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INDICADORES DE GESTÃO PORTUÁRIA -  GRANÉIS LIQUIDOS, REVISÃO

BIBLIOGRÁFICA.

RESUMO

O estudo tem como objetivo proceder uma análise dos indicadores de desempenho 
portuário a partir da literatura científica. Realizada pesquisa exploratória, qualitativa 
com coleta de dados secundários. Como resultados observa-se que os indicadores 
utilizados na literatura em sua maioria abordam uma parte específica da estrutura 
dos terminais, o cais. Devido a estrutura de transporte brasileira é essencial o 
controle e gestão adequada de indicadores ligados a expedição de cargas a partir 
dos terminais pelo modal rodoviário, a eficiência na expedição rodoviária 
consequentemente aumenta o giro de inventário dos terminais concluindo em 
maiores receitas. Indicadores que monitorem a segurança e satisfação de clientes 
quanto a prestação de serviço deve ser priorizada para manutenção da saúde do 
negócio.

Palavras-chave: Indicadores 1. Gestão Portuária 2. Granéis Líquidos 3.
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1 INTRODUÇÃO

Os terminais portuários desempenham um papel importante na economia e 

desenvolvimento de um país, fornecendo vínculos comerciais entre diferentes 

regiões nacionais e internacionais, portanto sua eficiência é vital (Liu, 2010).

Os Portos brasileiros movimentaram em 2019 1,104 bilhões de toneladas, 

com retração de 1,6% em relação e 2018 e com crescimento de 31,5% nos últimos 9 

anos (ANTAQ, 2020). Deste total movimentado pelos portos 22,78% ou 251,5 

milhões de toneladas correspondem a cargas liquidas que são movimentadas por 

terminais portuários específicos de granéis líquidos.

A movimentação de granéis líquidos no brasil em 2019 foi 6,9% maior que 

no último ano e tem cenário positivo baseado em aumento do consumo de 

combustíveis e movimentação de petróleo bruto de plataformas para os portos 

(ANTAQ, 2020).

Com a importância dos terminais portuários no comercio exterior e 

transporte nacional, cada vez mais há busca por aumento de performance e retorno 

financeiro adequado do setor e uma forma eficiente de medição e controle desta 

performance é a utilização de indicadores adequados. Para se diferenciar e competir 

no mercado portuário os terminais devem melhorar sua eficiência, aumentar o 

rendimento e reduzir os custos de suas operações.

Os investimentos na área portuária têm crescido substancialmente nas 

últimas décadas, este setor hoje é o segundo mais importante perdendo apenas 

para o rodoviário como sistema de transporte de cargas no brasil. Cerca de 75% do 

valor do comercio exterior brasileiro é movimentado pelos portos e terminais 

portuários nacionais públicos e privados (LACERDA, 2005).

Quando comparado a outros países é notável a diferença dos portos 

brasileiros em relação performance. Em 2017-2018 o Brasil ficou na 104° posição 

em eficiência de serviços portuários em pesquisa realizada e divulgada pelo World 

Economic Forum divulgado no Global Competitiviness Report de 2019, abaixo de 

Chile, Argentina e Paraguay e também de todos os participantes do BRICS, grupo 

de cooperação econômica que participam China, Russia, India e Africa do Sul e 

Brasil como observado no Gráfico 1 abaixo.
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GRÁFICO 1 -  Eficiência dos serviços portuários por país.

7 6,5 6,4 6,4 6,3

FONTE: World Economie Forum -  Global Competitiveness report 2019.

Este cenário traz grandes oportunidades aos terminais portuários 

brasileiros que através de indicadores e ferramentas de gestão adequadas podem 

aumentar performance, eficiência e qualidade dos serviços portuários oferecidos.

Processos bem ajustados de avaliação de desempenho de um porto ajudam 

a entender sua posição competitiva e pode fornecer uma base sólida para tomadas 

de decisão (WU; YAN; LIU, 2009).

Capacidade de gestão é necessária para uma correta avaliação do 

desempenho portuário além de competências para mobilizar recursos e atores 

envolvidos na busca de melhorias contínuas. Guias devem ser utilizados através de 

objetivos estratégicos que devem permear pelos níveis hierárquicos das 

organizações.

Indicadores devem ser as principais ferramentas medição do desempenho. 

Indicadores devem ser utilizados para avaliar o cenário e as tendências das 

condições do ambiente ou contexto (TOCCHETTO e PEREIRA 2004). Os objetivos 

principais dos indicadores é agregar e quantificar informações que evidenciem as 

características mais importantes de um contexto (VAN BELEN 2002).

A gestão de desempenho é essencial na avaliação efetiva de atividades 

empresárias pois permite não só identificar o cenário do ambiente atual, mas 

também é útil para prever e suportar decisões no futuro (DYSON, 2001). Indicadores 

de desempenho podem quantificar e simplificar informações para a tomada de 

decisão.
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2 REVISÃO DE LITERATURA

2.1 EFICIÊNCIA

De acordo com González e Trujillo (2009), a literatura sobre eficiência na 

indústria portuária é relativamente recente (os primeiros estudos surgiram em 

meados de 1990.

Eficiência pode ser definida como o quanto algo que foi medido se aproxima 

do valor esperado ou quantidade de referência (PEARSON, 1993). A eficiência é a 

comparação entre o que foi alcançado (outputs) e o máximo valor que poderia ser 

alcançado a partir de recursos utilizados (input) (RIOS E MAÇADA, 2006).

De acordo com Lovell (1993), a eficiência de uma unidade de produção é 

obtida através da comparação entre os valores observados e ótimos de suas 

relações insumo-produto. Segundo Rios e Maçada (2006), a eficiência é a 

comparação entre o que foi alcançado (outputs) e o máximo valor que poderia ser 

alcançado a partir de recursos utilizados (input).

2.2 INDICADORES DE GESTÃO DE DESEMPENHO -  KPI’S

Segundo Edwards e Thomas (2005), os indicadores de desempenho são 

informações que são empregadas para medir e avaliar o desempenho. Os KPIs não 

são apenas a base para medir o desempenho dos negócios. Eles são desenvolvidos 

para refletir os resultados de desempenho e são críticos para o sucesso da 

organização. Os KPIs permitem medir o desempenho e realizar benchmarking. 

Deste modo os KPIs são ferramentas para evidenciar conquistas e o 

desenvolvimento corporativo ao longo do tempo e canal para comparação de 

performance com outras empresas.

Os KPIs devem ser fáceis de entender e monitorar, mas por outro lado são 

complexos e podem abranger uma ampla gama de fatores. OS KPIs devem ser 

revisados e atualizado regularmente devido a mudanças no ambiente, o aumento de
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concorrência, a modificação de papéis organizacionais e demandas que mudam 

rapidamente (NEELY, 1998). Além disso, os KPIs fornecem informações importantes 

e necessárias para alinhar as atividades dos negócios à estratégia corporativa. Os 

KPIs podem se referir à qualidade do produto e ou serviço, atendimento e entrega 

ao cliente, custos, resultados financeiros, tempo, velocidade do processo, 

flexibilidade, utilização de recursos e muitos outros aspectos de uma organização, 

dependendo da indústria, posição no mercado entre outros fatores.

Indicadores de desempenho quantificam e simplificam informações aos 

tomadores de decisão e outras partes interessadas para avaliar como as atividades 

e operações afetam a direção e magnitude da mudança em termos de economia 

social, governança e condições ambientais (VITSOUNIS, 2013).

Segundo Thanassoulis (2001) informações podem ser obtidas com os 

resultados de exercícios de medição de desempenho como: identificação de boas 

práticas operacionais, escala operacional mais produtiva, eficiência na economia de 

uso de recursos e aumento de produção.

2.3 INDICADORES DE GESTÃO PORTUÁRIOS

A análise da eficiência portuária é a técnica utilizada para medir a razão 

entre entradas e saídas de um porto (YANG et al., 2011). A eficiência portuária é 

importante e contribui para a competitividade internacional e, portanto, deve ser 

verificada através indicadores de desempenho ou KPIs (UNCAD, 2016). Um porto 

não precisa ser eficiente por si só, precisa também ser eficaz com alto rendimento 

em qualidade para seus clientes; embarcadores, armadores e transportadores. 

Existem vários fatores que afetam a eficiência dos portos (NYEMA, 2014) como; 

investimentos, serviços operacionais como rebocadores, praticagem e amarração, 

além do tempo de desembaraço aduaneiro, tempos de operação e esperas de 

navios que podem concluir em altos custos. A análise desses fatores ajuda na 

avaliação da eficiência de um porto específico.

Na sequência são apresentados alguns indicadores de desempenho 

sugeridos pela UNCTAD (1976), conforme quadro 1.
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QUADRO 1 -  INDICADORES DE DESEMPENHO POR UNCTAD

Indicador Financeiro

Toneladas trabalhadas

Custo do berço por tonelada

Custo por tonelada m ovim entada

Custo de mão de obra

Custos de equipam ento por tonelada

Contribuição por tonelada

Contribuição total

Indicadores Operacionais

Tem po de espera

Tem po de operação

Toneladas por navio

Tem po de operação

Toneladas operadas por navio no porto

Toneladas operadas por navio no berço

Toneladas por hora

Tem po ocioso
FONTE: UNCTAD 1976, pp7-8)

As incertezas e as mudanças no ambiente dos portos são tremendas e 

ocorrem rapidamente, com um alto impacto nos resultados das operações. Portanto, 

é de extrema importância que gestores dos terminais portuários deem atenção à 

análise de suas operações e a indicadores de desempenho. Os objetivos típicos na 

gestão dos terminais portuários são principalmente:

• Obter utilização eficiente do ativo;

• Otimizar utilização de recursos;

• Minimizar os custos de manutenção / operação;

• Maximizar as movimentações do terminal;

Indicadores de desempenho desempenham um papel essencial na avaliação 

desses objetivos (TENG-FEI. et al., 2003). Enquanto vários autores identificaram 

diferentes indicadores de desempenho portuário, o quadro 2 mostra quatro principais 

categorias de indicadores listados em diferentes literaturas (PETER.B MARLOW et 

al., 2003; WAYNE TALLEY, 2006; K. DAHAL, 2003; HUGH S., 2000 e ANI 

DASGUPTA et al., 2000). Outras literaturas analisaram movimentações de carga e 

descarga (BRANISLAV et al., 2006), estimativa de capacidade portuária 

(S.BASSAN, 2007) e otimização para alocação de recursos portuários (RAZMAN et 

al., 2000). Minimização do custo das operações foi usado como uma função objetiva 

para muitos problemas de otimização (ERHAN KOZAN, 1994; e HUGH S., 2000).



6

Custo de operação também foi utilizado para avaliar processos de carga e descarga 

de navios. Os custos combinam muitos parâmetros como; tempo de operação de 

navio, tempo de espera, número de berços, custo médio da operação e a 

combinação de berços e equipamentos de carga e descarga para representar uma 

função objetivo (BRANISLAV et al., 2006). Esses dois parâmetros são essenciais 

para analisar utilização das instalações e alcançar grandes melhorias na eficiência 

dos portos.

Outro autor estuda uma teoria de inventário que pode ser aplicada em 

terminais. Esta teoria sugere que o armazenamento em sistemas “Pool” ou 

mistura/agrupamento de produtos de diferentes clientes ou origens pode reduzir 

custos de operação e melhorar o nível de serviço para clientes (EVER, 1994).

QUADRO 2 -  INDICADORES DE GESTÃO DE LITERATURAS DIVERSAS

Classificação Indicador de Performance

Navios

Tem po de espera

Tem po de reparo em caso de quebra

Capacidade de carga do navio

Custo do navio por unidade de carga transportada

Grau de flexibilidade usando equipam entos do navio

Tem po de operação (carga/descarga)

Equipamentos

Disponibilidade de berços

Q uantidade de carga m ovim entada por equipam ento

Taxa de m ovim entação

Tem po de espera

Custo de dem urrage

Custos de operação

Cargas
Tem po total no term inal

Toneladas por navio-hora

Infraestrutura

Atrasos por problemas em vias

Atrasos por falta de espaço

M édia anual de disponibilidade (navegação, atracações e desatracações)

FONTE: Autor (2020).

A partir da revisão da literatura, fica claro que extensas pesquisas existem 

sobre indicadores de gestão e medições de eficiência e performance em terminais 

de graneis sólidos e containers, diferentemente de granéis líquidos que são pouco 

representados, além disso há grande foco nas operações no cais ou operação de
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navios. Os terminais portuários de granéis líquidos além de movimentar cargas em 

navios possuem estrutura para armazenamento e distribuição por diferentes modais 

que são poucas exploradas em pesquisas.

3 TERMINAIS DE GRANÉIS LIQUÍDOS

Um terminal é uma organização que oferece um pacote de serviços para 

movimentar, armazenar e controlar a carga através de modais de transporte (VAN 

DUJIN, 2009). As funções de um terminal podem ser divididas em três categorias 

(VERHOUL, 2010):

• Armazenamento;

• Transporte, transbordo e transferência (para facilitar o armazenamento);

• Serviços com valor agregado, como mistura, transferência entre tanques e 

adição de aditivos;

Cada terminal pode variar em sua capacidade ou equipamento de 

armazenamento e transporte. A Serviços com valor agregado são opcionais e 

diferem entre cada terminal. Armazenamento e movimentação são as principais 

funções de um terminal. Ao lado destas funções, um terminal deve priorizar 

atividades que garantam a segurança e qualidade de suas operações, como (VAN 

DUIJIN, 2009):

• Amostragem e análise de cargas;

• Prevenção contra incêndio, remoção de odores, tratamento de vapores;

• Aquecimento, refrigeração, pressurização e outras atividades específicas 

que diferem entre produtos;

• Manutenção, inspeção e limpeza de instalações;

Os terminais de granéis líquidos têm ainda funções especificas que deve 

cumprir (VAN DUIJIN, 2009):

• Conexão entre diferentes modais de transporte;

• Armazenar temporariamente produtos fornecendo buffer entre diferentes 

modais por razões estratégicas, ou compensar diferenças de programação e oferta e 

na demanda de veículos como vagões, caminhões e navios tanque;

Além das funções citadas os terminais e suas operações também podem ser 

divididas em três estruturas principais (CHING JUNG TING, 2014): operações à



8

beira-mar (cais), operações de pátio e operações terrestres. Cada operação possui 

características atividades próprias, algumas podem se sobrepor. Os gestores dos 

terminais têm o desafio de maximizar a eficiência das diferentes operações 

(ROBENEK et al., 2014). Isso pode exigir métodos de agendamento integrados.

Abaixo Figura 1 ilustra de maneira resumida diferentes operações em um 

terminal de granel líquido.

FIGURA 2 -  OPERAÇÕES EM TERMINAIS DE GRANEIS LÍQUIDOS

Rail Transport 
to Inland Destinations

Liquid Bulk 
Carrier

Tank Farm for 
Storage and Blendmg.»- 
Also Provides Surge 

Capacity Equal to 
Arriving Ships Truck Transport 

to Local Destinations

Product 
Transfer 

Pump Pipeline Transport 
to Inland 

Destinations

O C opyright 1901

FONTE: Madueke2013.

3.1 EQUIPAMENTOS

Os equipamentos disponíveis nos terminais dependem dos tipos de cargas 

que o terminal movimenta ou armazena. Um terminal de granel líquido possui as 

seguintes estruturas (LEO, 2015):

• Tanques de Armazenamento;

• Píer ou cais de atracação de navios;

• Canal de acesso (via marítima);

• Interligação com outras regiões (dutos);

Tanques de armazenamento: granéis líquidos geralmente são

armazenados em tanques. Os tanques podem ser alugados para um cliente 

específico ou receber cargas misturadas de clientes diferentes. Os tanques podem 

receber diferentes produtos desde que limpos adequadamente, proporcionando ao 

terminal flexibilidade. Em geral petróleo e seus derivados são armazenados em
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tanques de grande capacidade e produtos químicos diversos em tanques de menor 

capacidade. Para produtos químicos é importante que certas condições sejam 

atendidas para garantir um armazenamento seguro, como temperaturas e ou 

atmosferas controladas. biocombustíveis e óleos vegetais geralmente são 

armazenados em tanques semelhantes com exigências menos restritivas.

Cais: Um cais ou píer de atracação convencional (também chamado de 

berço) consiste em uma plataforma de carga/descarga com dolphin de amarração 

como mostra a Figura 2. A carga liquida é movimentada através de dispositivos 

como mangotes, braço de carga e dutos.

FIGURA 2 -  OPERAÇÕES EM TERMINAIS DE GRANEIS LÍQUIDOS

FONTE: Google maps, 2020.

Dutos: Diferentes diâmetros e materiais de construção de dutos podem ser 

utilizados e serão determinados pelo objetivo de movimentação e performance. 

Produtos químicos geralmente utilizam dutos segregados/dedicados já derivados de 

petróleo como diferentes tipos de diesel, naftas e gasolina podem utilizar o mesmo 

duto sem grande preocupação com contaminações ou segurança.

Mangotes/braços de carregamento: os braços e mangotes podem ser 

usados para carregar ou descarregar granéis líquidos. A quantidade e 

disponibilidade destes equipamentos e fator importante para planejamento e 

otimização das operações no cais. Geralmente braço de carga podem promover 

uma maior produtividade por atingir vazões altas e mangotes são mais flexíveis e 

permitem conexões diversas com dutos e navios. Navios possuem layouts variados 

e podem restringir quantidade e tipo de equipamentos, petroleiros costumam 

transportar apenas um ou um pequeno número de produtos, e possuem bombas de
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grande capacidade, já navios químicos podem transportar até 60 produtos diferentes 

com pequenos volumes e baixa capacidade de bombeamento.

Bombas: A movimentação de granéis líquidos geralmente ocorre através de 

bombeamento. Cargas de navios são bombeadas para terminais com bombas do 

próprio navio e estes recebem carga dos terminais com bombas também dos 

terminais. Quando se tem grandes distâncias entre o cais e o terminal, bombas 

auxiliares (booster) podem ser utilizadas (MING e SHAH, 2008).

Plataformas de operação de carga e descarga: Os terminais são dotados 

de plataformas utilizadas para os modais rodoviário e ferroviário, onde vagões e 

caminhões tanque podem ser descarregados ou carregados movimentado cargas de 

ou para os tanques da instalação.

Outros equipamentos ou instalações podem estar presentes nos terminais 

para atendimento de demandas especificas como (AN DUIJIN, 2009):

• Sistemas de refrigeração ou aquecimento para cargas, sistemas de queima 

ou recuperação de vapor, e lavagem de gases/vapores;

• Estações de pigagem para esvaziar tubulações;

• Estações de nitrogênio para inertização de cargas;

• Estações de acúmulo ou tratamento de resíduos líquidos;

• Sistema de combate a incêndio;

Abaixo Figura 3, imagem aérea de terminal portuário de granel líquido.

FIGURA 3 -  IMAGEM AÉREA DE TERMINAL DE GRANEL LÍQUIDO.



11

FONTE: Arquivo pessoal, 2016.

4 APRESENTAÇÃO DOS RESULTADOS

Através de pesquisa e revisões bibliográficas, pouca informação foi 

encontrada com relação a indicadores de gestão ou análise de performance para 

terminais portuários de granéis líquidos. Neste sentido há oportunidade para 

apresentação de indicadores utilizados em alguns terminais que podem contribuir 

com novos estudos e análise de mercado para este tipo de terminal.

Mesmo agências reguladoras como ANTAQ utilizam indicadores de 

avaliação genéricos que normalmente englobam resultados de diferentes terminais 

que estão em um mesmo porto não podendo diferenciar resultados por companhias 

e atividades especificas.

As literaturas abordadas destacam indicadores ligados diretamente a 

operação com navios, é claro que são indicadores importantes e quando bem 

monitorados e geridos trazem resultados positivos aos terminais. As operações 

principalmente nos terminais brasileiros têm particularidades que tornaram o controle 

e gestão de outros indicadores também importantes. Uma das grandes dificuldades 

para os terminais é espaço para armazenagem ou falta de tanques. Nos últimos a 

política de preço adotada pela Petrobras para combustíveis tornou a importação de 

combustíveis, diesel e gasolina, interessantes para grandes distribuidores de 

combustíveis. Este cenário provocou uma corrida para busca de espaço para 

armazenamento de produtos importados e os terminais portuários passaram a
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armazenar cada vez mais produtos desta origem e utilizados como buffer de 

armazenamento para posterior abastecimento de bases de distribuição localizadas 

em outras regiões. Desta maneira o controle dos tanques e suas movimentações 

torna-se importante para a gestão dos terminais, que podem utilizar indicadores 

como giro de produto por período, ou seja, o quociente da quantidade de produto 

movimentado pela quantidade/capacidade deste mesmo produto armazenado num 

período base.

No Brasil a distribuição e movimentação de cargas é predominantemente 

rodoviária, o que provoca os terminais a serem eficientes não só nas operações com 

os navios mais também na movimentação/expedição de cargas por caminhões 

tanque, sendo necessário alocar recursos e atenção a plataformas de carregamento 

e seus resultados como quantidades de veículos carregados por dia, volume 

carregado em veículos por dia, tempo total de operação por veículo por exemplo.

Terminais de granéis líquidos em sua maioria operam produtos químicos, 

combustíveis os quais devem ser movimentados entre as estruturas (cais, tanques, 

expedição) de forma controlada para garantir a segurança de colaboradores, 

vizinhança e meio ambiente. Produtos combustíveis possuem ponto de fulgor baixo 

que o tornam potencialmente inflamáveis e deste modo meio de ignição como calor 

e eletricidade estática devem ser evitados. Já produtos químicos como ácidos e 

bases podem provocar queimaduras em contato com a pele, além de danos em 

estruturas por falta de compatibilidade de materiais. A segurança na movimentação 

de diferentes produtos deve ser controlada e monitorada constantemente, e o 

registro de eventos (incidentes, acidentes) e número de acidentes com ou sem 

afastamento e danos materiais podem ser utilizado como indicadores para ajuda na 

tomada de decisão e gestão adequada.

A qualidade na prestação de serviços em terminais é vital para a saúde do 

negócio, desta forma indicadores que monitorem desvios e reclamações de clientes 

também devem ser utilizados. Além da quantificação de reclamações, a tratativa da 

anomalia e por fim o reporte de ações para solução e garanta de não recorrência 

deve ser priorizado.

Na sequência apresenta-se sugestão de indicadores para terminais de 

granéis líquidos alinhado ao mercado nacional como discutido neste capítulo.
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QUADRO 3 -  INDICADORES SUGERIDOS PARA TERMINAIS DE GRANÉIS LIQUIDOS
Classificação Indicador de Performance Medição

Cais

Taxa de Ocupação
Tem po com navio a tracado /tem po total 

de disponibilidade do berço

Vazões de carga/descarga
Vazão em m 3/h  de carga e descarga de 

produtos

Atracação - Início de operação
Tem po entre atração do navio e início 

de operação

Tanques

Giro de estoque Volum e m ovim entando pelo volum e de 

tancagem  disponível

Ocupação
Volum e ocupado por volum e disponível

Perdas /  sobras Diferença entre recebido e expedido

Expedição

Tem po to ta l do veículo Tem po da chegada até a saída do 

veículo carregado

Q uantidade de veículos carregados por 

dia
Q uantidade de veículos

Segurança

Registro de eventos Quantificação de eventos 

(incidentes/acidentes)

Núm ero de eventos por 

m ovim entação
Q uantidade de eventos por m3 

m ovim entado

Cliente

Núm ero de reclamações Q uantidade de reclamações

Ações em aberto Q uantidade de ações em aberto - não 

executadas

Tem po de resposta a cliente Tem po de resposta após contato do 

cliente
FONTE: Autor (2020)

Os indicadores sugeridos no quadro anterior beneficiam a gestão de 

terminais de granéis líquidos. Através das classificações diferentes áreas podem ser 

monitoradas como por exemplo a tancagem, onde o conhecimento do Giro de 

estoque pode fazer os gestores entender o movimento de seus clientes podendo ao 

final incluir novos produtos devido a ociosidade temporária ou janelas de espaços 

vazios em tanques.

No cais o indicador Atracação-Início de operação, pode melhorar a 

performance de navios, com os tempos medidos o terminal pode entender quais os 

gargalos presentes na operação, uma vez que são inúmeras atividades que ocorrem 

após a atração de um navio como, analise da carga (qualidade), checagem de 

documentações, checklist’s de segurança e operacionais, liberações de agências 

reguladoras.
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Quanto a expedição o tempo total do veículo, se estratificado pode elucidar 

deficiências dos terminais como infraestrutura, mão de obra, gestão ou mesmo 

dificuldades com transportadores e clientes.

Na segurança o registro adequado de eventos, acidentes e incidentes, traz 

grande aprendizado ao negócio e as pessoas permitindo se bem monitorados a não 

reincidência de eventos e melhoria contínua da segurança de colaboradores.

5 CONSIDERAÇÕES FINAIS

A busca por performance dos ativos e retorno financeiro efetivo das 

instalações portuárias exige da gestão o acompanhamento das demandas do 

ambiente e mercado em que o terminal está inserido. Neste sentido a gestão pode 

ser beneficiada com informações obtidas através de indicadores de performance que 

são amplamente discutidos na literatura.

Os indicadores encontrados na literatura geralmente estão direcionados a 

uma parte especifica dos terminais portuários, o cais ou berço de atracação, o qual 

recebe e tem interface com navios. O cais é a estrutura mais importante do terminal 

e é o que faz a distinção do negócio. Mas principalmente no Brasil devida à 

infraestrutura presente, a distribuição de produtos recebidos e armazenados nos 

portos depende do modal rodoviário (LACERDA, 2005). Desta maneira é essencial 

que além de controles no cais marítimo os gestores do terminal dediquem energias 

para o monitoramento da expedição de cargas pelo modal rodoviário. É através dos 

caminhões que as cargas recebidas pelo cais/navios deixarão o terminal 

aumentando espaço disponíveis em tanques concluindo em maior giro de inventário 

e consequentemente aumento de receita do negócio.

Não menos importante, a segurança das operações nos terminais portuários. 

Estes terminais movimentação em sua maioria grandes volumes de líquidos 

inflamáveis como derivados de petróleo e também produtos químicos que se mal 

operados geram grandes riscos a saúde do negócio. Assim indicadores que 

permitam a gestão identificar eventos como incidentes e acidentes tona-se vital.

Este trabalho evidencia indicadores que podem contribuir com a gestão de 

terminais de granéis líquidos através de medições simples e presentes na rotina
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diária dos terminais. Com estes indicadores podem se obter ganhos como melhor 

gestão de tancagem através do monitoramento do giro de estoque, diminuição de 

custos operacionais e demurrage com acompanhamento e gestão dos tempos de 

atracação e início de operação e vazões de operação.
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