industriais comuns é
para ser o centro de negécios logistico do Extremo Oriente fornecendo
um 6timo ambiente, em que as pessoas, capital e tecnologias conjuntos
sao capazes de criar o efeito de sinergia na ampla area do continente
asiatico, j@ que seu objetivo é construir um espaco econdémico e
residencial para empresas estrangeiras. A FEZ envolve-se neste aspecto,
além da construcao de um espago especializado para producéo e para
os negdbcios. Incluem também nesse contexto, o ambiente favoravel a
vida residencial de padrao internacional para estrangeiros através da
instalacao de varios espacos como educacao, lazer, tratamento médico,
menos burocracia, melhor fornecimento da previdéncia social, rede de
transporte conveniente etc.

127 BJFEZ(2012), p.8,
http://smartbook.bjfez.go.kr:8088/html/AType/main.jsp?code=20110414153037#
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Mesmo assim, o alvo mais importante da BJFEZ é maior
aproveitamento espacial da producéao, logistica e comérdio internacional
sob a melhor condigao portuéaria de Busan. Entre varias areas industriais
na proximidade, a érea de 91% da industria de construgao naval do
pais fica dentro de duas horas da distancia da BJFEZ'®. Na éarea
circundante ha também a “meca” da industria automobilistica, com a
participacao de 45% da industria do pais como a Hyundai Motor
Company, a GM Korea e a Renault-Samsung Motor. As industrias de
maquina e de mecatrénica ocupa cerca de 36% do pais e a Sacheon é
concentrado pela industria de aviagdo com a participacao de 87% dos
seus componentes(confira a figura 16). Portanto, a BJFEZ se tornou
uma regiao lider manufatureira do pais, como um dos clusteres

industriais mais importantes'#.

Figura 16. Cinturao industrial da BJFEZ

automével e

Ulsan | construcio naval

maquinaria
Chang | (& i
won \\BJFEZY/ porto, logistica
& /. Busan automével e

inddstria Sa- construcdo naval
de aviacdo cheon

Geoje | construcdo naval

Fonte: BJFEZ(2012), op. cit. p.18.

Para o funcionamento da BJFEZ envolve trés autoridades
competentes ao Novo Porto de Busan na BJFEZ — o MLTM, Autoridade

128 As empresas coreanas que lideram na inddstria de construcio naval nessa &rea sdo Samsung
Heavy Industries, Hyundai Heavy Industries Co.Ltd., STX, DSME, Hyundai Mipo Dockyard
Co. Ltd,, etc.

129 BJFEZ(2012), op. cit. P.18.
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da BJFEZ e a BPA. O MLTM tem o papel de controlar e desenvolver o
porto e sua hinterlandia, além de coordenar as politicas portuérias e
maritimas relacionadas. A BPA também tem seu papel de desenvolver e
administrar o porto e sua hinterlandia mas tem um papel mais
relacionado a construcéo e a remodelagem portuérias. A autoridade da
BJFEZ tem papel de criar um ambiente favoradvel ao comércio
internacional e a logistica e a condicdo de vida dos investidores
estrangeiros. Neste contexto, o custo total do desenvolvimento da zona
é previsto de US$ 10,6 bilhdes e seu financiamento é dividido entre o
governo central de 11,3%, o governo local de 15,1% e o investimento
privado e estrangeiro de 73,6%"°.

130 BJFEZ(2012), op. cit. pp.6 e17.
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IV. Conclusao

Até agora este artigo tem analisado varios aspectos do
processo de reforma portuédria da Coreia do Sul com a referéncia do
caso do Porto de Busan. A reforma da infraestrutura portuaria de hoje é
para aumentar eficiéncia e competitividade nas acoes relacionadas ao
porto - o comércio, a produgao e o consumo - a economia da Coreia
como um todo. Em busca da eficiéncia, o sistema de operacao portuéaria
demanda cada vez mais a adogao de novas tecnologias, frequentemente
nao é desenvolvido dentro do pais. Apds o advento dos contéineres, a
contéinerizagdo dos portos virou uma tendéncia e a competicao inter-
portos comegou a intensificar nos varios paises em desenvolvimento
especialmente nos asiaticos.

O desenvolvimento dos portos concentradores de contéiner no
Extremo Oriente é direcionado a ser como um lugar do sistema logistico
integrado no contexto de globalizacao acelerada de producdo e de
consumo, além do papel da convergéncia do transporte de cargas em si.
Nesse contexto, maior parte dos paises em desenvolvimento comecou a
reformar seus importantes portos através da politica portuéria seja pela
intervencdo do governo ou ndo, ao longo dos ultimos anos. Essa
tendéncia comecou no continente asiatico a partir dos anos de 1990
devido ao aumento relevante dos movimentos portuarios em vérios
paises da regiao

A reforma portuaria do Extremo Oriente caracteriza-se, como
um todo, pelo papel multi-dimensional do governo central como o
planejador, fomentador, operador, mediador e investidor. Nessa
condicao, a criacao de um sistema de grandes portos concentradores
ganhou importancia na Coreia com a introducdo no projeto nacional
para ser o centro da logistica da regidao pelo governo central. Nesse
contexto, os portos de contéiner assumem um papel cada vez mais
importante para estimular o crescimento do comércio internacional na
Coreia. A nova forma do sistema de funcionamento portuério é
adaptado ao sistema just-in-time (JIT) de producao e de distribuicéo, de
gestao da cadeia de abastecimento. E esta forma comegou a ser
aplicada na regido asiatica, dentro dela, na Coreia. Essa nova forma foi
involvida no processo da modernizacao portuaria de varios paises e
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neste contexto, a globalizacdo passou a envolver, nao s6 os produtos
como um todo, mas também as infraestruturas nas quais incluem
espacos, equipamentos, instalacoes, sistemas etc.

No processo de reforma portuéaria a autoridade da aplicagao
foi introduzida pelo poder publico e, com o tempo, as algumas
atividades passaram a ser concedidas para as maos privadas. A
evolucdo do sistema portudrio da Coreia era para se desenvolver a
partir do porto publico, depois, do sistema TOC e no ultimo, do
privatizado por meio da descentralizagao da gestao portuaria. A maioria
dos portos do sistema TOC tem maior produtividade do que os portos
publicos gerais e nesse processo o aumento da produtividade foi
planejado para alcancar até a fase da privatizacao.

Hoje em dia, o porto é considerado um elo de toda cadeia de
comércio e consequentemente, a eficiéncia portuaria é um fator
importante para a Coreia a fim de aumentar competitividade e
eficiéncia. Por outro lado, a nova tendéncia do zoneamento portuario é
a formacdo eficiente da hinterlandia, no caso coreano, o “cluster
portuéario”’, através do qual a érea portuaria compreende as areas de
producéo e logistica em varios niveis. Isto implica em uma integracao
econOmica espacial com reducdo do tempo necessario por meio da
formacao adequada da hinterlandia.

O caso do Porto de Busan é bem exemplar da reforma
portudria da Coreia no ambiente de constante crescimento da
movimentacdo portuaria de contéiners. No porto do Busan comecou a
se desenvolver o primeiro porto nacional de contéineres e se tornou o
maior porto de trafego de cargas da Coreia. Além disso, no ambito mais
amplo, o Porto de Busan continua mantendo o quinto lugar em porto
maritimo mais movimentados por tonelagem de carga, e o quinto maior
porto de contéineres do mundo. Originalmente, o Porto de Busan
tratava principalmente as cargas gerais, mas o rapido crescimento da
quantidade de contéineres desde meados dos anos 1990 levou a
redimensionar o Porto de Busan para reduzir riscos no palco de
competicao global em transicao.

No Porto de Busan, especificamente, o volume do trafego de
contéineres foi aumentando nos terminais especializados de contéineres
a partir do final da década de 1990 com a reforma, e isto comecou a ter
efeitos a partir de 2006, iniciado um processo de nova forma de
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operacao portuaria com a privatizacao. De fato, o Novo Porto de Busan
comecou a ser desenvolvido a partir de 1995 com a meta de se tornar o
principal porto internacional concentrador de contéineres para reduzir
véarios gargalos e construir um complexo logistico de nova geracao. A
realizacao do projeto do Novo Porto de Busan, comecou a realizar com
o finaciamento cooperativo entre os capitais governamental e privados
e neste aspecto, a BPA se tornou uma entidade principal através do uso
da gestéao flexivel e independente.

Nesse contexto, o zoneamento portuario da BJFEZ em Busan
foi criado para reafirmar o stafus de Busan como um centro de
comércio internacional e tem o objetivo de construir uma zona especial
econdmica para atrair investimento estrangeiro com sob expectativa de
geracao do alto valor agregado. A FEZ, diferente dos outros complexos
industriais comuns é para ser o centro de negécios logistico do Nordeste
da Asia fornecendo 6timo ambiente onde héa pessoas, capital e
tecnologias para a criagao de sinergia dentro e fora da regiao asiatica. O
espaco inclui também o ambiente favoravel a vida residencial do
padrdo internacional para estrangeiros através da instalacdo de
educacdo, lazer, tratamento médico, fornecimento da providéncia
social, rede de transporte conveniente etc.

Na dimensdo politica e institucional vérias autoridades
contribuiram para a concretizacao do processo da reforma portuaria da
Coreia e mais recentemente a BPA, o MLTM tem assumido o papel
principal para introduzir novo modo de producdo e de controle do
sistema portuario, além da introducao da nova forma de uso eficiente
de espaco produtivo, comercial e de distribuicao. No entanto, no outro
lado da implicacdo, a reforma trouxe uma nova visao de propriedade
dos bens portuarios, que nao sao mais considerados s6 os bens publicos
mas sim, junto com a propriedade privada. Segundo as estatisticas nos
Gtimos anos, a reforma portuéria da Coreia do Sul é considerada como
um sucesso, devido ao resultado relevante do trafego portuérios
conforme o efeito econdmico sem grandes gargalos sociais.

Mesmo assim, para ter uma visdo mais convincente baseada
na realidade, isto precisa ser refletido através dos fatos relacionados a
sociedade como um todo. Este artigo nao se concentrou neste aspecto
porque o objetivo deste artigo é mostrar o contexto do desenvolvimento
portudrio da Coreia dentro do contexto global em que o sistema
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economico global conduz. Portanto, nesse sentido os aspectos
destacados como os gargalos da reforma portudria da Coreia e seus
resultados negativos se resumem como os seguintes. Em primeiro, a
incerteza do crescimento sustentavel da movimentacao portuédria na
dimensao nacional devido a relacdo intimamente ligada a dimensao
global. Em segundo, maior parte do crescimento empresarial é
concentrado cada vez mais nas grandes empresas em vez de incentivar
a competicao das pequenas e médias empresas. Em terceiro, devido a
formagao da hinterlandia portuéria, houveram casos em que as cidades
ao redor iniciaram projetos de melhoria da infraestrutura e atracao de
empresas de ramos relacionados visando seu o crescimento. Porém,
com frequéncia, se depararam com a realidade contraria, pois os
projetos nao eram coerentes com a realidade havendo uma
superestimativa sobre a fase prospera da economia.

Com o aumento rapido da quantidade de contéineres ao
longo da ultimas décadas no Porto de Busan, as instalacoes portuéarias
se tornaram insuficientes para corresponder a modernizacao no Porto
de Busan. Mesmo assim a nova forma foi implementada apesar dos
varios gargalos e dificuldades, custando frequentemente sacrificio da
sociedade na cidade. Neste contexto, para construir um novo modo de
producao portuaria, o projeto nacional, seja governamental seja
privada, precisa construir uma linha de direcao basica, que sempre
precisa ser comecada a partir da dimensao social e para seu beneficio
dentro do territério nacional.
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