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Resumo

O tema central deste frabalho € a andlise da infraestrutura portudria brasileira
em conjunto com o Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT) e o Programa
de Aceleragdo do Crescimento (PAC). O objetivo do estudo ¢ avaliar quais os
impactos dos Investimentos recomendados pelo PNLT ¢ PAC sobre o sistema
portuario brasileiro.

Para tal, inicialmente faz-se uma andlise tedrica do papel da infraestrutura
sobre 0 modo de produgdo capitalista — enfatizando o caso brasileiro — juntamente
com a evolugdo do sistema de fransportes € a comparagfio, em termos econdmicos,
dos diversos modais de transporte.

Posteriormente, ¢ feita uma andlise da atual situacfio do sistema portudrio do
pais de modo a compreender quais as demandas ¢ gargalos existentes no setor. O
PNLT ¢ o PAC sfo estudados em sua totalidade qualitativamente ¢ em relacdo a
magnitude dos investimentos propostos para verificar a compatibilidade do que ¢
proposto com a situagdo atual do setor.

Ao final, ¢ discutido o real impacto que se pretende ocasionar sobre a

infraestrutura portudria a partir de tais agées do Governo.



Abstract

The main subject of this study is the analysis of the Brazilian ports
infrastructure taking into consideration the Transport and Logistic National Plan
(PNLT) and the Growth Aceleration Program (PAC). The goal of this text is to
measure which are the impacts of the recommended investiments by both PNLT and
PAC in the Brazilian ports system.

To achieve this goal, a teorical analysis about the role of the infrastructure on
the capitalism production system is made — specifically on the Brazilian case —
togheter with the transport system developing and the comparison, in economic terms,
of the various transport systems.

Later, it is made an analysis of the current situation of the Brazilian port
system in order to comprehend which are the existing demands of its sector. The
PNLT and PAC are studied qualitatively and in relation to the magnitude of the
recommended investments to verify the alignment of which is proposed with the

current situation of the sector.
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Introducéo

O tema central deste trabalho ¢ a andlise da infraestrutura portudria brasileira em
conjunto com o Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT) e ¢ Programa de
Aceleragiio do Crescimento (PAC). O objetivo do estudo é avaliar quais os impactos
dos investimentos recomendados pelo PNLT e PAC sobre o sistema portudrio
brasileiro.

A infraestrutura portudria brasileira possui papel central no modo de produgio
capitalista brasileiro. De maneira simplificada, o Brasil, por se tratar de um pais
exportador de produtos primarios, necessita maximizar a eficiéncia dos modais de
transporte de modo a reduzir os custos dos produtos exportados — aumentando-se a
competitividade do pais no cendrio internacional.

Nesse sentido, o modal aquaviario possui grande relevincia devido aos menores
custos a ele associados quando comparado a outros modais de transportes
(principalmente ao rodoviario). Tal importincia ¢ ainda maior quando se leva em
consideragdo a topografia brasileira — extremamente favoravel ao seu
desenvolvimento. Desse modo, o sistema portudrio constitui elemento fundamental no
processo de transportes de mercadorias, nos Aambitos interno e externo e,
consequentemente, na competitividade brasileira frente ao mercado mundial.

Levando-se em consideracio a dimensdo ¢ importincia da infraestrutura
portudria, o presente estudo objetiva uma andlise qualitativa e quantitativa dos
investimentos recomendados pelo Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT) e
pelo Programa de Aceleracfio do Crescimento (PAC) no setor portudrio brasileiro.
Visando alcancar tal objetivo, primeiramente 4 andlise das acGes governamentais o
presente estudo se propde a verificar qual a atual situacéio dos portos brasileiros e

quais s8o os gargalos existentes.



De modo geral, o trabalho ¢ iniciado com a discussdo acerca da infraestrutura.
No primeiro capitulo € tratado seu conceito juntamente com seu papel desempenhado
no atual processo de producio capitalista. Ainda é feita uma revisfo histérica em
relagfo ao desenvolvimento do sistema de transportes brasileiro.

Num segundo momento, verifica-se qual a atual situagdo dos portos brasileiros.
A estratégia do Governo para o setor de transportes em geral ¢ tratada enfatizando o
sistema portuario. Este € estudado mais profundamente a partir da andlise de
conceitos, dimensdo, administragdo, configuracdo, investimentos recentes e gargalos
existentes.

No terceiro capitulo, o presente estudo verifica quais s&o as caracteristicas do
Plano Nacional de Logistica ¢ Transporte (PNLT) ¢ do Programa de Aceleragéio do
Crescimento (PAC) a luz do sistema portuério brasileiro. E feita uma compilagio das
diversas obras recomendadas e programadas por ambas ag¢les governamentais
segundo critérios pré-determinados a fim de analisar quais impactos dos
investimentos recomendados pelo PNLT e PAC sobre o sistema portuario brasileiro.

Por fim, as consideragfes finais sfio feitas proporcionando um panorama geral
do sistema portuario nacional e sua evolugéio esperada para os préoximos anos.

De maneira geral, a metodologia utilizada ¢ a reviséo bibliografica de estudos ja
existentes a respeito de infraestrutura e seu papel no modelo de desenvolvimento
capitalista, o sistema portuério brasileiro — dimens8o, conceitos, gargalos e
investimentos recentes — e da evolugdo do sistema de transportes nacional. A fim de
analisar as a¢Bes estatais (PNLT e PAC) em relagio aos portos utilizou-se de
relatorios e estudos elaborados por institui¢des piiblicas como o BNDES ¢ o IPEA,

além de estudos realizados por entidades privadas.



Capitulo 1 — Marcos tedricos da infraestrutura e panorama historico do

desenvolvimento da infraestrutura de transportes brasileira

Neste primeiro capitulo, serfio discutidos alguns trabalhos tedricos relevantes
que fazem referéncia ao papel da infra-estrutura no modo de produgdo capitalista
para, posteriormente, analisarmos, em termos gerais, a formag#o dos setores de infra-
estrutura do Brasil, com énfase na matriz de transportes em geral. O presente capitulo
serd dividido em cinco partes. Inicialmente trataremos da defini¢fio de infra-estrutura,
sendo o segundo tdpico referente as suas caracteristicas. Num terceiro momento
iremos discutir algumas teorias a respeito da funcdo da infra-estrutura no
desenvolvimento e erescimento econdmico, a0 passo que a quarta seqdio tratard de
consideragdes relevantes feitas sobre o tema pelo Banco Mundial e pela OECD. A
quinta e ultima se¢fo tratard da evolugfio histdrica do desenvolvimento geral da infra-
estrutura brasileira no século XX, enfatizando como se deu a atual formagfio da matriz

de transportes.

1.1 Definicéo

Levando-se em consideragio alguns trabalhos tedricos sobre o tema, como o
“World Development Report.” de 1994, infra-estrutura pode ser definida como sendo
servicos essenciais basicos que devem ser disponibilizados visando a ocorréncia de
desenvolvimento. De maneira mais especifica, infra-estrutura sSo o0s servigos
ofertados associados & energia, suprimento de agua, transporte, telecomunicagdes,
saneamento basico e disposi¢do de lixo, por exemplo — visando a produgio de bens e
a dinimica necessaria que o sistema de produgdo requer, sendo, portanto,

condicionante geral da produgdo e, simultaneamente, condi¢io de bem-estar social.
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Portanio, tendo como ponto de partida a defini¢fo apresentada acima ainda é
possivel diferenciar-se infra-estrutura entre econémica e social a partir do papel
realizado pelos servigos oferecidos.

Pode-se considerar infra-estrutura econdémica como sendo estrutura de
utilidade publica, tal como energia, telecomunicagdes, saneamento basico, oferta de
agua encanada, sistema de disposigéo e tratamento de lixo, gis encanado, assim como
trabalhos publicos tais como rodovias, irrigacdo, drenagem e outros projetos de
transporte — ferroviario, hidroviario e portos. Tal infra-estrutura é responsavel por trés
principais aspectos. Primeiramente, este tipo de infra-estrutura fornece servigos que
fazem parte do consumo da populagdo. Em segundo lugar, investimentos em larga
escala em infra-estrutura fomentam a demanda agregada e fornecem rapidos estimulos
para a economia com estimulos sobre a geracio de empregos apesar da alta relagio
capital/produto. Por dltimo, uma vez instalada, a infra-estrutura funciona como uma
varidvel no setor privado de produgdio que age de maneira a aumentar a produtividade
e eficiéncia, além de influenciar as expectativas dos agentes econdmicos. '

No sentido trabathado, a oferta de infra-estrutura pode expandir a capacidade
de producdio da economia através do seu aumento quantitativo e qualitativo. Em
outras palavras, a fronteira de producio de uma economia se deslocaria com a
expansfio da infra-estrutura e, conseqlientemente, a taxa de crescimento da economia
aumentaria.

Por outro lado, temos a infra-estrutura social. Vale notar, primeiramente, que
esta possui enormes externalidades. Areas de saneamento basico e fornecimento de
energia elétrica, por exemplo, sfo “mercadorias” sociais que apresentam

produtividade marginal soctal superior a4 produtividade marginal privada.

"O’FALLON. Carolyn. Linkages Between Infrastructure and Economic Gowth, Ministry of Economic
Development of New Zealand. Pinnacle Rescarch, 2003.
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Conseqiientemente, o investimento de capital privado nesses setores se da em
magnitude menor do que o necessdrio. Nesse caso, assim como no caso de infra-
estrutura econdmica, ¢ de suma importdncia que o Estado fornega condigdes
favordveis (tais como financiamento e recursos complementares, por exemplo) para
que haja o desenvolvimento desses setores.

O fornecimento de servigos de abastecimento de dgua potavel, coleta ¢
tratamento de esgoto, limpeza urbana e manejo de agua fluvial — relacionados com a
questdo do saneamento bédsico — requer alto investimento inictal por parte do
Governo, devido a inexisténcia de interesse de se inverter capital por parte do setor
privado. Ao oferecer tais servigos, aumenta-se a qualidade de vida das pessoas, € os
riscos de infecglo e doengas diminuem. Nesse sentido, além de se caracterizar por um
investimento social, a oferta de saneamento basico pode ser vista como um
investimento econdmico, na medida em que melhora as condigdes de vida de capital
humano e, consegilentemente, sua produtividade — sendo possivel ainda citar a
preservacdo do meio ambiente.

Ainda referente a questio de infra-estrutura social, podemos citar o
fornecimento de energia elétrica para a sociedade. A partir da distribuicdo de energia
elétrica, a qualidade de vida aumenta no sentido de que se tem acesso a um diferente
padrio de vida. Passa a ser possivel contar com equipamentos eletroeletrdnicos,
informar-se ¢ comunicar-se com maior facilidade (ha facilitagiio do acesso a servigos
de saide e educagdio, por exemplo) estimulando o desenvolvimento social e
econdmico atraves da redugfio da pobreza e aumento da renda familiar.

E ainda importante notar a necessaria presenca do Estado nesse segmento
devido aos altos valores necessarios de investimento inicial nos setores de gerago e

distribuigdo de energia, principalmente. Nesse sentido, faz-se compreensivel o atual



programa do Governo Federal “Luz para Todos” que objetiva acabar com a exclusio
elétrica no pais até o ano de 2010.

Sendo assim, a infra-estrutura social possui efeitos sobre a pobreza de uma
na¢fo. Ao se ofertar infra-estrutura de qualidade as condigdes de vida do publico em
geral melhoram, partindo-se da premissa de que todos os cidados possuem a mesma

capacidade de consumo — diminuem-se as disparidades nas classes sociais.

1.2 Caracteristicas

E interessante ressaltar as idéia de Carlos Anténio Brandfio ¢ Vanessa Petrelli
Corréa® primordiais para a andlise das diversas caracteristicas referentes a infra-
estrutura nacional. Primeiramente, infra-¢strutura possui baixa elasticidade de oferta,
ou seja, se a demanda por algum tipo de infra-estrutura (seja social ou econdmica)
surgir, a oferta da mesma nfio ocorre de maneira natural e espontdnea pelo proprio
mercado capitalista. Em outras palavras, é necessario que haja certo planejamento
para que haja a oferta da mesma.

Uma segunda caracteristica nfio menos importante ¢ a necessidade de
imobilizagéio de grande quantidade de capital — peculiaridade essa que pode explicar a
necessidade de acdo do Estado, como ja citada anteriormente. A construgio de uma
rede de saneamento basico, por exemplo, requer considerdaveis quantias de capital
investido, de modo que o capitalista individual € incapaz de desempenhar esse papel
na economia além de que em grande parte dos investimentos em infra-estrutura os

custos sfo irrecuperdveis pelo agente investidor.

I FAMILONIL, K. A. The rele of economic and social infrastructure in economic development: a global
view.

> BRANDAQ, Carlos Antonio; CORREA, Vanessa Petrelli. Papel sistémico da infraestutura
econdmica no processo de desenvalvimento: as novas formas de financiomento. Anais da ANPEC
1997.



A irreversibilidade também estd presente e faz referéncia ao fato de que uma
construcfo de infra-estrutura ndo terminada nfio possui valor econémico algum — dai
tem-se a importincia de planejamento para que as obras iniciadas sejam finalizadas de
modo a ndo incorrer em prejuizos. Qutra caracteristica é o longo prazo de maturacio
do investimento realizado. Nesse sentido, a relagdo receita-despesa negativa
predomina num primeiro momento, sendo que esta ao passar dos anos de
funcionamento da infra-estrutura vai se revertendo até se tornar positiva e, assim,
compensar os investimentos realizados previamente.

Uma peculiaridade bastante presente e imporiante refere-se aos riscos
presentes na discussdo de infra-estrutura. Dentre eles podemos citar os politicos
(relacionados ao “risco-pais” e decorrentes da politica econdmica vigente na €poca
dos investimentos em cada setor), regulatérios (na medida em que os marcos
regulatérios forem mais claros e desenvolvidos, maior a seguranga do investidor e,
conseqiientemente, maior a propensdio a investir) e comerciais (referentes ao tamanho
do mercado no momento do investimento e sua projecdo futura, tarifas passiveis de
serem pagas pelos consumidores e o quanto o servigo prestado € essencial para os
consumidores). E importante ainda ressaltar a presenga de outros riscos como os de
gestdo, ambientais, financeiros, crédito e conjuntura4.

Relacionado aos riscos financeiros, faz-se presente a complexidade do
financiamento de projetos de infra-estrutura. Devido s suas caracteristicas préprias
(indivisibilidade de técnicas, necessidade de aquisicio de bens de longa durabilidade,
de grande porte e, geralmente, 1liquidos) o alargamento dos prazos para a quita¢do do
financiamento se faz necessario. Diferentemente de industrias tradicionais que se

financiam através do processo de ampliac8o continua de dividas de curto prazo.

* CARNEIRO, Maria Christina Fontainha, Investimentos ent projetos de infraestrutura: desafios
permanente. Revista do BNDES. Rio de Janeiro, V. 13, N. 26, P, 15-34, dez 2006,
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projetos de infra-estrutura requerem a existéncia de mecanismos que permitam prazos
mais alongados de pagamento. Assim, vale destacar que os principals mecansmos de
financiamento se deram a partir da formagéo de sociedades andnimas — permitindo a
dilui¢do de riscos entre diferentes agentes econdmicos e facilitando a aglutinagio de
capital — e da atuacdo de empresas publicas responsdveis por empreendimentos
através de mecanismos diretos de financiamento de longo prazo — no caso brasileiro, a
instituigio responsavel por ceder tais créditos ¢ o Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES).

Em termos gerais, ainda é possivel acrescentar a essa lista a ndo discriminagéo
de fins (a prin¢ipio, todos obteriam beneficios a partir da oferta de infra-estrutura), a
indivisibilidade de técnicas ¢ as escalas notaveis de funcionamento de uma infra-
estrutura instalada — que requerem a continua manutengfio para o seu bom
funcionamento e prestacio de servigos de qualidade consideravel.

De acordo com Hirschman (1958), existem algumas condig¢fes para que uma

atividade seja caracterizada como infra-estrutura;

“1}) Os servicos providos por esta esfera de agdo facilitam, ou de certo
modo sdo bdsicos, ao desenvolvimento de uma grande variedade de
atividades econdmicas; 2) Sdo mantidos basicamente pela Administragdo
Pitblica ou agentes privados sujeitos a fiscalizagdo publica; 3) Ndo estdo
sujeitos & incidéncia; 4) O investimento necessdrio se caracteriza pelo vulto,

bem como por uma razdo capital-producdo elevada”.

Por ultimo, é valido citar a microeconomia neocldssica e sua relagdo com

infra-estrutura. Segundo o pensamento ortodoxo, situagdes em que o prego de
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equilibrio de um bem ndo se identifica com a avaliag8o do consumidor configuram
falhas de mercado. Nesses cendrios, faz-se necessdria a presenca do poder Estatal na
economia como regulador. Tal presenca ¢ ainda mais necessaria se levarmos em
consideragfio a existéncia de barreiras 4 entrada (como elevada quantidade de capital
necessario para ser investida) e custos associados a saida de mercado, como
instalagdes feitas anteriormente, por exemplo. O setor de infra-estrutura se encaixa
nessas situagdes em que a presenga do Estado € necessaria para que n#o haja auséncia

de oferta de determinados servicos.

1.3 Teorias sobre infraestrutura ¢ desenvolvimento econdmico

Nessa seglio sdo apresentadas algumas teorias referentes ao papel exercido
pela infra-estrutura sobre o crescimento ¢ desenvolvimento econdmico.

A primeira que iremos tratar pode ser chamada de “Doutrina de Crescimento
Desequilibrado” de Hirschman (1958). Segundo esta teoria, nenhum pais em
desenvolvimento possui capacidade de agdo que permita o investimento simultineo
em todos os setores da economia de modo que o crescimento equilibrado seja
alcancado. A idéia € a de que investimentos em industrias estratégicas ou em setores
estratégicos da economia criariam novas oportunidades de investimento e, assim,
conseqiientemente, novos caminhos para desenvolvimentos econdmicos.

Assim, os paises deveriam investir ou em infra-estrutura ou em atividades
produtivas diretamente, levando-se em consideragdio que algumas atividades
produtivas apenas seriam colocadas em pratica a partir da existéncia de prévia infra-
estrutura instalada. Nesse sentido, defende a pratica de uma estratégia nfo equilibrada

de investimentos no sentido de ser necessaria a escolha dentre as duas opgdes.
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A segunda teoria pode ser chamada de “Estratégia de Salarios-Mercadorias” ¢
foi formulada por C.N.Vakil and P.R. Brahmanand®, Segundo tais autores, seria
possivel realizar uma melhor utilizacio de potencial produtivo através da contratacfio
de trabalhadores desempregados em projetos nas cidades e a0 mesmo tempo fornecé-
los salarios-mercadorias definido como necessidades de consumo requeridas para a
subsisténcia e desempenho no trabalho. De modo geral, a idéia é a de que
desenvolvimento requer a mobilizacfio de excedente de méo-de-obra com o objetivo
de gerar capital urbano e rural na forma de infra-estrutura social ¢ econémica.

E vilido ainda analisar a teoria do excedente - elaborada por Hia Myint®. A
partir dela, defende-se a idéia de que uma vez que os paises operam suas economias
em conformidade com suas respectivas curvas de produgdo, estdo produzindo numa
taxa menor do que a capacidade maxima possivel. A subutilizagdo de recursos é
normalmente comum em paises nfio desenvolvidos e, especialmente, refere-se a ma
utilizacdo de mio-de-obra.

A logica € que a camada de méo-de-obra nfio utilizada podena ser mobilizada
para a producéo de mercadorias e servigos, ambos publicos e privados, visando levar
a economia para perto de sua capacidade maxima de produgfo. Nesse sentido, o
crescimento econdmico pode ser promovido através de uma melhor utilizagfio dos
recursos. Vale notar que esta teoria complementa a anterior.

A ultima teoria refere-se a idéia da Privatizacio e da Comercializagdo. A
principal idéia ¢ a de que a nfo regulamentagéio da economia pelo Estado funciona
como um aspecto fomentador para que agentes capitalistas privados aumentem a

produtividade ¢ eficiéncia da economia. O mecanismo principal de agdo

> VAKIL, C. N.; BRAHMANAD, P. R. Apud, FAMILONI, K. A. The role of economic und social
infrastructure in economic development: a global view.

® MYINT, H. Apud. FAMILONL, K. A. The rofe of economic and sociad infrastrictre in economic
development: a globaf view.
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governamental para se enquadrar nesse esquema seria 0 desengajamento do Estado
em relagio as empresas através da venda das mesmas para interessados do setor
privado. Assim, o setor privado e organizado seria o mecanismo principal de
engendrar o desenvolvimento e crescimento, ao passo que o papel do Estado seria
reduzido apenas para a criagdo de meios propicios de atuacdo privada para o
crescimento da economia.

Claramente, trata-se de teoria liberal na qual a idéia central € a eficiente
alocagdo de recursos pelo agente privado inserido mnas forgas de mercado. A
desregulagfio encorajaria competiciio entre os agentes de tal modo que uma
quantidade consideravel de capital econdmico e social, além de infra-estruturas

seriam construidos de maneira mais eficiente.

1.4 Consider¢des da OECD e do Banco Mundial acerca da infraestrutura e

desenvolvimento econdmico

Apos as primeiras consideracdes a respeito da infra-estrutura, € interessante
analisar as posigdes tomadas pela Organizacdo de Cooperacio e Desenvolvimento
Econdmico (OECD) e pelo Banco Mundial a respeito do tema aqui tratado.’

De maneira geral, a OECD argumenta que as diferencas no crescimento dos
diversos paises estdo relacionadas com o grau de investimentos, particularmente
focados em tecnologia, capital humano, eficiéncia de produgdo e em como se dd a
combinagdo de méo-de-obra e capital.

Segundo o argumento da OECD, os investimentos publicos em pesquisa e

desenvolvimento, transportes, telecomunica¢des e infra-estrutura em geral fomentam

TO’FALLON, Carolyn. Linkages between infrastructure and economic growth. Ministry of Economic
Development of New Zealand. Pinmacle Research, 2003
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a inovacdo e aumenta a produtividade do setor privado de modo que retornos
econdmicos e sociais sdo obtidos. Contrariamente, infra-estruturas inadequadas
formariam um impedimento para a atividade empresarial.

A questfio chave para se manter um crescimento sustentavel de longo termo ¢é
visto como sendo o carater da politica macroecondmica. Entende-se por boa politica
macroeconémica praticas liberais como a estabilidade de pregos, o controle da
inflagfo, eficiente sistema de tributacfo, facilitagio do comércio internacional,
regulacio pro-competitiva para as empresas, abertura econdmica para entrada de
novas empresas entre outras medidas desse mesmo cardter.

A Organizagfo se posiciona defendendo a existéncia de relagfio enire infra-
estrutura e crescimento econdmico no sentido de que a maioria dos gastos
governamentals provavelmente possui algum impacto no crescimento, sendo este
impacto direto (pela provisfio de infra-estrutura) ou indireto. A magnitude do impacto
esta diretamente relacionada com o tamanho geral do gasto governamental, a maneira
como esse gasto ¢ financiado € a composi¢do do mesmo — direto ou indireto. Para fins
estatisticos, a OECD concluiu que os paises integrantes da Organizagio gastam em
média 25% do PIB em investimentos ¢ gastos em infra-estrutura anualmente e que
gsse nimero vem decrescendo com o passar dos anos — estatistica essa que sera
melhor analisada no caso brasileiro no tdpico “Panorama geral de desenvolvimento
recente da infra-estrutura brasileira” posteriormente.

A conclusio da OECD ¢€ a de que o capital publico, através de investimentos
em infra-estrutura, fomenta o crescimento econdmico. No entanto, a magnitude desse
efeito ¢ incerta e desconhecida. A OECD ainda sugere que os investimentos
realizados pelos agentes privados na economia passuem um papel mais importante do

que a infra-estrutura em relagéo a produtividade econdmica.
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O Banco Mundial possui diversas publicagdes a respeito da infra-estrutura e
crescimento econdmico. Na maioria delas a instituicdo examina a extensa gama de
evidéncias da existéncia de influéncia da infra-estrutura sobre o crescimento
econdmico. Primeiramente, a presenca de capital social basico reduz os custos de
produgdo através da maior eficiéncia dos canais de demanda ¢ oferta, contribuindo
para a diversificagio da economia ¢ proporcionando acesso & aplica¢io de tecnologia
moderna e, consegiientemente, aumentando os retornos de capital para os
trabalhadores. Em segundo lugar, a presenga de infra-estrutura contribui para o
aumento da qualidade de vida devido a oferta de estruturas basicas como transporte ¢
servigos de comunica¢fo, por exemplo, além de contribuir para a estabilidade
macroecondmica. Por tltimo, o estudo afirma que infra-estrutura n#io cria potencial
econdmico, apenas possui a propriedade de desenvolvé-lo em situagdes em que as
adequadas condi¢des séo disponibilizadas.

Posteriormente, o estudo elenca algumas condi¢des necessarias para que os
impactos positivos no desenvolvimento econdmico ocorram a partir da oferta de infra-
estrutura. Dentre essas condigfes estdo a presenga de clima macroecondmico que
conduza 3 eficiente alocac8o de recursos na economia, outras variaveis de trabatho
presentes (como méo-de-obra) para desenvolver a produtividade econdmica,
consideragdo das necessidades ou gargalos da economia ¢ a cobranga de taxas que
reflitam as condi¢des de oferta e de demanda dos servigos, ou se¢ja, a administragéo
eficiente dos servicos ofertados.

Nessa mesma linha de raciocinio, em estudo realizado para o Ministério de
Desenvolvimento Econdmico da Nova Zelandia por Carolyn O’Fallon Pinacle®

constatou-se que apesar de a infra-estrutura fomentar o crescimento econdmico

* O’FALLON, Carolyn, Linkages between infirastructure and economic growth, Ministry of Econonic
Development of New Zealand. Pinnacle Research, 2003
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através do aumento da produtividade, algumas condi¢des macroecondmicas devem
ser cumpridas. A primeira seria a de adotar politicas na dire¢éio de permitir a alocagéo
eficiente de recursos na economia, juntamente com os idearios de Breton Woods.
Ainda, deve-se melhorar a eficiéncia do uso da infra-estrutura pela adogfio de
impostos ¢ de boa administragdio piblica. Somam-se & esses requisitos a manutengio
da qualidade da oferta de servi¢os, os cuidados para ndo ofertar infra-estrutura em
excesso, a manutencio do foco nos beneficios nacionais ¢ ndo politicos.

Nesse sentido, o planejamento para a construcio de nova infra-estrutura deve
levar em consideragfio o maior niimero possivel de alternativas de modo que a
demanda seja analisada minuciosamente. Além dessa observagdo, a Organizagio
considera a analise do custo beneficio de extrema importéncia a partir do momento
que se tem que escolher uma opgéo dentre outras levantadas. Ndo menos importante
indices de desempenho sdo validos no sentido de refletirem a qualidade dos servigos
para avaliagio e operagio da infra-estrutura.

No que sec refere aos paises em desenvolvimento, o relatdrio aponta que
grande parte desses paises néio apresenta falta de infra-estrutura. No entanto, &
necessario que haja investimentos para se aumentar a eficiéncia do uso dos servigos
oferecidos. A partir de uma administragfio mista entre o setor publico e o privado ou
até mesma com a presenca de acionistas através da implementacio de administracdo

comercial seria possivel combater esse obstaculo.

1.5 Evolugdo historica da infraestrutura brasileira

1.5.1 Panorama geral de desenvolvimento recente da infra-estrutura

brasileira
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Primeiramente, em termos gerais, € importante ressaltar o abandono da postura
liberal a partir do Governo de Getilio Vargas a se iniciar na década de 1930. O
modelo desenvolvimentista fot adotado em resposta a crise de 1929 e de seus efeitos
negativos — como, por exemplo, a restrigéo de oferta de produtos basicos, assim como
de eletricidade, configurando-se um oébice ao desenvolvimento industrial brasileiro.

Assim, sobre os efeitos da Grande Depressdo, o Brasil adota o modelo
desenvolvimentista, mais claramente a partir de 1937 com o Estado Novo, como
projeto que € ainda mais confirmado e reforcado com as lutas interimperialistas entre
EUA e Alemanha (Segunda Guerra Mundial) e suas conseqiiéncias de falta de
abastecimento interno. O quadro do pais na €poca era o de enorme vulnerabilidade de
uma hagdo sem um sistema industrial integrado. A economia nacional era
extremamente dependente do café e de outros produtos primarios — dependentes por
sua vez da demanda do mercado internacional. Houve avango na industria de bens de
capital a partir da renda do setor cafeeiro de modo a enfrentar a falta de suprimentos
no mercado internacional devido as guerras mundiais.

O projeto entfio colocado pelo Estado Novo identificou importantes
deficiéncias a serem corrigidas na infra-estrutura brasileira. O aspecto da soberania
nacional foi encarado como fundamentalmente dependente da industrializagdo. As
idéias liberais de eficiéncia de mercado estavam abaladas com a Grande Depressio e
o Estado colocou-se como agente condutor de um projeto nacienal para desenvolver
setores da economia em que os agentes privados se demonstraram incapazes de agir.
Com esta nova visdo a partir do Estado, os problemas de infra-estrutura — como a
energética e a de transportes, por exemplo — foram colocados no centro da discusséo.

Naquele momento a infra-estrutura relacionada a oferta de energia elétrica era

vista como fundamental para a criagfio da industria e para o crescimento do consumo
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individual. A percepcdo de que o Brasil possuia pontos de estrangulamento na infra-
estrutura em geral e, principalmente na energética, se fundamenta mais fortemente e
tem como resultado a ampliagfio dos investimentos piblicos em infra-estrutura.

Como reflexo das necessidades apresentadas acima, o Governo aumenta sua
participacio na geragfio elétrica de 6,38% para 31,28% no periodo de 1952 a 1962.
Ainda na década de 1960, € realizada a nacionaliza¢do das empresas estrangeiras do
setor de energia como a Light e a Amforp e a Eletrobras é criada como holding das
vdrias concessionarias nacionalizadas. Na década de 1970, o PIB cresce a uma taxa de
10% ao ano sendo que o planejamento do setor € aprimorado de modo a nfo criar
obstéculos ao dinamismo econdémico.’

Ainda como reflexo, a questdo do petroleo passou a ser encarada nos moldes
de um monopélio. E vilido notar que a campanha “O Petréleo é Nosso” culminou
com o fim das discussdes acerca dessa matriz energética ¢ a fundagéo da Petrobras —
explicitando o carter do projeto nacional desenvolvimentista da época — que hoje se
configura como referéncia mundial de extragfio de petrdleo em campos maritimos ¢ €
a mator empresa nacional.

Adicionalmente as questdes elétrica ¢ energética, a implementacdo de uma
siderurgia ganha maior relevincia e a elaboragfio da Carta de S#o Lourengo incluiu a
maioria dos projetos de cardter nacional-desenvolvimentista — posteriormente, a
questfio da siderurgia ¢ solucionada com a criagdo da Companhia Vale do Rio Doce
em 1942 ¢ da Companhia Nacional Sidertrgica em 1942. A questfio elétrica foi
enfrentada com a fundacéo da CHESF em 1945.

No Governo Vargas, ha a tentativa de associa¢fo de recursos financeiros

internos e externos, numa espécie de estratégia associada ao BNDES, para promover

1, N ’ a . . . - I I
"1ILESSA, Carlos. fnfraestrutura ¢ logistica no Brasil in Desafios ao Desenvolvimento Brasileiro, 2009
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grandes projetos de infra-estrutura, além de institutos como o CNPQ. Os gargalos na
economia referentes a problemas de infra-estrutura foram ainda combatidos com a
criagio de Fundos especificos como o Nacional Aeroportudrio, Nacional de
Eletrificagio e Nacional de Pavimentacfo, entre outros — constituidos a partir de
tarifas sobre o consumo da sociedade. Fica clara a tentativa de se industrializar o pais
rapidamente a partir da concentragdo no tempo de inversges publicas e privadas em
infra-estrutura e industria de base.

Posteriormente a Vargas, o Plano de Metas de Juscelino Kubitscheck tinha
como um de seus tripés o investimento publico em redes de infra-estrutura e insumos
bésicos — com o objetivo de eliminar os gargalos de infra-estrutura. Mantendo-se o
mesmo sentido dado a indistria de base pelo Governo anterior, a indGstria de material
elétrico pesado comegou a ser desenvolvida por Kubitschek na década de 1950. A
necessidade de bens ¢ servigos referentes a expansio da capacidade produtiva no setor
energético fez com que um complexo de empreiteiras nacionais se¢ voltasse para o
setor emt questao. 10

Dentre os anos de 1955 € 1962, a expansdo na produgfio de bens de capital se
deu na ordem de 26,4% ao ano, sendo a de bens de consumo duraveis de 23,9% ao
ano e a de bens intermediarios de 12,1% anuais. O gasto publico alcangou 47,5% na
formaggio bruta de capital fixo."

Apesar dos consideraveis indices de crescimento, o Brasil encaminhou-se para
o processo de industrializa¢do tardiamente com mais de meio século de atraso em
relagiio 4 Segunda Revolugdio Industrial e os paises desenvolvidos. A infra-estrutura
brasileira comegou a se desenvolver de modo ordenado pelo Estado em meio a esse

contexto de atraso a partir da tndustrializacfio e da moderniza¢fo urbana. Nesse

'® LESSA, Carlos. Infraestrutura e logistica no Brasil in Desafios ao Desenvolvimento Brasiieiro, 2009.
"' MACIEL, Claudio Schiluer. 4 supremacia dos mercados e a politica economica da governo Lula,
Séo Paulo: Ed. Unesp, 2006.
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sentido, € natural e compreensivel que os setores de petrdleo e derivados, industria
mecanica ¢ eletrénica tenham recebido atengfio especial para o salto de
desenvolvimento. Juntamente com esses, os setores da montagem de veiculos
automotores e a produgdio de eletroeletronicos internamente foram alvos do processo
de industrializagfo.

Esse teve sua base construida com a instalagfo do complexo metal-mecénico ¢
a articula¢do da produgfo eletroeletrénica com a rede urbana. Industrias produtoras de
maquinas e equipamentos integraram o projeto nacional posteriormente. Nesse
contexto, a demanda por inversGes puablicas em infra-estrutura aumentou
consideravelmente, criando-se¢ um mercado para a integragfio de um sistema
industrial, como ja citado anteriormente.

Levando-se em consideracfio o apresentado acima, pode-se classificar como
bem sucedida a transformac8o do sistema produtivo brasileiro e o avango de seus
servigos infra-estruturais. Do ponto de vista de organizagdo produtiva, evolui-se de
um sistema baseado no café em 1930 para configurar entre as 10 maiores economias
do mundo na década de 1980 — crescendo a taxas de 10% ao ano nos 1970. E inegavel
a alteragdo na qualidade de vida da populagéo a partir do processo de urbanizagfo —
reflexo também do cardter universal da infra-estrutura oferecida a sociedade de no
meio urbano. No entanto, ndo houve avangos significativos na distribui¢do de renda e
riqueza na sociedade.

Na década de 1980, o ritmo de crescimento da economia brasileira sofre uma
enorme desaceleragfio culminando com a estagnagfio econdmica. Como reflexo dessa
mudanga, os investimentos em infra-estrutura sofrem grande diminui¢fo e, mesmo
apos o periodo de crise, as politicas adotadas foram insuficientes para dinamizar os

setores de infra-estrutura juntamente com a economia do pais.
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A década perdida, como s8o conhecidos os anos 1980, inicia-se com a “crise
da divida externa”, tendo como exemplo a declaracdo de moratéria da divida do
Governo mexicano no ano de 1982. No cendrio nacional a inflagio volta a se acelerar
num contexto de transigdo politica do Governo ditatorial militar para a Republica
democritica com a Constitui¢io de 1988. E interessante notar que mesmo com o
cendrio adverso de inflagho, estagnacio econdmica e contexto externo de falta de
liquidez disponivel, o Brasil relutou em abandonar o projeto nacional
desenvolvimentista — em certo sentido a Constituigio manteve certos aspectos de
prote¢do e fomento de programas setoriais de energia e transporte, por exemplo.

Na década seguinte, com o fim da Guerra Fria, é evidente o dominio ¢
influéncia exercidos pelo Governo dos EUA sobre 0 mundo. A era da globalizaco
dissemina as idéias de mecanismos de mercado, alinhadas com o idedrio liberal de
economia. Como efeito dessa tendéncia, tem-se a aplicagdo das idéias do Congresso
de Washington que, no Brasil, tiveram seus maiores reflexos a partir da década de
1990. Trés principais idéias e ortentagSes compunham a nova agenda formulada pelos
notte-americanos.

Primeiramente, pregava-se que o modelo de crescimento desenvolvimentista
havia se esgotado ¢, juntamente, o processo de substitui¢fio de importagdes. A falta de
desenvolvimento de 4reas como a ciéncia e tecnologia ¢ a nfo abertura total da
economia a paises estrangeiros era indicada como falha desse sistema. Em segundo
lugar, a era da globalizagdo deveria ser acompanhada pela abertura das economias a
fluxos de capitais internacionais, assim como a fluxos comerciais internacionais,
condenando qualquer protegdo contraria a essa tendéncia. Por ultimo, pregava-se o
fim da espiral pregos-salarios visando a prote¢do da riqueza do pais. Para isso, de

modo geral, o caixa das empresas se transformou em “poupanga” financeira.
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O préprio Governo Collor e sua incapacidade de contornar a crise econdmica
fizeram com que as idéias entdo apresentadas pelos EUA parecessem incontestiveis.
O Brasil, apoiado com as praticas de Governo de Fernando Henrique Cardoso, adota
as instrugdes apresentadas em acordo com o sistema financeiro internacional. Em
termos praticos, essa adocdo pode ser evidenciada com o corte de gasto publico e da
politica de privatizagdes do Governo FHC.,

I[nfelizmente, as institui¢des nacionais desenvolvimentistas foram as primeiras
a serem desarticuladas e desmontadas pelas praticas neoliberais. Monopdlios
publicos, assegurados pela Constituigdo anterior, foram cancelados, assim como as
vinculagdes tributdrias dos programas de infra-estrutura. O que se viu foi a negagio
do que se havia criado anteriormente com inicio do Governo Vargas a partir de 1930
com a criagdo de novas regras de politica econdmica.

A idéia de se obter superavits primarios com o objetivo de diminuir a divida
publica externa reduziu, de maneira consideravel, a capacidade de atuagdo de uma
politica fiscal por parte dos Governos subseqiientes. Assim, houve considerdvel
mudanga na politica fiscal brasileira. A fim de ilustrar essa mudanga, as despesas de
Unido cresceram mais de 4,5% do PIB no periodo de 1993 a 2003. No mesmo
periodo, as despesas de investimento decresceram de 1,39% do PIB em 1993 para
0,75% em 2002 ¢ 0,42% em 2003 ao passo que houve aumento de 1,5% do PIB em
juros. Ha evidente contraste entre despesas financeiras e investimentos realizados
num cendrio de aumento de arrecadagdio dos tributos federais.'

Ainda como reflexo da politica fiscal o investimento piblico foi diretamente
atingido com a paralisagdo de obras e o congelamento de projetos. De acordo com a

tabela abaixo, podemos notar que a Formag8o Bruta de Capital Fixo em relagdo ao

> MACIEL, Claudio Schlluer. 4 supremacia dos mercados e a politica econdmica da governo Lula.
530 Paulo: Ed. Unesp, 2006.
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PIB a partir do ano de 1995 apresenta tendéncia descendente em torno de 19% até
2003. Vale notar que esse mesmo investimento era da ordem de 21,5% nas décadas de
1970 e 1980. Podemos explicar tais numeros a partir do desempenho das
administragdes piblicas que foi de 3,7% do PIB nas décadas citadas acima para em
torno de 2,0% nos anos tratados na tabela n° 1. A reduc¢fo dos recursos investidos
pelas empresas estatais federais nos anos 1980 também ajuda a compreender a

redugdo de Formagdo Bruta de Capital Fixo."

Tabeta 1—Investimento Pliblico {% do PIB)

Categoria 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Formagéo de 20,6 19,3 15,9 19,7 18,9 19,3 195 18,3 17,8 ;
Capital
Setor Piblico 47 4,6 45 4,4 3 2,9 3,5 3,8 3 ;
Adm. Pablica 25 23 2 28 1,7 19 22 22 17 2.2a)
E

mpresas 22 23 25 16 13 1 13 16 13 12(b)
Estatais

{a) Estimativa deGiambiagi F. A Politica fiscal da Governo Lula em perspectiva histdrica: qual é o fimite para
o aumento do gasto pablico BSE, |PEA, 2006. p. 21 {Texto para Discuss3o IPEA, n, 1,169}
(b} Empresas estatajs ndo-financeiras, conforme MPOG

Fonte: Elaborada a partlr de Alonse, J.R.R; Aratjo, E.A,; Blasoto lr,, G. Fiscal space and public Investments ininfrastructure: a brazilian

case-study. BSB, IPEA, 2005, p.35 (Texto para Discussda [PEA, n. 1,141)

Adicionalmente, a abertura comercial foi cada vez mais estimulada,
impactando negativamente as cadeias produtivas nacionais (induastria de material
elétrico, complexo de engenharia pesada ¢ de projetos).

O modelo de metas de inflagdo adotado pelo Governo representou o total
alinhamento as idéias do Consenso de Washington. Tal modelo compromete o papel
da taxa basica de juros no combate 4 alta de pre¢os — que passa a ser combatida pura ¢
simplesmente através dos juros. Como conseqii€ncia, o Brasil passou a adotar uma
das taxas de juros mais altas do mundo. Podemos dizer que a estabilizagdo da moeda

foi alcancada em troca da estagnacdo econdmica com a peculiaridade de

' MACIEL, Claudio Schituer. A supremacia dos mercados € a politica econdmica da governo Lula.
Sdo Paulo; Ed. Unesp, 2006.
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deslocamento da articulagdo anterior Estado — Empreiteiros para Banco Central —
Institui¢des Financeiras.

Naquele momento, segundo andlise do prdprio Governo um dos principais
problemas a ser combatido era o chamado “Custo Brasil” - presente até os dias de
hoje. Esse, basicamente, referia-se as deficiéncias que encareceriam ou figurariam
como Obices para a produgfio brasileira, diminuindo a competitividade dos produtos
nacionais no mercado internacional. Em outras palavras, seriam dificuldades
estruturais, econdmicas e até ideoldgicas que barrariam o investimento no pais.
Dentre essas deficiéncias estaria a precaria infra-estrutura, sendo o setor de
transportes e logistica um dos mais afetados pela auséncia de investimentos.

Como alternativa para vencer o conceito do “Custo Brasil” ¢ seguindo um dos
principais idearios oferecidos ao pafs pelo Consenso de Washington, o Brasil inicia o
processo de privatiza¢des de empresas estatais, transferindo o que havia se construido
dentro de um projeto nacional-desenvolvimentista para empresas privadas,
principalmente de capital externo. Exemplo desse movimento é a Companhia Vale do
Rio Doce, privatizada no primeiro Governo FHC em 1997 - sendo tal processo de
privatizagdes amparado pelo Estado liberal. Financiamentos ¢ facilidades para
quitagdes foram oferecidos por bancos oficiais. A cria¢do de um terceiro setor entre o
Estado ¢ a sociedade também se deu nesse momento. O Estado teve seus podetes
transferidos para agéncias reguladoras.

A partir dessa nova frente de agio do Governo, terminou-se com o projeto
nacional desenvolvimentista. A aquisi¢do e a operagdo de segmentos antes tidos como
estratégicos por parte do Estado, como o energético e o de transporte, por exemplo, se
transformaram numa nova frente de negécios por parte dos agentes privados. Esses,

no entanto, passaram a se sentir muito mais atrafdos por ganhos financeiros a partir do
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pagamento de juros altos em detrimento ao investimento na esfera produtiva. O
panorama formado foi o de que adquirir infra-estrutura ja existente era um
investimento atraente para os agentes privados, 20 passo que o investimento em infra-
estrutura, devido as suas caracteristicas, nfio configurava entre as primeiras opg¢des de
investimento."

Levando-se em consideragdo o que foi apresentado anteriormente, as redes de
infra-estrutura ou “industrias de infra-estrutura” conformaram estruturagdes
centralizadas na maior parte do século XX. A partir de suas proprias caracteristicas, a
eficiéncia de cada setor de curto prazo esteve intimamente ligada com avangada
coordenagdio temporal e espacial por parte dos Estados, sendo o controle operado
também de forma centralizado."

Em relagio ao papel estratégico do investimento infra-estrutural no
desenvolvimento econdmico-social, temos que a intervengdo estatal do Estado foi
decisiva para o planejamento centralizado dos setores de infra-estrutura no Brasil —
como, por exemplo, os setores de energia elétrica e a industria produtora de
equipamentos elétricos. A acfio estatal foi indispensavel para que o crescimento e
desenvolvimento da infra-estrutura brasileira fossem alcancados, através de decisGes
setoriais (rentabilidade, regulaciio ¢ politicas industriais, por exemplo). Apesar de o
objetivo nfio ter sido alcangado completamente, a agfo estatal visou a universalizagéo
dos servigos basicos, preocupando-se com a equidade das tarifas, como exemplo
desse objetivo. 16
Contudo, como ja discutido, houve radical mudanga nos rumos tomados pela

acdo estatal a partir dos anos 1980 a partir da estagnagio econdmica e pela ordem

" LESSA, Carlos. /nfraestrutura ¢ logistica no Brasil in Desafios ao Desenvolvimento Brasileiro,
2009

' MACIEL, Claudio Schlluer. A supremacia dos mercados e a politica econémica da governo Lula,
Sdo Paufo: Ed. Unesp, 2006,

' 1dem
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neoliberal colocada em pratica, principalmente a partir da década de 1990 em nome
da eficiéncia econémica. Assim, reestruturagdes econdmicas foram feitas em diversos
setores. O processo de privatizagdes representa um movimento de readequagfio dos
espagos anteriormente vistos como estratégicos subordinados, a partir desse momento,
ao mercado financeiro.

Nesse sentido, o movimento de “financeirizagdo” da riqueza privada dos
agentes ¢condmicos objetiva o maior retorno no menor tempo possivel, ou seja, se
privilegia o curto prazo. Em outras palavras, passa-se a priorizar o gerenciamento de
riscos sobre qualquer horizonte de plangjamento — aspecto essencial de um projeto
nacional-desenvolvimentista. Assim, pode-se notar o contraste com as caracteristicas
(longo prazo de maturacfo do investimento em infra-estrutura ¢ o cardter capital-
intensivo e a centralidade da coordenagio) que vigoraram no periodo anterior a
década de 1980."

Os setores infra-estruturais comecam a sofrer a partir dessa data devido aos
impactos da crise econdmica. Essa culminou com o esgotamento do padrio de
financiamento setorial, choques tarifarios, perda da pratica do planejamento e
proje¢iio dos investimentos. Desse modo houve queda consideravel nos niveis de
investimentos e degradagéio da qualidade dos servigos prestados — comprometendo o a
universalizacdo de sua oferta a sociedade.

A degradagfio dos setores infra-estruturais continuou com a politica econdmica
neoliberal adotada a partir dos anos 1990. Essa reforcou a idéia de gestdo estatal
patrimonialista ¢ de submisséio da acumulag8io interna 4 16gica do sistema financeiro
mundial. Como dito anteriormente, o reflexo dessa tendéncia foi o inicio das

concessdes infra-estruturais ao setor privado que passa a encarar esse novo setor como

" MACIEL, Claudio Schlluer. 4 supremacia dos mercados e a politica econdmica da governo Lula.
Sdo Paulo: Ed. Unesp, 2006,
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um negéceio ligado a setores de exportagfio e que deveria cumprir algumas fun¢des
nessa nova linha de planejamento — dentre as quais podemos destacar a expansio da
formagdo de capital em infra-estrutura, a redugfio dos custos de implementagdo de
projetos, o aumento da produtividade do capital/insumos e o alcance de tarifas
socialmente mais eficientes.

Tem-se, portanto, a partir da década de 1980 a degradacio dos sistemas de
infra-estrutura no Brasil a partir do agigantamento do poder privado e a deterioracdo
do poder publico do Estado que podem ser evidenciados nas concepedes reducionistas
que transformam complexos problemas em questdes de “eficiéncia econdmica”. A
visdo que passa a ser predominante encara as “indUstrias de infra-estrutura sob
controle/regulamentacdo do Estado como restritivas a concorréncia, tornando-se
imperativo, em consondncia com o Consenso de Washington e as instituigdes
multilaterais (FMI, Banco Mundial e Organizagdo Mundial do Coméreio), 1) eliminar
a ineficiéncia econdmica pela entrada de capitais privados e ii) operar a mudanca da
funcdo interventora do Estado em fungéo reguladora™.'®

A partir dessa nova concepgdio, a atuagdio piiblica passa ser de um “estado
minimo”, sendo comprometida a questdo de universalizagdo dos servigos infra-
estruturais — como ecra objetivada anteriormente. Especificamente no Brasil,
pressupde-se a eliminagdo de qualquer papel estratégico das empresas estatais a partir
das politicas macroecondmicas adotadas.

Reflexo da mudanga da concepgio acerca da infra-estrutura pode ser visto nos
apagdes elétricos de 2001 e 2002, além da situagfio deplordvel do sistema de

o

transporte de cargas brasileiro. De acordo com Lessa'”, estima-se que haja

" MACIEL, Claudio Schlluer. 4 supremacia dos mercados ¢ a politica econdémica da governo Lula.
Sdo Paulo: Ed. Unesp, 2006.

" LESSA, Carlos. Infraestrutura ¢ logistica no Brasil in Desafios ao Desenvolvimento Brasileiro.
2009
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necessidade de se investir cerca de 0,6% do PIB em restauragiio ¢ manutengiio da rede
vidria. Contudo, o Governo FHC apenas investiu 0,3% do PIB nos primeiros anos de
Governo que foram reduzidos para 0,2% no final de seu mandato. A submanutengéio
das rodovias culmina com o aumento dos custos de frete ¢ de tempo percorrido, ou
seja, diminui-se a produtividade de um sistema instalado que ja nfio é o mais

vantajoso em termos econémicos.

1.5.2  Evoluglo recente do sistema de transportes brasileiro

E interessante retroceder na histéria brasileira referente 4 formacio da matriz
de transportes, analisando-a como um reflexo do modo que se deu o desenvolvimento
das for¢as produtivas brasileiras, O objetivo do presente sub-topico & melhor
compreender como se deu, em termos gerais, a dindmica do desenvolvimento do
sistema de transportes no Brasil.

O atual sistema de transportes brasileiro reflete os movimentos de penetragéo
em direglio ao interior. Analogamente a outros paises, a matriz de transportes do
Brasil, até a década de 1940, era caracterizada pela presenca dos modais ferrovidrio e
aquavidrio — decorréncia da base econdmica brasileira focada na exportagdo de
produtos primarios.*’

A partir da Primeira Revolugio Industrial, tanto os EUA como alguns paises
europeus articularam o modo de transporte ferroviario com a integragfio de seus
respectivos territorios. As ferrovias passaram a se comunicar com as redes de cidades
historicas e estradas carrogdveis anteriores, sendo que na Europa a comunicagio

também se deu com as redes aquavidrias ja implantadas naquele momento. No caso

* BARAT, Josef: GORENSTEIN, Ari; BARAT, André. Estudos prospectivos seforiais e temdticos
referenciados no territorio: logistica, sistema de distribui¢dio e transportes. SEo Paulo, 2007.



especifico dos EUA, as ferrovias interligaram o pais de leste a oeste oferecendo
suporte a um modelo de crescimento econémico voltado para o mercado interno. Com
o advento da Segunda Revolucéio Industrial, a matriz ferroviaria ¢ complementada
pela instalagfio rodovidria. Em outras palavras, modificagdes no aspecto energético (a
partir do motor 4 exploséo e petroleo) facilitaram a conexfo das ja presentes ferrovias
e hidrovias com as novas rodovias — de modo a privilegiar o aumento da
produtividade econdmica através da sinergia entre as diferentes matrizes de
transporte,

No entanto, o caso brasileiro difere consideravelmente do ocorrido nos paises
atualmente desenvolvidos. Nio ha inter-relagfio de nossa rede ferroviaria em todo o
territorio nacional, sendo sua extensfio aproximadamente de apenas 31 mil Km
{colocando-se como a décima primeira malha ferrovidria do mundo - BARAT). Seu
principal papel € o transporte de minérios e de grios em diversas regides do pais (do
total transportado anualmente — aproximadamente 345.096.000 t —, 58% referem-se
ao transporte de minério de ferro e 9,3% ao transporte de soja e farelo - BARATA),
ao passo que o transporte de passageiros € bastante reduzido. Nesse sentido, 0 modal
rodovidrio foi o responsavel por interligar o territério brasileiro de norte a sul -
bastante diferente dos casos apresentados referentes aos paises desenvolvidos.

Fica mais facil a compreenséo do maior desenvolvimento da malha rodoviaria
brasileira em detrimento da ferroviaria e hidroviaria se analisarmos o momento
econdmico relevante de orientacdio para o desenvolvimento das forcas produtivas
voltado para o mercado interno nacional. No fim do século XIX, o Brasil oferecia
uma malha de caminhos adequados para a tra¢do animal de modo a fornecer as

condigdes para a economia de exportagio.
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A partir da mudanga fundada no desenvolvimento do mercado interno, a
interligagéio de todo o pafs através de uma rede de transportes fez-se necessdria, tendo
em vista as novas industrias brasileiras. Naquele momento, as unidades industriais
existentes eram acopladas a complexos exportadores do tipo residencial com foco em
mercados regionais. A necessidade de adequagfio do sistema de transportes poderia
ser evidenciada com a discuss@io da época sobre qual seria o modal predominante
brasileiro para o futuro. Nesse sentido, a melhora dos caminhos carrogéveis foi tida
como solugfio a partir da idéia de que a densidade do trafego futuro justificaria essa
opgdo. Por outro lado, a ferrovia foi vista como uma op¢fio que apenas operaria a
partir de custos bastante superlores aos da rodovia e que apresentava um periodo de
maturagdo muito alto — apesar da existéncia de malha ferroviaria extensa, essa era
isolada e suas tarifas baseadas no valor das mercadorias transportadas.”’

A construgdo de estradas iniciou-se mais intensamente com os Governos
Getilio Vargas e Juscelino Kubitscheck. Politicas de incentivo a partir de subsidio no
preco dos combustiveis foi acompanhada com a chegada de montadoras de veiculos.

O Plano Rodoviario Nacional e a institui¢do de fundo vinculado a modalidade
apos a Segunda Guerra Mundial colocaram fim na discussio brasileira. A falta de
manutencio ¢ o grande desgaste das rodovias devido aos periodos da Grande
Depressdio e da Segunda Guerra Mundial foram contornados com o inicio das
concessdes as empresas estrangeiras, tendo em vista a falta de apoio do Governo
norte-americano em termos econdmicos naquele momento histérico. Em outras
palavras, com a falta de financiamento externo e a instalagio da industria
automobilistica, a matriz rodoviaria se firmou como principal modal na estrutura de

transportes brasileira.

"' BARAT, Josef, GORENSTEIN, Ari; BARAT, André. Esiuddos prospectivos setoriais e tematicos
referenciados no territdria: logistica, sistema de distribuic&o e transpories. Sio Paulo, 2007,
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Segundo relatdrio do Ministério da Ciéncia e Tecnologia, baseado na autoria
de Josef Barat, coordenador do capitulo sobre servicos de infra-estrutura em
transportes e competitividade, virios fatores contribuiram para o crescimento e
melhoria da qualidade da matriz rodovidria de transportes:

o O ritmo de modernizagio muito lento das ferrovias (que, portanto, nio
ofereciam a base necessaria para integrar e consolidar um amplo mercado
interno baseado na produgéo industrial);

¢ Os portos praticamente estagnaram em termos de novas fecnologias e de
investimentos necessdrios as ampliagdes de capacidade, limitados por uma
legislagdo excessivamente centralizadora e inteiramente obsoleta;

» As restricdes institucionais e operacionais dificultavam a utilizagdo mais
intensa das ferrovias e da navegacfio de cabotagem;

¢ A ampliagio da infra-estrutura rodovidria teve seus custos de implantagéo por
quilémetro, prazos de maturagfo e retorno dos investimentos reduzidos;

s Fol criado o Fundo Rodoviario Nacional em 1945, formado pela arrecadagéo
do Imposto Unico sobre Combustiveis e Lubrificantes;

e QOutros mecanismos analogos ao Fundo Rodoviario Nacional foram criados
por meio da vinculagfo dos recursos provenientes da Taxa Rodovidria Unica e
dos Impostos sobre o Transporte Rodoviario de Passageiros e de Cargas;

* A expansio da industria automobilistica no pais propiciou a produgio de
veiculos modernos, com capacidade para o transporte de maiores volumes de
carga.

A partir do grafico abaixo (grafico n? 1), percebe-se a evolugfio das matrizes

de transporte no Brasil da década de 1950 até o final do século XX:
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Grafico 1 - Evolugdo da distribuicdo modal no Brasil
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Percebe-se um crescimento acelerado da infra-estrutura rodoviaria no periodo
de 1953 até a década de 1980. O aumento da extensdo e da qualidade da matriz
rodoviaria se deu com base em mecanismos de financiamento continuos ¢ de longo
prazo.

A década de 1980 — ja citada anteriormente — freou os investimentos infra-
estruturais em geral e, conseqlientemente, no setor de transportes. Os investimentos
publicos juntamente com os privados sofreram consideravel queda devido a falta de
oferta de capital internacional. Nesse sentido. a expansdao e manutencio da qualidade
dos servicos oferecidos foram comprometidas.

Reflexo do exposto acima foi retratado pelo Ministério do Planejamento
(MINISTERIO DO PLANEJAMENTO, 2003), a partir de texto de autoria de Josef
Barat:

“por mais de duas décadas, a degradagado fisica das infra-estruturas,
ocasionando a queda significativa da qualidade dos servigos ¢ o elevado

mimero de acidentes. Esta degradagdo vem acarretando estrangulamentos

na oferta de servigos, bem como onerando as atividades economicas ¢ o



abastecimento interno, além de aumentar a incidéncia do chamudo “Custo

g0 ~ 122
Brasil” nas exportagdes.’

* BARAT, Josef; GORENSTEIN, Ari; BARAT, André. Estudos prospectivos setoriais ¢ temdticos
referenciados no territorio: logistica, sistema de distribuicdo e transpories. Sao Paulo, 2007.
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Capitulo 2 — Breve andlise do setor portudrio brasileiro

O capitulo em questdo tratard do sistema portudrio brasileiro. De modo geral,
sera feita uma analise de sua situagfio atual, gargalos ¢ demandas. Num primeiro
momento, sera discutida a situacdio atual da malha de transportes brasileira ¢ as
vantagens do modal aquaviario de transporte. Posteriormente serd apresentada a atual
politica do Estado brasileiro em relagfio ao sistema de transportes — no sentido de se
entender quais esfor¢os tém sido realizados. O terceiro e ultimo tépico tratara do
sistema portuario brasileiro em especifico — conceitos, dimensdo, administragio,

configuragiio dos portos, investimentos, gargalos e demandas.

2.1 Uma perspectiva geral sobre os modais de transporte e o modal aquaviario

brasileiro

Como apresentado no capitulo n° 1, o modal de transporte rodovidrio ¢ o
principal meio utilizado para transportes de cargas e pessoas atualmente no pais.
Aproximadamente, tal modal € responsavel por transportar cerca de 58% dos fluxos
de carga (se excluido o transporte de minério de ferro, essa participagio supera os
70%) e 95% dos passageiros).”

Em termos comparativos com outros paises, o Brasil possui configuracdo da
matriz de transporte peculiar. Tal implica em custos logisticos bastante altos —
diminuindo a competitividade econdmica do pais. A tabela (n° 2) abaixo compara a
atual situacfio da matriz de transportes brasileira com outros paises de grande

dimenséo territorial e de dimensio pequena:

* BRASIL. Ministério dos Transportes. Plano Nacional de Logfstica ¢ Transperte (PNLT). Brasilia,
2006.
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Paises Rodovia Ferrovia Hidrovia
Russia 8 81 11
Estados Unidos 32 43 25
Canada 43 46 11
Australia 53 43 4
Brasil 58 25 17 |
Austria 49 45 6
Meéxico 55 11 34
Alemanha 72 15 13
Franga 81 17 2

(*) Este valor Inclul 3,6% de dutos e 0,4% de aéren
Fonte: ANTT (2005)

Como € possivel verificar através da tabela acima, paises com dimensio
territorial semelhante & brasileira possuem um sistema de transportes mais
diversificado, com maior participagdo do modal ferroviario (casos de Russia, Canada,
EUA e Australia, por exemplo). Ja paises de menor extensdo geografica utilizam o
modal rodoviario como principal meio de locomogdo — caracteristica do sistema
brasileiro. Assim, ja € possivel constatar uma inconsisténcia estrutural da malha de
transportes brasileira.

Tal formato da matriz de transportes se traduz em desvantagens comparativas
em relagdo ao comércio internacional. A elevagdo dos custos de transporte diminui a
competitividade brasileira frente a outras nagdes. como ja citado anteriormente.

E interessante notar que em estudo realizado pelo Banco Mundial com autoria
de J. Guasch, foi constatado que o Brasil possui custos logisticos que representam, em
média. 20% do valor do Produto Interno Bruto (PIB) gerado pelo pais. Tal relagio ¢
uma das maiores do mundo quando comparada com os outros paises no estudo. A
01

tabela abaixo (n°® 3) a retrata:
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Tabela 3 - Custos de Logistica em % do PIB

Pais % do PIB

Peru 24,0
Argentina 21,0
IBrasiI 20,0 I
México 18,0
Irlanda 14,2
Cingapura 13,9
Hong Kong 13,7
Alemanha 13,0
Taiwan 13,0
Dinamarca 12,8
Portugal 127
Canada 12,0
Japdo 11,3
Holanda 11,3
Italia 112
Reino Unido 10,6
Estados Unidos 10,5

Fonte: Banco Mundial
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Ainda em termos de custos, 0 mesmo estudo conclui que, em média, os custos

de transporte representam uma parcela de aproximadamente 32% dos custos

logisticos. Assim, fica clara a relevancia de se possuir um sistema de transportes

eficiente visando a reducdo de custos e 0 aumento da competitividade internacional. A

tabela a seguir retrata tal conclusdo:

Tabela 4 - Estrutura de Custos Logisticos

Tramites Legais 10,1
Estoque 18,7
Armazenagem 19,0
Administragdo 20,5
|Transporte 31,8 ]
TOTAL 100,0

Fonte: Banco Mundial
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Em outro estudo (Report no 16361-BR — Brazil Multimodal Freight Transport:
Selected Regulatory Issues — October 15, 1997 — Finance Private Sector and
Infrastructure) realizado pelo Banco Mundial, afirma-se que os custos logisticos
anuais evitaveis brasileiros somam mais de US$ 1,2 bilhfo. E ainda interessante notar
que os elevados custos logisticos afetam o pais no &mbito interno, uma vez que
afetam negativamente o desenvolvimento das diferentes regides brasileiras,
principalmente as mais atrasadas economicamente e socialmente como Norte e
Nordeste, por exemplo. Segundo o mesmo estudo, as perdas associadas a esse
problema somam aproximadamente US$ 1,3 bilhfio por ano.

Levando-se em consideragdo o que foi apresentado até o momento, fica
evidente a relevdncia do aumento da eficiéncia do sistema de transportes visando a
redugfio de custos logisticos em primeira instdncia. Num cenario internacional de
aumento de competitividade entre os diversos paises, tal relevancia é ainda maior.
Nesse sentido, o Brasil possui enormes vantagens em termos geogrificos que
favorecem a utilizagdo do modal aquavidrio de transporte. Em outras palavras, apesar
do atual sistema de transportes brasileiro, o pais teria uma melhor utilizagfio de suas
vantagens caso utilizasse 0 modal aquaviario de transporte com maior frequéncia.

De modo bastante geral, o modal aquavidrio € formado por basicamente 3
tipos de transporte. O transporte maritimo — utlizado principalmente para o transporte
de cargas entre paises ¢ ¢ o modal mais utilizado no comércio internacional. O tipo de
cabotagem refere-se ao transporte maritimo realizado ao longo da costa brasileira, ao
passo que o transporte fluvial relaciona-se com as bacias hidrograficas brasileiras, ou
seja, ao uso de rios navegavels para o transporte de mercadorias dentro do préprio

pais. Juntamente com tais modos de transporte dentro do modal aquavidrio fez-se
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presente o sistema de portos que, basicamente, os relaciona comercialmente nos
ambitos interno € externo.

Voltando a discutir os aspectos vantajosos que o Brasil possui em relagdo ao
modal aquavidrio, em termos da geografia brasileira, sua topografia & bastante
favoravel a prética ¢ utilizaglio de tal modalidade de transporte. Em termos concretos,
o pafs possui uma costa de aproximadamente 7.500 km de extensdo (que concentra
cerca de 80% do PIB brasileiro) — evidenciando o enorme potencial de transporte
maritimo e de cabotagem. Em relagfio ao transporte fluvial, o pais possui 12 regides
hidrograficas (Amazénia, Tocantis Araguaia, Atlantico Nordeste Ocidental, Parnaiba,
Atlantico Nordeste Oriental, Atlantico Leste, Sao Francisco, Paraguai, Parani,
Atlantico Sudeste, Urnguai ¢ Atlantico Sul), que somam aproximadamente 42.000 km
de rios navegaveis disponiveis.”

Infelizmente, atualmente apenas 20% do toal de rios navegaveis sdo utilizados
para fins de transporte — cerca de 8.500 km. Dessa utilizagio 77% se da na regifio
norte (do total de extensdo dos rios navegaveis, em torno de 3 mil Km encontram-se
na Bacia Hidrografica Amazbnica), enquanto que 7,9% ocorre na Hidrovia Tieté-
Parand.”

Acrescenta-se a fais aspectos a vantagem em termos de custos que o modal
aquavidrio apresenta em relagio aos demais. Em comparagéio com os demais modais,
0 aquaviario € o que apresenta o menor consumo de combustivel — comparando-se a
mesma distdncia percorrida e o mesmo volume de carga transportada, o transporte
fluvial consome menos da metade do combustivel requerido por um trem. Em média,

seu custo € muito inferior em relagdo aos demais modos de transporte:

* BARAT, Josef; GORENSTEIN, Ari; BARAT, André. Estudos prospectivos setoriais ¢ temdticos
referenciados no territorio: logistica, sistema de distribui¢do e tfransportes. Sio Paulo, 2007,

i
= 1dem.



43

Tabela 5 - Os modais de transporte - Producdo, Custos e Preco

Modal Participacdo % I‘Jro'::lugﬁo €M Custoem Ml Custo % FietR o

bilhdes de TKU USS / mil TKU
Aéreo 0,1 2,3 292 0,8 130
|Aquaviario 6,5 100 753 2,2 8,0 |
Dutoviario 21 331 102 0,3 3
Ferroviario 9,1 140,8 1111 3,2 8
Rodovidrio 82,1 1271,2 32766 93,6 26
Total 100 1547,4 35024 100 19

Fonte: IPEA

E importante mencionar ainda que a escolha entre os diferentes modais ndo se
da apenas se considerando os aspectos econOmicos. Outros aspectos como as
caracteristicas dos servicos devem ser levadas em consideragdo (velocidade.
consisténcia, capacitagdo, disponibilidade e frequéncia). A proxima ilustragdo resume

avaliagdo feita por Fleury (2002):

Figura 1 - Caracterizacdo dos modais de transporte

(-) Velocidade (+)
>

Duto Aquav Ferro Rodo Aéro

Consisténcia

>
Aéro Aquav Ferro Rodo Duto
Capacitagdo
>
Duto Aero Rodo Ferro Aquav
Disponibilidade
=
Duto Aquav Aéro Ferro Rodo
Frequéncia
>
Aquav Aéro Ferro Rodo Duto

Fante: Fleury, 2002
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A partir da figura acima € possivel afirmar que 0 modal aquavirio tem como
principal ponto positivo sua capacitagdo de transporte, ou seja, possibilidade de
transportar cargas de diferentes tipos. Por outro lado, os pontos negativos
relacionados ao modal aquaviario brasileiro sfio a baixa velocidade, uma vez que esse
tipo de transporte em geral leva mais tempo para percorrer o trajeto desde a origem
até o destino, a disponibilidade (em algumas situa¢Bes ha necessidade de se fretar um
navio especialmente para fazer um determinado transporte, o que nio ¢ feito com
facilidade) ¢ a frequéncia que se relaciona ao item anterior.

Segundo estudo da FIESP (2003), as principais vantagens competitivas ¢

comparativas associadas ao modal aquaviario em suas trés modalidades so:

- Transporte maritimo:

» Maior capacidade de carga;

» Carrega qualquer tipo de carga;
» Menor custo de transporte;

» Maior Competitividade;

« Continuidade das operagdes;

- Transporte fluvial:

+ Grande capacidade de transporte;

» Baixo consumo de combustivel,;

« Baixo custo unitario de transporte e baixo frete;
« Maior seguranga;

» Menor comprometimento do meio ambiente.
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- Transporte de cabotagem:

+ Grande potencial para se desenvolver no pais;
*» Adequacfio as caracteristicas geograficas;

» Adequacéo ao perfil de produgdo;

» Eficiente no transporte de contéineres;

Como apresentado acima, o modal aquaviario se apresenta como o melhor
meio de transporte para longas distincias e grandes volumes de cargas a partir da
melhor relagfo valor monetario / tonelada x quildmetro. Assim, podemos dizer que se
trata de um modal estratégico para o pais.

A importancia de tal modal juntamente com o sistema portudrio se torna ainda
maior se levarmos em consideragdo que o Brasil se caracteriza predominantemente
por ser um pais exportador de commodities de modo que tal modal possui grande
relevincia em relacio & logistica, industrias e, principalmente, ao setor agricola. E
valido notar que os principais produtos exportados pelo pais — caracterizados pelo
baixo valor agregado — precisam normalmente ser transportados por longos cursos até
o destino final (considerando-se tanto o transporte fluvial através das hidrovias
brasileiras como o transporte maritimo entre paises).

Assim, 0 que vale frizar € a importincia do sistema portuario brasileiro dentro
do modal de transporte aquaviario que, por sua vez, tem papel essencial no modo de
produgéio brasileiro. E de extrema importincia que os custos envolvidos nesse sistema
de transporte sejam competitivos com os praticados no mercado externo e, nesse
sentido, é de extrema importincia que se tenha uma andlise mais detalhada da infra-

estrutura brasileira relacionada ao sistema portudrio.
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2.2 A politica geral para o setor de transportes brasileiro

Nesse momento ¢ vélido apresentar a atual politica desenvolvida pelo Estado
brasileiro para o desenvolvimento ¢ manutengio do sitema de transporte, com énfase
no setor portudrio. Segundo planejamento do Ministério dos Transportes do Brasil®®,
os esfor¢os publicos t€m sido direcionados para a maximizag¢do das vantagens
comparativas de cada modalidade de transporte. A falta de investimentos por parte do
Govemo Federal na matriz de transportes durante as duas ultimas décadas — como
discutido no capitulo anterior — levou a consideravel deterioracio dos servigos ¢ do
estoque de capital em infra-estrutura de transportes.

A politica do Governo Federal para o setor de transportes pode ser resumida

conforme principais aspectos:

e Em relagio ao modal ferroviario de transportes, a desestatizacéio foi realizada
sobre quase a totalidade das ferrovias;

e No subsetor portudrio, houve abertura para participacio de usuarios privados
na concessdio da administragio e explorag¢do de alguns portos, assim como
terminais de contéineres, de automoveis e de movimentacdo de granéis
solidos. Além desses esfor¢os € véalido citar o processo corrente de
reorganizagdo geral dos portos — com o objetivo de aumentar a eficiéncia dos
servigos prestados.

e O setor rodoviario passou por um processo de concessdes em segmentos nos
quais a densidade de trafego e as condi¢des socioecondmicas viabilizassem

economicamente suas operagdes ¢ manutengdo através da intciativa privada.

** BRASIL, Ministério dos Transportes. Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT), Brasilia,
2006.
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Apos uma década de concessdes, os resultados obtidos foram positivos no que
diz respeito ao aumento da eficiéncia nos 3 setores citados acima. Em relagdo aos
portos, as estatisticas comprovam o ganho de eficiéncia das instalagdes concedidas ao
setor privado quando comparadas com o perfodo anterior.”’

O atual cendrio internacional de extrema competitividade comercial
juntamente com o modal de inser¢do brasileiro no sistema de producéo capitalista —
focado na exportacdo de produtos primdrios — requer que o Brasil tenha um continuo
avango e desenvolvimento da infra-estrutura de transportes de modo que seja
facilitado o avango econdmico e social. Nesse sentido, a participagio do Estado na
recuperagio e expansdo da capacidade de infra-estrutura existente € essencial.

Em outras palavras, ¢ de extrema importdncia que o modelo de
desenvolvimento da infra-estrutura seja aprimorado pelo Estado. Ha necessidade de
aperfeicoar as concessfes dos servigos juntamente com a intensificagdo dos
investimentos publicos - diretos ou através de parcerias. Assim, segundo o Relatorio
Executivo do PNLT do ano de 2007 elaborado pelo CENTRAN, fica clara a inteng¢o
do Ministério dos Transportes de intensificar os investimentos pblicos em infra-
gstrutura de transportes visando satisfazer as necessidades dos usuarios em termos de
nivel de servio, qualidade ¢ prego de modo a propiciar o crescimento e
desenvolvimento econdmico do pais. A questdio relevante € a que se refere ao modo
como tais investimentos estio sendo direcionados para os setores estratégicos do
sistema de transporte do pais.

No que diz respeito ao setor portudrio, 0 Estado tem se proposto a aperfeicoar

os processos de regulagdio do relacionamento entre as institui¢des € empresas

*” BRASIL. Ministério dos Transportes. Plano Nacional de Logistica ¢ Transporte (PNLT). Brasilia,
2006.
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participantes desse setor. Ainda ha esforcos para melhoria da gestdo dos servigos
oferecidos, assim como melhoria nas condigdes de acessibilidade aos portos em
relagdio aos transportes terrestre ¢ maritimo. Esse ultimo possui importante programa
atualmente em vigor de dragagem de aprofundamento € de manutengdo dos canais,
bacias de evolugio, bacias de fundeio e dreas de atracagfio dos principais portos de
acesso.

Em relacio ao atual Programa Nacional de Dragagem, lancado em 2007, estdo
previstos investimentos na ordem de R$ 1,5 bilhfio em 16 portos. Segundo entrevista
concedida por Paulo Resende, coordenador do NUcleo de Infraestrutura e Logistica da
Fundagdo Dom Cabral (FDC) a Revista Carta Capitalzg, apesar de o volume
direcionado para tais investimentos ser adequado, ha questdes burocraticas que
colocam em conflito a engenharia e 0 meio ambiente. A previsdo é de que no ano de
2012 os trabalhos do Programa sejam finalizados, o que aumentara consideravelmente
a produtividade dos portos brasileiros. Como exemplo, o porto de Santos apds o
Programa terd condi¢des de receber navios com capacidade de até duas vezes maior
do que atualmente recebe em suas instalagdes. Segundo estimativa da Secretaria dos
Portos, em média, as obras irfio ampliar o potencial de movimentacio dos principais
portos nacionais em 30%.%

Em relagfio ao acesso terrestre, o Governo possui um Programa de otimizagio
das ligagbes rodovidrias e ferrovidrias, visando o fim dos gargalos existentes nas
proximidades portudrias. E interessante lembrar que o modal de transportes

aquaviario caracteriza-se, por natureza, por possuir carater multimodal.

¥ FREITAS, G. J. O salto necessario. Revista Carta Capital, p. 38, 20 out. 2010.
*» BRASIL. Secretaria Especial de Portos da Presidéncia da Republica (SEP/PR). Sistema Portudrio
Nacional Disponivel em: htip://www.portosdobrasil.gov.br/sistema-porteario-nacio-nal>, Acesso em:
10 ago. 2010a.
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Setores relacionados diretamente com o0s portos, como o hidrovidrio ¢ o
maritimo também recebem atencédo especial do atual Governo. O primeiro tem como
principal diretriz de desenvolvimento o aproveitamento de rios para geragdo de
energia elétrica juntamente com a instalagio de eclusas ou outra modalidade de
transposico dos desniveis existentes, ou seja, a idéia é a de nfio inviabilizar o
transporte fluvial. Como exemplo ¢ possivel citar as obras de conclusfo da eclusa de
Tucurui. Ji o segundo setor — maritimo —, além da ampliacio e desenvolvimento da
indGstria naval brasiletra, ha acdes no sentido de renovar e modernizar a frota
nacional, promovendo o incentive a utilizagio da cabotagem no transporte de cargas
de fonga distincia.

De maneira suscinta, o modal rodoviario continuara sendo o principal meio de
transporte utilizado pelo pais para a movimentagfio de cargas ¢ pessoas. Nesse
sentido, os esforgos do Governo Federal estfio direcionados para se garantir a boa
qualidade da infra-estrutura rodoviaria pré-existente. A idéia é a de permitir que a
tendéncia crescente de maior utilizagdio desse modal seja comportada por infra-
estrutura de qualidade. Para isso, a¢des como a desestatizagio da gestio de rodovias,
aplicacfio de mecanismos de financiamento eficiente estdo sendo colocadas em pratica
pelo Estado.

Assim, a politica geral do atual Governo em relacfo ao sistema de transporte
possui enfoque na maximizacfo das vantagens comparativas de cada modalidade de
transporte, de modo que o modal rodoviario continuard sendo o principal meio de
transporte brasileiro. Veremos posteriormente que a partir do PNLT, o Estado procura
incitar a mudanca da configuragéo atual do sistema de transporte do pais, apesar das
dificuldades. Nesse sentido, devemos levar em consideracfio tal contexto na andlise da

situagéo atual do sistema portuario brasileiro.
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2.3 Setor portudrio brasileiro

2.3.1 Conceitos envolvendo o setor portudrio

Primeiramente, ¢ importante haver uma breve analise conceitual dos principais
elementos que compdem a estrutura portudria. Para tal, € essencial que se analise o
modal aquaviario de transporte. Este ¢ definido como sendo todo o conjunto de
elementos naturais — corpos d’agua, canais, etc. — e artificiais — portos, navios,
hidrovias etc. — necessarios para o deslocamento por vias maritima, fluvial ou
lacustre, de passageiros ou cargas “’Alguns elementos sdo inerentes a tal modalidade
de transporte: infra-estrutura aquavidria, portudria e terrestre.

A primeira {(aquavidria) ¢ relacionada aos canais de acesso aos portos, bacias
de evolugdo, quebra-mares, hidrovias e bergos de atracagdo. Os equipamentos
necessdrios para a movimentagdo de mercadorias e armazenagem sdo denominados
como superestrutura portudria — operada no Brasil quase que em sua totalidade por
empresas privadas.

J4 a infra-estrutura portudria ¢ caracterizada pelos ativos fixos que realizam a
movimentagfo de cargas entre os navios e os meios de transporte terrestre. Tais ativos
ndo possuem flexibilidade, ou seja, nfo sdo facilmente transportados e colocados em
uso em outros fugares.

Por 1ltimo, a infra-estrutura terrestre possibilita o transporte de mercadorias
entre 0s navios e os limites da drea do porto através de ferrovias, rodovias, dutos e

correias transportadoras.

** IPEA Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada. Brasil em Desenvolvimento: Estado, Plancjamento
¢ Politicas Pablicas. 2009,

Lev0l/iE



Por sua vez, um porto € uma area abrigada das ondas e correntes, localizada a
beira de oceano, mar, lago ou rio com objetivo de atracar barcos e navios de modo
que haja servigos disponiveis de carregamento e descarregamento dos mesmos por
profissionais qualificados e que seja possivel estocar temporiariamente mercadorias,
Normalmente, além do citado anteriormente, em portos ha instalagdes de transporte
de cargas e pessoas ao redor do proprio porto. Alguns outros elementos sdo essenciais
para a operacdo de portos como retroporto, terminais, bergos, canais de acesso e
atracagem, vias perimetrais rodo-vidrias e férreas, além de centros administrativos ¢
operacionais.

Ainda ¢ possivel caracterizar o porto como sendo um conjunto de terminais,
localizados uns préximos aos outros, que compartilham infraestrutura comum — vias
de acesso rodoviario e ferrovidrio e facilidades do canal de acesso maritimo. Além
dos portos, existem terminais isolados, que compartilham pouca ou nenhuma
infraestrutura com outros terminais e que, em geral, sfo especializados na
movimentagdo de cargas de grande volume e baixa densidade de valor, tals como
combustiveis ¢ minérios.”"

E interessante salientar que, por natureza, o porto € uma estrutura intermodal.
A partir de sua esséncia de ser local de transbordo de mercadorias ¢ produtos, ha
necessidade de total conexdo com outros meios de transporte — rodovidrio ou
ferrovidrio, por exemplo.

E ainda valido apresentar as trés modalidades de portos do ponto de vista
comercial. O primeiro é o porto maritimo, localizado & beira de oceano ou mar e
responsavel por transagdes comerciais entre nagdes — na maioria das vezes a categoria

mais importante entre as modalidades em termos econdmicos. J4 o segundo € o porto

*' IPEA Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada. Brasil em Desenvolvimento: Estado. Planejamento
e Politicas Pablicas. 2009.
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fluvial e é peculiarizado pela dependéncia de outras obras de infra-estrutura como
retificagBes de calha e eclusas. Por ultimo, apresentam-se 0s portos secos que sdo
locais alfandegados de wuso publico em que sdo realizadas operaces de
movimentagfio, armazenagem ¢ despacho de mercadorias e bagagem, sob controle

aduaneiro.*’

2.3.2 Breve apresentagdo do sistema portuario brasileiro

Em termos gerais, segundo SEP/PR (BRASIL, 2009a), 0 sistema portudrio
nacional possui 37 portos publicos maritimos e fuviais, Deste total, dezoito sio
operados por governos estaduais e municipais a partir de autoriza¢io federal. Ainda
ha no pais 42 terminais de uso privativo e trés complexos portuérios que sdo operados
pela iniciativa privada. Além dos jé citados, o Brasil possui 62 portos secos em
funcionamento em diversos estados do pais. Segue abaixo mapa retratando os

principais portos do pafs:

11
** [dem.
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Figura 2 - Principais portos brasileiros

Porto de Maceid
Forto de Sahvacor

Porto de Aratu

Porio de iihdus

Porio oe Barre oo Rscno
Porto de Barta de Vitdria

Fonte e elaboragdo: Brasil (2009a)

Dentre os portos apresentados no mapa acima ainda pode-se destacar os portos
de Santos (SP), Itajai (SC), Rio de Janeiro (RJ). Porto Alegre (RS), Paranagua (PR) e
Vitoria (ES) — que movimentam volume consideravel do transportado na modalidade
aquaviaria. Abaixo ¢ apresentada a evolugdo da movimentagdo de carga bruta pelos

portos brasileiros e terminais de uso privativo:
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Grafico 2 - Total de cargas movimentadas por portos e terminais privativos
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Fonte: Antag (Relatdrio Anual da Associacao Brasileira dos Terminais Portuarios - 2009)

Como se pode verificar através do grafico acima ha continuidade no processo
de expansao de carga bruta movimentada nos portos ¢ terminais privados. Segundo
estimativas da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), o volume
movimentado no ano de 2010 superard o total movimentado no ano de 2008,
evidenciando a tendéncia positiva de crescimento.

O volume das cargas movimentadas nos portos brasileiros desde o inicio da
década evoluiu 75% - avangou de 435 milhdes de toneladas em 1999 para
aproximadamente 770 milhées no ano de 2008. Do total de carga movimentada no
ano de 2009, 433 milhdes de toneladas (59%) referem-se a granés solidos, sendo 198
milhdes (27%) de granés liquidos e 102 milhdes (14%) de carga geral. Do total
movimentado em 2009 observa-se uma redugdo de 4.6% em relagcdo ao ano de 2008
(pré-crise financeira mundial).“ P

I interessante salientar que do total transportado em 2009, 23.23% refere-se a
movimentagdo de cargas na cabotagem, enquanto que 4,28% do total foi transportado
por vias fluviais (internamente no Brasil) e o restante — 72.49% - foi transportado na

modalidade maritima, ou seja. movimentagbes de longo curso de comércio

¥ FREITAS, G. J. O salto necessario. Revista Carta Capital, p. 38, 20 out. 2010.
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internactonal. Segundo estimativa da ANTAQ, os portos brasileiros irio movimentar
aproximadamente 760 milhdes de toneladas. A expectativa da Associa¢do Brasileira
dos Terminais Portuarios (ABNT), segundo Wilen Manteli € a de que no periodo de
quatro anos o volume movimentado chegue a 1 bilhiio de toneladas. Juntamente com
essa projecdo, a expectativa da Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios
(ANTAQ) € que a produgéio brasileira voltada para o mercado internacional cres¢a
76% ao passo que o volume de importagdes crescera 48% nos proximos 13 anos.

Fica mais uma vez clara a magnitude da importincia e relevincia do sistema
portudrio brasileiro. Talvez seja possivel afirmar que devido a crise iniciada em 2008
com reflexos diretos no volume de comércio internacional o setor portuario néo tenha
tido um “apagfo” como ocorreu no setor elétrico no inicio da década. As projecdes
para o setor indicam a necessidade de atengdo especial por parte das autoridades

responsaveis.

2.3.3 Administragdo do sistema portudrio brasileiro

Nesse momento, ¢ interessante compreendermos como se di a administrag¢io
do setor portudrio brasileiro. A instituigfio responsavel pela gestdo dos transportes do
pais (em suas diversas modalidades) é o Ministério dos Transportes (MT). Em relagdo
ao modal aquavidrio em especifico, as instuigdes mais relevantes sdo a Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e a Secretaria de Portos (SEP / PR).
Instituida pela Lei no 10.233/2001, a ANTAQ tem como principal fungdo a
implementacdio de politicas formuladas pelo MT e pelo Conselho Nacional de
Integracdo de Politicas de Transporte (CONIT). Além da fungdo supracitada, tem
como papel supervisionar ¢ fiscalizar as atividades de prestagfo de servigos de

transporte aquaviario e a exploragio da infra-estrutura portudria e aquaviaria realizada
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por empresas ptivadas. Assim, através de fiscalizagdes, a ANTAQ busca garantir a
movinetagfio de mercadorias e pessoas, em cumprimento a padrdes de eficiéncia,
seguranca, conforto, regularidade, entre outras exigéncias da lei.>*

Ja a SEP / PR foi criada através de medida proviséria (Lei no 11.518/2007) ¢ é
instituicdo vinculada a Presidéncia da Republica. Dentre suas principais fungdes estad
o estabelecimento de politicas e diretrizes para o fomento do setor. Ainda é atribuida &
SEP / PR a participagdo no planejamento estratégico e a aprovaciio de outorgas
visando garantir a seguranca ¢ eficiéncia ao transporte aquavidrio brasileiro.

Desde o ano de 1993 com a Lei no 8.630, a estrutura portudria do Brasil
ganhou nova configuragdo. Os principais objetivos da Lei eram o de conceder
operacdo portudria e arrendamento de areas portudrias — gerando recursos para o
Governo —, incentivar a concorréncia entre os portos e terminais de modo a diminujr
0s custos de transporte e aumentar a competitividade brasileira. No periodo anterior, o
setor portudrio era controlado pelo Estado — sendo presente a elevada burocratiza¢do
do sistema, culminando com elevados custos.™

Ainda na mesma década iniciaram-se os arrendamentos de setores de terminais
para a iniciativa privada. O objetivo era o de fomentar a competitividade dentro dos
portos ¢ assim diminuir os custos. Em termos praticos, o detentor da carga € o
armador (pessoa juridica estabelecida com objetivo de realizar transporte maritimo
local ou internacional) passaram a deter o direito de escolher qual terminal utilizar
para o transporte de cargas.

Assim, a partir da Lei de 1993, a estrutura do sistema portudrio em relagfio a

sua administragfio pode ser resumida conforme abaixo:

" [PEA Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada. Brasil em Desenvolvimento: Estado, Planejamento
e Politicas Publicas. 2009.

7 BARAT, Josef: GORENSTEIN, Ari; BARAT, André. Estudos prospectivos setoriais ¢ temdiicos
referenciados no tervitorio: logistica, sistema de distribuicdo e transportes, Saoe Paulo, 2007,
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s Autoridade Portudria (AP): administra o porto organizado, gere seu patriménio
e controla as demais entidades puiblicas e privadas atuantes no porto;

+ Conselho da Autoridade Portuaria (CAP): 6rgdo consultivo, é formado por
quatro blocos de atores participantes do porto — Bloco do Poder Publico
(BPP), Bloco dos Operadores Portudrios (BOP), Bloco da Classe dos
Trabalhadores Portuarios (BCTP) e Bloco dos Usuarios dos Servigos
Portuarios (BUSP).

A operagfio do servico portuario ganhou novos autores subordinados & AP:

¢ Operador Portudrio (OP): orgo executivo de geréncia, fscalizagio,
regulamentagéo, organizacdo e promogfo da atividade portudria. Deste orgéo
depende a gestdo de recursos humanos efetivos e prestadores de servigos,
atividade realizada pelo Orgio Gestor de Méo de Obra (OGMO).

¢ OGMO: administra contratagio, escala e alocagfio de trabalhadores portuarios

(TP) e de trabalhadores portuarios avulsos (TPA).3 6

A nova organiza¢io administrativa do setor portudrio brasileiro pode ser

resumida a partir do fluxograma abaixo:

" [PEA Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada. Brasil em Desenvolvimento: Estado, Planejamento
e Politicas Piblicas. 2009.
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Figura 3 - Organizagdo administrativa do servigo portudrio brasileiro

Fonte; el s B 630 (Le) de Modernizagdo dos Portos)

Elaboragho Diretarin de Estudos Setariais{Diset)/ Diretoria de Estudos Regionais # Urbanos (Dirar) floea

O importante atentar ¢ a mudan¢a na gestdo portuaria brasileira ocorrida a
partir de 1993. Com a nova configuragdo os setores privado e publico possuem
participagoOes diferentes ¢ mais definidas em relagdo a operagdo do sistema portudrio.
Posteriormente veremos suas funcdes referentes aos investimentos em infra-estrutura

do setor.

2.3.4 Configuragdo dos portos brasileiros

A partir de estudo realizado pelo Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada
(IPEA) com base no banco de dados de 2003 a 2007 da Secretaria de Comércio
Exterior (Secex) do Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior
(MDIC) e em parceria com as Unidades Federativas (UF), foi possivel analisar mais
profundamente os portos brasileiros de modo a classifica-los com o objetivo de
melhor compreender a atual situagdo do sistema portuario do pais.

Na tabela abaixo seguem as conclusoes resumidas do estudo realizado:



Tabela 6 - Classificagdo dos portos brasileiros

Posicio Porto Parte Hinterldndia ParticipacBo no comérclo exterior Setores de atividades Ambito de atuaglo Valor Agregado Médio Pontuagio Total
1 Santos [5P) 30 6 348 14 in 20 (5P
2 Paranagua (PR) 30 21 8,8 13 0 15 PR}
k| Rio de janeiro (RJ) n 10 6,5 13 20 20 [Ru)
4 Itajai{5C) 30 14 4.2 11 20 20 {5€)
5 Vitdria [ES) 0 15 91 12 0 10 [ES)
B Rio Grande (RS) i0 8 71 13 20 15 (RS)
7  SiafrancscodoSul (SC) 30 10 28 B 10 15 {55
B Salvador (BA) 20 6 23 12 10 0 (8A)
a9 Manaus |AM| 20 ! 6 9 10 20 (AaM)
10 Aratu (BA) £ 5 3 i 10 15 aa)
11  S3oSebastido (5P) 0 3 8 2 10 15 (5P}
12  Pecem (CE} Fil 7 1 5 10 20 {CE)
13 Itaguai—-Sepetiba (R1) 20 1t 23 B 10 10 (R
t4  S3o Luks [MA) 30 8 36 4 10 5 (LN
15  Suape (PE) 20 7 1,1 7 10 15 {PE}
16 Niterdi [RI) 20 3 0,3 3 10 20 (81}
17 Munguba (PA} 20 4 1 : | 10 15 (Pa)
18 Porto Alegre (RS) 20 3 26 2 10 15 (Rs)
19 Belém {PA) 0 4 0,5 1 1 15 (1]
20 Fortalera (CE) 20 4 0,4 1 10 15 (CE}
21 imbituba {5C) 20 2 o4 2 10 15 {5¢}
22 Macsio (AL} 20 3 0,4 2 10 10 (AL)
231 Santaram (PA) 20 5 0.3 2 10 5 (Pay
24 Natal (RN} 10 3 0,1  } 18 15 (RN)
25  Antonina (PR 10 2 0.2 1 10 10 (PR}
26  Regfe{PE) 10 3 03 2 10 15 (PE}
17  Porto xavier [RS) 10 01 10 15 (RS}
18 liveus [BA) 10 3 0,1 1 10 10 |BA)
29 Macas (R 10 2 0,2 1 10 10 (R
3D Macapa (AP) 10 1 3 10 10 [AP)
i1 Cabedelo (P8 10 1 10 10 (PB]
32 ltagui{RS) 10 £ 10 10 (RS}
33 Aracaju (SE) 10 1 0,1 10 5 ISE}
33 Corumbi(Ms) i 0.1 10 5 {Mms)

Ve = elabatagho: Dlvey /Tt | Ipea

A partir dos resultados obtidos acima, podemos concluir que a cidade de
Santos possui o principal porto do pais em relagdio ao comércio exterior devido ao fato
de ter sido o unico classificado como de influéncia nacional, ou seja, ¢ o unico porto
que possui participagdo consideravel em termos nominais monetarios € percentuais no
volume de exportagdes no comércio internacional de quase todos os Estados
brasileiros. Além disso, é considerado de grande porte e € o que possul maior area de
influéncia entre os portos estudados. Em 2007, o volume transacionado pelo porto de
Santos representou aproximadamente 35% do comércio brasileiro realizado através de
vias maritimas. Apenas ndo ficou em primeiro lugar no critério de valor agregado
médio dos produtos transacionados.

A maior tendéncia de se transportar produtos com maior valor agregado pode
ser constatada a partir do fato de que 7 portos apresentaram valores agregados meédios
transportados maiores que US$ 1.000/t, sendo eles Niteroi (US$ 3.544.00/). ltajai

(USS 1.848.00/t), Manaus (USS 1.478.30/t). Rio de Janeiro (USS$ 1.278.20/1).
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Pecém (US$ 1.252,00/t), Santos (US$ 1.182,20/t) e Salvador (US$ 1.158,00/t).
Por outro lado, reflexo dos produtos transportados, quatro portos apresentaram valores
agregados médios inferiores a US$ 100/, sendo S8o Luis, Santarém, Aracaju e
Corumba.

Apenas cinco portos obteram classificagfio de influéncia regional, sendo Itajai,
Paranagud, Rio de Janeiro, Rio Grande e Vitoria. Ainda, apenas nove portos
apresentaram volumes de comércio superiores a 3% de participagio no total do
coméreio externo brasileiro, com ampla vantagem para o porto de Santos, sendo
Santos (34,8%), Vitéria (9,1%), Paranagua (8,8%), Rio Grande (7,1%), Rio de Janeiro
{6,5%), ltajai (4,2%), Séo Sebastido (3,8%), Séo Luis (3,6%) ¢ Aratu (3%).

Por ultimo, foi possivel constatar que dentre os dez portos primeiros colocados
segundo o estudo, quatro estfo localizados na regido Sul do pais, trés na regifio
Sudeste, dois na Nordeste ¢ um na Norte. Assim, ¢ perceptivel a concentragéo dos
volumes exportados nas regides Sudeste e Sul do pais, sendo o porto de Santos o de
maior relevincia em termos de participagfio no total comercializado externamente

pelo Brasil.

2.3.5 Breve andlise dos investimentos recentes realizados no setor portudrio

E interessante analisarmos quais sfo as principais fontes de financiamento
para o setor portuario para, posteriormente, compreendermos como foram realizados
0$ Investimentos no setor.

A partir da ja citada Lei de Modernizaciio dos Portos de 1993, a administracéo
dos portos foi transferida para as Administra¢cdes Portudrias Estaduais e para as
Companhias Docas. Juntamente com as mudangas administrativas, mudangas

institucionais ocorreram de modo a aumentar a participacio do setor privado nos
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portos brasileiros — buscando o aumento da competitividade e, consequente,
eficiéncia.

O Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico (BNDES), a partir de
1993, passou a financiar a compra de equipamentos para o setor privado através da
linha Financiamentos de Maquinas e Equipamentos (Finame). Juntamente com tal
financiamento, o BNDES passou a disponibilizar linha de Financiamento a
Empreendimentos (Finem) para investimentos em portos e terminais portudrios, com
limite de até 80% do valor total do investimento (BNDES, 2009a).

Assim, o setor privado ficou responsavel pelo investimento em equipamentos,
recuperacdo ¢ manutengio das instalacBes portudrias, ao passo que o Estado ficou
responsavel pela construgdo e manutengdo da infra-estrutura portuaria. Nesse sentido,
o investimento estatal se apresenta como fundamental para o desenvolvimento dos
portos brasileiros, tendo em vista suas deficiéncias (que serdo tratadas mais
especificamente posteriormente)®’

Desse modo, o Governo ainda possui alguns programas que visam o
desenvolvimento portudrio. Dentre eles se apresenta o Regime Tributdrio para
Incentivo & Modernizagfio e a Ampliagdo da Estrutura Portuaria (Reporto) — baseado
em incentivos fiscais para a compra de equipamentos € maquinas para os portos. Tal
incentivo foi criado em 2004 e no ano de 2008 teve seu prazo estendido para 2011,
com uma rentincia fiscal aproximada de R$ 150 milh&es por ano até 2010 (AGENCIA
BRASIL., 2008).

Outros exemplos que evidenciam a participagiio do Estado no setor de infra-

estrutura sdo o Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT) e o Programa de

*MARCHETT]I, D. S.; PASTORI, A. Dimensionamento do potencial de investimentos para o setor
portudrio. BNDES Setorial, Rio de Janeiro, n® 24, set. 2006.
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Aceleragfio do Crescimento (PAC) que sfio tema do presente estudo e serdo
apresentados e melhor discutidos posteriormente.

Feitas as consideragdes acerca de como funcionam os financiamentos para o
setor portuario brasileiro, é valido verificarmos como se deu a evolugdo nos ultimos
anos dos investimentos realizados pelos setores privado e estatal. Para tal, iremos
utilizar estudo realizado pelo Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA).

Tal estudo ao analisar os investimentos pitblicos tomou como base de andlise a
execucdo or¢amentaria do governo federal e os investimentos das estatais, no caso dos
portos, as Companhias Docas. No caso dos investimentos privados a analise ¢ ainda
mais compiexa. Como meio de estimar os gastos, o estudo utilizou dados do BNDES
através das linhas de financiamento Finame € Finem — por serem responsdveis por
grande parte dos financiamentos dos projetos. Segundo Marchetti e Pastori (2006), os
financiamentos do BNDES apenas correspondem a 60% do total desembolsado em
projetos relacionados com portos. Assim, utilizou-se estimativa para determinar o
valor total investido pelo setor privado (60% advindos do BNDES e o restante
correspondente de desembolsos do emp.reendedor).38

O grafico abaixo evidencia como foram as evolugdes dos investimentos totais
em transporte ¢ no modal hidroviario (no qual o sistema portudrio estd incluso) como

porcentagem do produto interno bruto (PIB):

¥ IPEA Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada. Brasil em Desenvolvimento: Estado. Planejamento
e Paliticas Pablicas. 2009.
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Grafico 3 - Investimentos em transportes e no setor hidroviario 1999 a 2008
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(SE) / Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestdo (MPOG) (BRASIL, 2008-2011) e BNDES (2009b).
Elaboragdo: Diset / Dirur /[ Ipea

Como se pode verificar a partir do grafico acima houve aumento dos
investimentos no setor de transporte em geral, apesar de ainda representar
porcentagem pequena em relagdo ao PIB (apenas de 1,15% em 2008). Contudo, tal
tendéncia ndo foi acompanha pelo setor hidrovidrio que manteve investimentos em
torno de 0,06% do PIB.

O grafico abaixo contém a participa¢do dos gastos publicos e privados no setor

hidroviario como participagdo do total de investimentos em transportes:

Grafico 4 - Participacdo dos investimentos publicos e privados - setor hidrovidrio - nos
investimentos em transportes - 1999 a 2008
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Fontes: brasi| (2004b), DEST / SE / MPOG [Brasil, 2008-2011) = BNDES (2009b),
Elaboragao: Diset / Dirur / lp=a



64

A partir do grafico n° 4 podemos verificar que os volumes de investimento
plblico e privado comportaram-se de maneira semelhante ao longo dos anos. O pico
de investimento publico foi atingido no ano de 2002 ao passo que o privado foi
alcangado no ano de 2003. No periodo de 1999 a 2003 os investimentos publicos
foram, em média, R$ 100 milhdes maiores em relagfo aos investimentos privados. No
entanto, a partir do ano de 2003 os investimentos privados no modal hidrovidrio de
transportes passaram a ser de magnitude maior em relagfio aos investimentos publicos,
reflexo do aumento da demanda do setor privado por investimentos no setor de
transporte.

E interessante notar gue dentro da categoria de transportes, os investimentos
realizados no setor hidrovidrio sfo pouco consideraveis, com média de 2,8% para os
investimentos plblicos e 5,1% para os privados, chegando ao maximo de 23,5% dos
investimentos em fransportes em 2003. Assim, o que se pode notar é o baixo
investimento realizado nos portos brasileiros e no setor como um todo. Apesar de os
investimentos em transportes em relagio ao PIB terem aumentado, os gastos com o
modal hidrovidrio mantiveram-se constantes em termos relativos.

O relevante da atual configuragdo brasileira € a relagdo entre os setores
privado ¢ publico no que diz respeito aos investimentos no setor portuario. A
iniciativa privada passou a ter papel fundamental a partir da necessidade de realizar
investimentos na compra de equipamentos, ac passo que o setor publico passou a ser
o responsavel por prover a iniciativa privada de infra-estrutura portudria capaz de
atender as demandas nascentes. Ndo menos importante ¢ o fato da histéria recente

brasileira caracterizada por baixos indices de investimentos em infra-estrutura de
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transporte — o que auxiliard na compreensdo dos principais ébices ao desenvolvimento

do setor portudrio (préximo tépico).

2.3.6 Principais gargalos ¢ demandas do setor portudrio brasileiro

Levando-se em consideragdo o que foi apresentado anteriormente, nesse
momento sera feita andlise para identificar os principais gargalos existentes no setor
portuario brasileiro. Para tal anélise, utilizaremos estudo realizado pelo [PEA.

As fontes utilizadas para a realizagdo do estudo foram o PNLT (BRASIL,
2006), o Plano Confederagdo Nacional de Transportes (CNT) de Logistica (2008), o
Plano Plurianual (PPA) (BRASIL, 2008-2011), o PAC (BRASIL, 2007), o
levantamento realizado pelo Anudrio Exame Infraestrutura 2008-2009 (REVISTA
EXAME, 2008), entrevistas, entre outras. Realizou-se levantamento de 264 obras de
infraestrutura portuaria, acesso ou apoio que se mostram necessarias para a melhoria
da eficiéncia operacional e a competitividade dos portos nacionais. A este conjunio de
obras chamou-se Mapeamento IPEA de Obras Portuarias.*’

A partir do estudo acima, os principais obsticulos ao desenvolvimento
econdmico em relagdo ao setor portuario se referem aos déficits existentes, ou s¢ja,
construgdio, ampliacdo ou recupera¢do de bergos, pieres, pdtios, terminais, entre
outros. Adicionalmente, verifica-se a necessidade de melhora dos acessos terrestres
aos portos brasileiros. Abaixo, podemos verificar através do grafico que a melhoria

dos acessos terrestres juntamente com a construgdo e ampliagdo correspondem por

mais de 90% do orcamento para o setor no ano de 2008:

* IPEA Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada. Brasil em Desenvolvimento: Estado, Planejamento
e Politicas Piblicas. 2009.
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Grafico 5 - Portos brasileiros - principais gargalos 2008
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Fonte: Mapeamento Ipea de obras poruarias.
Elaboracdo: Diset / Dirur / Ipea

Para facilitar a andlise de maneira mais profunda, dividiremos os principais

problemas portuarios em itens.

e Construgdo, recuperagdo e ampliagdo de areas portudrias:

A partir do grafico abaixo podemos verificar que os principais investimentos

ncessarios para o setor referem-se a deficiéncias de terminais e patios, totalizando

R$7.35 bilhoes de investimentos necessarios.
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Grafico 6 - Construgdo, recuperacdo e ampliagdo de areas portudrias
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Foram identificadas 133 obras como necessarias para a modernizagdo,
recupera¢do e ampliagdo de dreas portudrias brasileiras com o objetivo de ampliar a
capacidade operacional e de armazenagem dos portos. Os portos que mais
apresentaram deficiéncias em relagdo a essas necessidades foram o de Santos, Vitoria,
[taqui, Pecém e Rio Grande (que somam 40% das demandas identificadas).

E interessante notar que na categoria de construgdes necessdrias, dez obras
referem-se a constru¢do de novos portos ou terminais, totalizando aproximadamente
R$4.18 bilhdes orgados. Dentre eles estd o complexo portuario do Mercado Comum
do Sul (MERCOSUL) que deve apenas trabalhar com contéineres ¢ devera ser
construido na cidade de Pontal do Parand. No Para sera construido um novo porto
(Espadarte) com o objetivo de escoar graos, minérios de ferro e manganés, ferro gusa

e cobre.

e Acessos terrestres:
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A escassez de acessos terrestres eficientes aos principais portos brasileiros
culmina diretamente com a diminuigfio da competitividade das exportagdes brasileiras
no comercio internacional devido, principalmente, a baixa eficiéncia dos transportes e
altos custos de fretes. O sistema de transportes terrestre apresenta dificuldade
consideravel de andlise quando relacionada aos portos. A dimensio ¢ o espalhamento
da malha rodoviaria, além da utilizago comum de rodovias para o transporte de
cargas e trafego urbano, dificultam a determinag@io de quais seriam as principais
rodovias a serem utilizadas para o acesso aos portos.

Como maneira de superar tal obstdculo, considerou-se um raio de 120
quildémetros a partir dos portos para determinar quais obras teriam relevincia em
relacdo ao sistema portudrio. Desse modo, foram consideradas todas as ferrovias e
rodovias dentro desse raio pré-determinado. Ainda foram incluidas as obras da
Ferrovia Transnordestina, trechos Salgueiro — Suape (564 quildmetros) e Salgueiro —
Pecém (550 quilémetros) devido as suas importincias em relagiio ao acesso aos
portos.

A partir do critério definido, foram destinados aproximadamente R$ 7 bilhdes
para o setor ferrovidrio — privilegiando os portos de Pecém e Suape (R$ 2,8 bilhdes
apenas para a construcio da ferrovia Transnordestina) e o porto de Paranagua com a
duplicagéio de 110 quilémetros de ferrovia interligando a cidade de Curitiba com o
porto. E vilido ainda destacar o porto de Santos que receber4 aproximadamente 30%
do total do volume de investimentos destinado a melhoria dos acessos terrestres
correspondentes a rodovias ¢ ferrovias, assim como anéis de ligagio livrando o trajeto

de cargas do trafego de passageiros.

» Dragagem e derrocamento:
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A profundidade dos canais de acesso, dos bergos e das baias de evolugdo € um
dos maiores problemas do setor portuario brasileiro. Atualmente, navios de grande
porte sdo impedidos de atracar nos principais portos brasileiros devido a profundidade
dos canais de movimentacdo. Como modo de contornar tal ébice, armadores sio
obrigados a embarcar com volumes inferiores & sua capacidade, comprometendo a
escala de transporte € aumentando o prego dos fretes. Segundo especialistas, cada pé
(equivalente a 33 centimetros) de profundidade pode significar uma capacidade
adicional de embarque de até 150 contéineres, ou 3 mil toneladas dependendo do
porte do navio.*’

Segundo o [PEA, 30 portos brasileiros necessitam de obras de dragagem, com
destaque para os portos de Suape (Rio de Janeiro), Paranagud, Itagual e Santos.
Apenas tais portos irdo receber aproximadamente 40% do volume total de
investimentos previstos como necessarios para solugfio dos gargalos de dragagem. Do
total de portos citados acima, os 11 maiores em movimentacdo de comércio estio na
relagdio — e correspondem a aproximadamente 50% das necessidades identificadas.

No total a estimativa do IPEA ¢ a de que 46 obras sdo necessarias em relagdo a
dragagem para o funcionamento eficiente do setor portudrio do pais. O volume
estimado necessério para ser investido é de R$ 2,78 bilhdes.

Segundo Campos, “O Brasil ficou 20 anos sem fazer dragagem. Houve um

assoreamento muito grande, e isso tirou a competitividade dos portos brasiletros. Os

calados passaram a ndo comportar os navios maiores”.

s Qutras obras:

W REVISTA EXAME. Anvdrio Exame I[nfra-estrutura 2008-2009. Ed. Abril. Sio
Paulo, dezembro 2008
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Ainda é possivel identificar um conjunto de outras demandas necessarias para
o eficiente funcionamento do setor portuario. Dentre elas encontram-se instalagdes de
apoio e equipamentos, implantagdo de sistemas de seguranga, sinalizagdo. entre
outras. Deficiéncias nas instalacdes de apoio, como empilhadeiras, sistemas de
atracagdo, dutovias, etc. s@o fatores que prejudicam indiretamente o bom

funcionamento dos portos. Abaixo segue grafico listando as principais demandas

incluidas nessa categoria:

Grafico 7 - Outras obras
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Dentre os portos que apresentam maior volume de investimentos necessarios
nessa categoria figuram o de Santos (15.2% dos gargalos); o porto de Sdo Francisco
do Sul (13%): o porto de Areia Branca (10.3%): os portos fuminenses de Itaguai. do
Rio de Janeiro: e o porto Norte Fluminense, que juntos perfazem 27.5% das demandas
por tais obras.

Tomando-se como base as idéias do estudo apresentadas acima. tem-se que
sd30 necessarios investimentos em infra-estrutura em diversas dreas portudrias na

ordem de aproximadamente RS 43 bilhdes para que se consiga disponibilizar servigos



e, A, A, e, 4

71

portuarios que atendam as demandas existentes de modo que aumente a

competitividade comercial brasileira. Segue abaixo quadro que resume tal analise:

Tabela 7 - Gargalos identificados - 2008

Categoria Descricdo da obra RS Bi
Terminais e patios 7,35
n = Bercos e pieres 3,67

Construcdo, recuperacao e | ) i
s i 7 Areas e retrodreas portuarias 2,19
ampliagdo de areas
L. QOutras obras 1,56
portuarias )

Cais e molhes 1,52
Contrucdo de novos portos e terminais 4,18
Total 20,47
Acessos terrestres - 17,29
................. TOtaI 17'29
Dragagem e escoamento = 2,78
Total 2,78
Equipagem e instalagées de apoio 1,22
Terminais e acessos aquavidrios 0,48

Viasi Ari 0,3
T — .|as intraportuarias - ,32
Sistemas de saneamento e eletrificacao 0,17
Sistemas de seguranca e sinalizagdao 0,14
Estudos e projetos 0,02
Total 2,34
TOTAL GERAL 42,88

Fonte: Mapeamento Ipea de obras portuarias. Elaboracdo propria

Posteriormente compararemos tais necessidades com o que se propdem no

Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT) e no Programa de Aceleragdo do

Crescimento (PAC).

e QOutras questoes:

Nesse momento trataremos de aspectos relevantes ao sistema portudrio

brasileiro, mas que ndo possuem relagdo direta com a infra-estrutura do setor.
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Segundo Resende®', conflitos politicos existentes entre o governo federal ¢ os esiados
(que sdo responsaveis pela administracio da maioria dos portos) dificultam a
ocorréncia de investimentos estruturais. “A gestfo hoje € o maior gargalo do setor
portudrio, o principal empecilho & implantagdo de uma politica nacional estratégica
para a rede portudria”. Assim, o legislador defende a criagdo de legislacfio capaz de
impor um alinhamento entre unido e estados em relagfio a administracdio dos portos.
Ainda ¢ possivel afirmar que o excesso de burocracia no despacho de navios e cargas
também € tido como um obstaculo ao desenvolvimento do modal aquaviario.

Segundo o anuario 2008/2009 sobre Infraestrutura da Revista Exame, ha ainda
diversos obstdculos e dificuldades a serem vencidas pelo setor portudrio. Dentre elas

podemos citar:

a) Marco regulatrio: desde o ano de 2005, resolugdes polémicas da ANTAQ
passam inseguran¢a aos investidores privados devido aos conflitos de tais
resolugdes com a Lei de Modernizagfo Portuaria de 1993. De modo simples, a
concessdo dos terminais a iniciativa privada pode ser revogada a qualquer
momento pela ANTAQ.

b) Questdes legais: cerca de 4000 agdes trabalhistas estfio em julgamento apenas
no porto de Santos. Orgios Gestores de Méo-de-Obra (OGMOS) que séo
responsaveis pela gestdo do trabalho avulso nos portos acumulam cerca de R$
100 milhdes em causas trabalhistas ¢ multas no Ministério do Trabalho e
Emprego. Ainda hd aproximadamente 250 projetos de lei em tramitagdo e

arquivados no Congresso que influem na atividade portuaria diretamente.

# REVISTA CARTA CAPITAL. O Salto Necessdrio, p. 40. Ed. Carta Capital. Sdo Paulo. outubro
2010
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¢) Questdes institucionais: € necessario que as finangas das Docas sejam
sancadas ¢ que hagja o fim das influéncias politico-partidarias sobre os
gestores. Greves de funciondrios publicos tém sido relativamente frequentes —
em 2007 foram 180 dias de greve, sendo em 2009 130 dias de greve por parte
dos funciondrios da Receita Federal — afetando o indice da atividade produtiva
portudria. Apesar de os navios atracarem 24 horas nos terminais, as alfdndegas
apenas trabalham durante horério comercial.

d) Desafios: criagdo de uma politica nacional para o setor que defina prioridades,
investimentos e integragdo do sistema aquaviirio com o0s demais modais.
Estabelecimento de metas de desempenho. Agilizar a implementagio nos

portos brasileiros do ISPS Code* conforme normas internacionais.

** 1SPS Code - International Ship and Port Facility Security Code
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Capitulo 3 — Analise do Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT) e do
Programa de Aceleragfio do Crescimento (PAC) com énfase no setor portudrio

brasileiro

No capitulo presente o estudo tratard do Plano Nacional de Logistica e
Transporte (PNLT), suas principais diretrizes, o foco dado ao sistema portudrio e os
investimentos planejados e efetuados. Num segundo momento, discutiremos o
Programa de Aceleragfio do Crescimento (PAC) nas mesmas dimensdes do PNLT. De
modo geral, a primeira parte do capitulo buscard mapear o atual sistema portudrio do
pais de modo a compreender qual o tratamento dado pelo PNLT e PAC.

Por ultimo, analisaremos os investimentos dos Programas citados écima sobre
0 sistema portudrio brasileiro. Pretende-se classifica-los de maneira homogenéa para
concluirmos quais 0s impactos reais sobre os gargalos existentes atualmente no setor

portuario.

3.1 O Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT) e o setor portudrio

brasileiro

Iniciaremos o item IV do capitulo Il apresentando quais sdo as principais
idéias formadoras do PNLT. Analisaremos quais sdo os objetivos tragados pelo
Governo ao colocar em pratica tal Plano.

Primeiramente, ¢ valido destacar a origem do Plano. Os primeiros estudos
sobre o sistema brasileiro de transportes foram realizados no ano de 1965, quando o
GEIPOT (Grupo Executivo para Integragfio da Politica de Transportes) em parceria
com o Banco Mundial os fez. Posteriormente, no ano de 1986, langou-se 0 PRODEST
— Programa de Desenvolvimento do Setor de Transportes — plano multimodal que

Inovou com a participagiio dos secretérios de transporte dos Estados Brasileiros. Atg



73

aquele momento, havia esfor¢os no sentido de analise do sistema de transportes
brasileiros de modo a verificar quais eram as lacunas necessdrias para o futuro
desenvolvimento.

Apesar dos diversos estudos técnico-cientificos realizados a respeito do setor
rodovidrio nacional pelo Instituto Militar de Engenharia (IME) em parceria com o
entfo Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) nos anos 1990, pode-
se afirmar que a partir do inicio da década de 1990 o planejamento de transportes
nacional passou a sofrer progressivo processo de esvaziamento. Tal tendéncia foi
interrompida com o estabelecimento das bases para o PNLT.

O antigo DNER - atual Departamento Nacional de Infra-Estrutura de
Transportes (DNIT) — juntou esforgos para a criagdo do Centro de Exceléncia em
Engenharia de Transportes, 0 CENTRAN, responsdvel por atribuir maior enfoque na
Ciéncia ¢ Tecnologia aplicada aos produtos, processos e servigos relacionados ao
sistema de transporte nacional. O DEC, representando o Exército Brasileiro, responde
pelo Ministério da Defesa ¢ € responsavel por cumprir a missdo Institucional de
implantar 6 CENTRAN, juntamente com o DNIT, fruto da retomada do planejamento
de médio e longo prazo para o setor. De modo institucional, o surgimento do Plano
Nacional de Logistica e Transportes se deu através da parceria das institui¢des citadas
acima juntamente com o Ministério dos Transportes.

No ano de 2006 foram levantados os fundamentos bésicos para a elaboragéo
do Plano. Ao longo daquele ano foram desenvolvidos diversos trabalhos envolvendo
profissionais dos setores relacionados juntamente com a Universidade suas pesquisas
e projetos de desenvolvimento. Também foram consuliados os setores de
planejamento, industria, coméreio e turismo, transportes, agricultura e meio ambiente

dos governos federal e estaduais, bem como as associagdes, confederacdes e
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federacdes dos mesmos segmentos. Nove encontros regionals ocorreram com a
participagdo de todas as unidades da federagdio. Nesses foram discutidos os principais
problemas e temas do setor.

O interessante notar € a retomada da participagdo do Estado no estudo,
planejamento e intervengfio no sistema de transportes nacional. Pode-se afirmar que
tal fato ja representa, por si s6, avango consideravel em relagdo aos governos

anteriores, apesar de nfo ser suficiente para gerar as alteragdes estruturais necessarias.

3.1.1 Apresentagdio do PNLT

Levando-se em consideragdo a origem do PNLT, ¢ interessante compreender
os significados das bases conceituais do Plano. A partir do Relatério Executivo do
PNLT do ano de 2007, seguem abaixo as principais idéias-for¢a que fundamentam o

Plano:

e« (O PNLT é um plano de carater indicativo, de médio ¢ longo prazos, associado
ao processo de desenvolvimento socioeconémico do Pais, e nfio um mero
elenco de projetos e agdes;

e E um plano nacional e federativo, ndo apenas federal;

¢ E um plano de Estado, ndio apenas de Governo;

e E um plano multimodal, envolvendo toda a cadeia logistica associada aos
transportes, com todos o0s seus custos (diretos e indiretos);

e Propde um processo de plangjamento permanente, participativo, integrado ¢

interinstitucional;
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» Esta fortemente fundamentado nos conceitos de territorialidade, de seguranca
e ocupacdo do territério nacional, e de desenvolvimento sustentdvel do Pais,
com eqiiidade e justica social;

e Tem forte compromisso com a preservaciio do meio ambiente (zoneamento
ecoldgico-econdmico), com a evolucdo tecnoldgica ¢ com a racionalizagdo
energética;

¢ Requer processos de institucionalizaciio, organizagiio e gestdio eficientes e
eficazes, capazes de envolver todas as esferas de governo, bem como os varios
orgdos e institui¢des publicas e privadas afins e correlatas com o setor dos

transportes.

A idéia base do Plano € a de retomar as atividades destinadas a orientar os
planejamentos publicos ¢ privados no setor de transportes. No curto prazo, o Plano
serviu de base para a elaboragdo do Plano Plurianual PPA 2008-2011 e continuara
provendo fundamentos para os PPAs seguintes até o ano de 2023 — quando se esgota
o horizonte de analise socioecondmica contide no Plano. E interessante notar que
segundo o Relatdrio Executivo de 2007 elaborado pelo CENTRAN, o PAC (Programa
de Aceleragio do Crescimento Econdmico) langado em Janeiro de 2007 esta
integrado ao PNLT no que diz respeito ao seu horizonte 2008-2011. Espera-se que
esse processo contribua para a consecugdo, nos horizontes de curto, médio e longo
prazos, das metas nacionais nos dominios econdmico, social e ecologico.

Segundo o entdo Secretirio-Executivo do Ministério dos Transportes, Paulo
Sérgio Passos, algumas premissas nortearam a criag@o do PNLT. Dentre elas podemos

destacar abaixo:
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¢ O Plano ndo se trata de um Plano de Governo, mas sim de uma proposta para
o Estado brasileiro destinada a subsidiar a elaborag¢do dos proximos quatro
Planos Plurianuais — PPAs, ou seja, com um horizonte de 2008 a 2023;

o Implementar um método de planejamento cientifico, baseado em sistema de
dados georreferenciado, ancorado em andlise macroecondmica compreensiva e
consistente, desenvolvida pela Universidade de Sdo Paulo, e utilizando
modelos adequados de simulagéo e projegéo de transportes;

*» A consideraco de aspectos logisticos, a integragiio com o planejamento
territorial, o respeito ao meio ambiente e a abordagem de projetos de nexo
politico voltados a redugfio de desigualdades regionais, a indugfio ao
desenvolvimento, 4 integragdo continental ¢ & seguranga nacional, representam
inovagio em relagdo a planos anteriores;

s Muito importante é a consideragfio dos participantes envolvidos no Plano.
Dentre os principais podemos destacar os Governos estaduais, com suas areas
de planejamento e de transportes, setores produtivos — agricultura, induastria,
comércio, turismo — operadores de transportes, construtores ¢ usuarios, foram

todos convidados a colaborar.

Considerando-se os aspectos levantados acima, é importante notar ainda que
se trata de um processo de planejamento permanente (¢ ndo apenas um Plano)} que
possul como uma de suas bases formadoras a variavel macroecondmica, ou seja,
permite a atualizagBo de suas bases conforme a necessidade. A idéia é a de que o
PNLT sirva como instrumento orientador na tormulagfio de politicas publicas do

setor, assim como aumentar a racionalidade dos gastos publicos.
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3.1.2  Objetivos do PNLT

Em termos mais especificos, podemos destacar os principais objetivos do
PNLT. Dentre eles estd a j4 citada retomada do planejamento no setor dos transportes,
de modo a disponibilizar uma estrutura permanente de gestio desse processo que
contenha a mais abrangente gama de informagdes relacionadas a oferta e demanda de
todas as modalidades de transportes.

Um segundo objetivo € a consideracdo dos custos envolvidos na cadeia
produtiva brasileira, a partir da origem ¢ destino dos fluxos de transporte. A idéia ¢ a
de racionalizar os custos envolvidos de modo a aumentar a eficiéncia e a
competitividade da economia brasileira frente a0 mercado internacional.

Segundo as diretrizes do Plano, um terceiro objetivo € a necessdria mudanca
da atual matriz de transportes de cargas do Brasil. Tal foco se relaciona com os
demais acima na medida em que a racionalizagfio e otimizagdo da matriz de
transportes estéo associadas ao uso mais intensivo dos modais aquaviario e ferrovidrio
devido as suas eficiéncias energéticas e produtivas no deslocamento de fluxos de
maior densidade e distdncia de transportes.

Desse modo, os modais mais favorecidos a partir do PNLT sdo o ferroviario ¢
o aquaviario — na navegac#o fluvial, de cabotagem e de longo curso. Nesse sentido, o
objetivo € a maior integracfio do modal aquaviario com o modal rodoviario, ou sgja, o
desenvolvimento do transporte multimodal a partir da restauragfo e manutengdo das
instalagdes rodovidrias.

Como ja foi explicitado acima, ¢ PNLT se peculiariza por ser um Plano de
médio e longo prazo. Assim, na medida em que as acSes forem sendo colocadas em
pratica a idéia € a de que haja alterago na composi¢do dos diferentes modais de

transporte no sistema brasileiro. Em termos numéricos, pretende-se aumentar a
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participagdo do modal ferroviario dos atuais 25% para 32% ao passo que o modal
aquaviario deve aumentar de 13% para 29% sua participagdo no transporte de cargas
brasileiro. Em contrapartida. o0 modal rodoviario tera sua participagdo diminuida de
58% para 33%, levando-se em consideragdo sua maior integracdo ao sistema
multimodal proposto pelo Plano — conex@o com terminais de integragdo e transbordo.
Desse modo, a idéia é que se aumente a eficiéncia do transporte nacional. diminuindo
seu custo. Abaixo € apresentada figura que resume o atual quadro brasileiro e sua

projecdo segundo as agdes do Plano:

Grafico 8 - Matriz de transportes atual e futura

33 33
29

2005 2015 2020 2025

B Rodovidrio Ferroviario ® Aguaviario W Dutovidrio ®Agreo

Fonte: Relatério Executive PNLT 2007 - CENTRAN

Um quarto objetivo se relaciona com a questdo de preservacdo ambiental,
principalmente com foco no uso do solo. Para isso, o PNLT associou-se a estudos
elaborados pelo Ministério de Planejamento, Or¢amento e Gestdo — MPOG.

N#o menos importante. um quinto objetivo do Plano ¢ a relagdo das a¢des com
o desenvolvimento socioecondmico do pais. Dentro desse quinto objetivo, a proposta

do PNLT ¢ subdividida em diferentes aspectos:
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Aumento da eficiéncia produtiva em A4reas consolidadas — AEP: Nessa
categoria se relacionam projetos que visam aumentar a eficiéncia do
abastecimento de insumos ¢ de escoamento da producdo em areas que
possuam maior desenvolvimento produtivo. Em termos mais especificos,
nessa categoria estdo projetos focados no aumento da capacidade de infra-
estrutura vidria (duplicagdes e faixas adicionais), dragagem ¢ vias de acesso
portudrio.

Indugdio ao desenvolvimento de é4reas de expansio de fronteira agricola e
mineral — IDF: O objetivo é acelerar o processo de expansio do
desenvolvimentc em dire¢do a novas areas de fronteiras agricolas,
principalmente no Centro-Oeste. Nesse sentido, estdo contidos nessa idéia
projetos de reconstrugdo de ferrovias e implementagfio de novos eixos
ferroviarios.

Reduc¢fo de desigualdades regionais em areas deprimidas — RDR: No sentido
de diminuir a desigualdade social, a idéia € a de despertar o desenvolvimento
em regides que atualmente apresentam indicadores econdmicos € sociais
abaixo da média nacional. Buscando tal objetivo, projetos de implantagéo ou
melhoramentos na infra-estrutura vidria e recapacitagfio de portos foram
criados.

Integragiio da Infraestrutura Regional Sul-Americana — [IRSA: Basicamente
trata-se de projetos que objetivam uma maior integra¢fio da infra-estrutura na
América do Sul. Tais projetos buscam a convergéncia dos interesses dos
pafses sul-americanos. A maioria dos projetos relaciona-se com a implantagdo
ou melthoria da infra-estrutura viaria, com destaque para a construgiio de

r

pontes internacionais. E interessante notar que atualmente ndo ha eixo
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ferroviario que cruza a América do Sul de Leste a Oeste, ou seja, nio ha
possiblidade de transporte ferrovidrio entre os Oceanos Atlantico e Pacifico —

o que mostra a fragilidade da atual integragdo dos paises sul-americanos.

Como ultimo objetivo, o PNLT busca a melhor ¢ maior utilizagdo de
tecnologia da informagéo e da comunicag@o nos servigos de transporte. A idéia é a de
aumentar a produtividade do setor. principalmente a partir do uso mais eficiente da
energia despendida, uma vez que o setor ¢ forte demandante de petroleo e
conbustivel. A partir dessa proposta, percebe-se que o Plano possui um carater
ambiental — ja citado acima em relagdo a melhor utilizacdo do solo —, pois leva em
consideragdo a questdo de melhorar a utilizagdo de combustiveis fosseis no sentido de
diminuir a emissdo de gases de combustdo na atmosfera e no gradual e efetivo
controle do impacto ambiental. Abaixo segue compara¢do dos modais em relagdo a

eficiéncia energética:

Grafico 9 - Eficiéncia energética: carga / poténcia (t/HP)
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Fonte: Ministério dos Transportes 1997



Grafico 10 - Emissdo de poluentes CO2 (Kg/1.000 tku)
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Fonte: Ministério dos Transportes 1997

Como € possivel notar, o modal aquaviario possui enorme vantagem em
termos de eficiéncia energética e emissdo de poluentes quando comparado com o
modal ferroviario e rodoviario. Nesse sentido, fica mais facil a compreensdo da
mudanca proposta da estrutura de transportes brasileira até o ano de 2023 pelo PNLT.

Até o final do Plano (2023), a expectativa ¢ a de que a produgdo de transportes
aumente de 850,9 para 1.510.4 bilhdes tku. Em termos relativos, espera-se um
aumento de 38% da eficiéncia energética, 41% de redugdo de consumo de
combustivel, 32% de redugdo de emissdo de CO2 e 39% de redugdo de emissdo de
Nox.

Em rela¢do especificamente aos investimentos em infra-estrutura multimodais,

os objetivos do Plano sdo:

e Recuperar os niveis de investimentos em infra-estrutura acima dos niveis de
2000, destinando 0,4% do PIB a transportes, no periodo 2008-2023. ainda
muito abaixo dos patamares de paises em desenvolvimento. que chegam a
alcancar entre 4% e 6% (como Vietna, China, India, Russia ¢ Tailandia. entre

outros);
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¢ Alterar a matriz nacional de transportes de cargas com modais de alta
capacidade e baixo custo, ampliando a participagdo dos modais hidro-
ferrovidrios;

e Ampliar a atratividade a investimentos privados nos novos ciclos de expansiio
da economia brasileira. Caberda & iniciativa privada o papel mais relevante no
processo de conceber e de implementar os projetos de investimento, tanto em
setores diretamente produtivos quanto em setores de infra-estrutura econdmica
em regime de concessdes ou de parcerias publico-privadas;

e Formular estratégias para as empresas estatais que ainda remanescem nos
setores de infra-estrutura, para lhes dar condi¢es competitivas em um
ambiente de negdcios, em que as organizagdes nacionais estdo cada vez mais
expostas a concorrentes de todos os pafses do mundo, em mercados em que
perderam sua reserva e protecdo.

Podemos afirmar, de modo geral, que o Plano objetiva o estudo da cadeia
logistica brasileira através de um método cientifico (com analises macroecondmicas)
para que seja possivel realizar um planejamento permanente do sistema de transportes
nacional. Assim, no horizonte de médio a longo prazo, pretende-se aumentar a
eficiéncia da estrutura de transportes do pais de modo a desenvolver o pais

socialmente ¢, principalmente, economicamente.

3.1.3 O PNLT e o setor portuario — investimentos

Num primeiro momente, ¢ importante compreender, mesmo que de modo
geral, quais foram as premissas utilizadas para determinar 0s investimentos tido como

necessarios para o setor portuario,
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O classico modelo de simulag@o de transportes de quatro etapas foi utilizado:
geragdo, distribuigdo, divisdo modal e alocagdo. As duas primeiras etapas foram
apoiadas nos resultados da modelagem macroeconémica do pais que, por sua vez, foi
realizada pela FIPE para o PNLT. Tal modelagem se baseou no estudo dos 80
principais produtos da economia brasileira (que correspondem a 90% do PIB), em
técnicas para proje¢do macroecondmica (Modelo EFES* FIPE/FEA/USP) e modelos
de simulagdo multimodal de transportes (558 microregides homogéneas). Cada um
dos produtos foi estudado nos ambitos da producdo, demanda e fluxos internos e de
exportagdo. Os 80 produtos inicialmente analisados passaram para 110 no ano de
2008. Segue abaixo graficos que exemplificam analise da soja nos moldes citados

acima:

Figura 4 - Modelagem de estudo da soja

Produgdo h Diiands F

Fonte: Ministério dos Trasnportes - Secretaria da Politica Nacional de Transportes

" EFES - Economic Forecasting Equilibrium System (160 mil equagdes, 600 mil variaveis).
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O PNLT ainda buscou configurar o portfdlio de investimentos de modo mais
compativel com os fatores logisticos, ou seja, considerando as relagdes econdmicas e
seus reflexos na fungfo transportes. Para tal o Plano desenvolveu uma nova proposta
de organizagdio espacial do pafs a partir da espacializacdo territorial por vetores
logisticos. Assim, algumas regides foram agrupadas de acordo com diversos
elementos representativos de suas caracteristicas:

¢ Impedéncias ambientais;

¢ Similaridades sécio-econdmicas;

s Perspectivas de integragio e inter-relacionamento (a antiga nog¢éo de
“corredores de transporte”) e

e Fungdes de transporte, identificadas a partir da anilise de isocustos em
relagio aos principais portos concentradores de carga do Pais.

Os sete vetores logisticos compostos por microrregides agregadas resultantes
de tal analise foram: Amazdnico, Centro-Norte, Nordeste Setentrional, Nordeste
Meridional, Leste, Centro-Sudeste ¢ Sul. A figura abaixo ilustra os sete vetores que
serdo relacionados a projetos multimodais de transporte objetivando suas perspectivas

de integra¢do e inter-relacionamento em termos socio-econdmicos.
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Figura 5 isticos da organizacdo espacial brasileira
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Fonte: Processamento PNLT

Abaixo seguem os indicadores socio-econdmicos dos respectivos vetores

logisticos:

Tabela 8 - Indicadores socio-econdmicos dos vetores logisticos

Vatores Logisticos

I adones

Amarbnico  Centro-Norte Leste Nordeste Setentrional Nordeste Mevidional Centro Sudeste

s 337208 172151 65367 555,14 669.88 111781 436,31 | :
i % BR 39,55 20,19 .67 651 7,86 13,11 512 100
2002 |22 61892 59.967 448963 132833 92470 763709 236785 | 17ss619
% BR 345 3,28 25,00 7.40 515 42.53 13,13 100
s qs:::;:“ L 2073 |28 123478 106593 914037 231829 168694 1525101 495932 | 3.566.660
%BR 346 2,99 25,63 653 4,73 42,76 13,90 100
Var % aa 334 2,86 | 3M 27 2,90 335 358 332
2002 || 739165 13803263 | 36.957.095 27.502.692 15.358.222 55048771 | 18.338.410 | 174401059
WBR | a2 19 21,19 15,77 8.81 .57 10,52 100
Populagso Total jz3 || 12318878 20152914 | 46.041.998 32.194.369 | 18.060.834  60.035.985 21227873 | 219082851
B T 562 9,20 | 2,02 14,70 | 824 a6 | 9,71 100
Vor%as | 2,46 182 1,05 0,75 0.77 1,08 071 1,09
2002 | 219 8,02 56,54 49,54 22,83 49,25 42,03 20,45
Pemiiacetaingrkod), [ amw | 365 1,71 | 7044 57,99 | 26,96 61,76 77| 259
002 | 8373 4772 12.108 | 4830 6.021 13873 | 12912 | 1029
PIB per capita (RS [ 2008 | 10.023 5.289 19.857 7232 9.340 22.001 23.307 | 16.280
Var % aa 086 1,02 2.37 1% 21 24 25| 22

Fomty Procestaments PLT Elgboracic Progra

Tendo explicitado meétodo de alocagio dos investimentos, ¢ valido
compreender qual a magnitude dos investimentos recomendados. O proprio

documento que retrata o Plano Nacional de Logistica e Transporte — Relatorio
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Executivo do PNLT, 2007 - identifica pontos de melhoria do Plano em relagéio aos
diagndsticos e perspectivas do setor portudrio. Segundo o documento, algumas
limitagdes do atual Plano decorrem da concomitdncia ou lacuna de estudos
complementares que avaliem questdes especificas como um estudo especial sobre
portos nacionais concentradores de cargas.

Tal estudo ja estd em desenvolvimento. A idéia é a de mapear mais
precisamente as capacidades e gargalos dos portos brasileiros. Paralelamente a tal
estudo, a Secretaria Especial dos Portos — orgéio ligado a Presidéncia da Republica,
trabalha na elabora¢éo de um Plano Nacional de Logistica Portuaria (PNLP) que visa
tragar uma estratégia para 0s 35 portos do pais no horizonte de 20 anos.

Tendo em vista os principais pontos levantados no segundo topico do item em
questdo acerca dos objetivos do PNLT, as a¢des do Plano focam, primeiramente, a
manutencgio dos ativos dos setores de transporte ja existentes. O baixo investimento
em infra-estrutura observado nas ultimas duas décadas devido & grave crise financeira
do Estado, além de figurar como um obstdculo a expansdo do estoque de capital,
trouxe como consequéncia a deterioragio dos ativos existentes em todas as
modalidades de transporte.

No caso especifico do setor portudrio, o processo de deteorioragdo dos ativos
existentes foi retardado devido a atuacfio do setor privado. As ag¢Ses governamentais
para tal modal tém sido direcionadas para aspectos relacionados com a seguranga das
instalagbes e a garantia da acessibilidade maritima e terrestre. A idéia ¢ a de que, no
minimo, seja possivel utilizar em sua totalidade a capacidade atualmente instalada

enquanto ndo houver investimentos em expansfio das instalacdes.
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Em relagfio 4 seguranga, medidas destinadas a dotar os portos de certificagio
do “ISPS Code™” — conforme exigéncias internacionais — j estdo sendo colocadas em
prética nos principais portos. No que se refere ao acesso aos terminais portuarios (do
ponto de vista maritimo e terrestre), a instituigio da chamada “Agenda Portos”
consistiu na realizagdo de um conjunto de agles visando a manutengfo da
produtividade.

O Plano, além de investimentos direcionados para a manutengdo dos ativos
prevé inversdes no sentido da expansdo dos mesmos. Assim como no caso da
manuten¢do das instalagdes portudrias, a excassez de investimentos das tltimas duas
décadas impossibilitou a expansdo do sistema de transportes brasileiro de forma a
acompanhar a demanda.

Visando superar tal fragilidade e descompasso, o PNLT recomenda que
investimentos de grande porte por iniciativa do Estado — através das Companhias
Docas — s@o necessdrios no sistema portudrio, uma vez que o setor privado seria
incapaz de realiza-los. Assim, coforme Relatério Executivo do PNLT de 2007, pode-
se listar os principais investimentos direcionados para a expansio da capacidade
instalada nos portos:

o de Santos (SP), com a implantacio de novos terminais na sua margem
esquerda ¢ no chamado Complexo Portudrio Barnabé-Bagres (R$233
milh&es);

o de Itaguai (RJ) (anteriormente conhecido como Sepetiba), com a implantacéo
de novos terminais para movimentacéo de produtos siderirgicos e contéineres

(R$ 503 milhdes);

" ISPS Code - [nternational Ship and Port Facility Security Code
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e de Vitora (ES), com a construcdo de terminais para a movimentacdo de
contéineres e granéis agricolas (R$ 560 milhes);

e de Suape (PE), com a ampliagio de terminais para a movimentagfio de
contéineres ¢ de carga geral (R$ 60 milhdes);

e de Pecém (CE), com a ampliago dos terminais para a movimentagéo de
contéineres ¢ granéis (R$ 170 milhGes);

o de Itaqui (MA), com a amplia¢do dos bergos para a movimentacio de granéis
e de produtos sidertrgicos (R$ 310 milhdes);

s de Vila do Conde (PA), com a ampliago dos terminais graneleiros (R$ 120
milhdes) ¢

e da Ponta do Espadarte (PA), este a mais longo prazo, ainda dependendo da
confirmagio da viabilidade econdmico-financeira ¢ da oportumidade de sua

implantagdo (R$ 600 milhoes).

Assim, definin-se um portfolio de investimentos em infra-estrutura para o
Brasil até 2023. Inicialmente, o PNLT lang¢ado no ano de 2007 previa um total de
investimentos no setor de logistica brasileiro no valor aproximado de R$ 172 bilhges,
sendo o setor portudrio responsavel por R$ 25 bilhdes (14% do total de investimentos
do Plano). No ano de 2009, o Ministério dos Transportes langou um novo Plano
atualizado com o objetivo de redimensionar os Investimentos necessarios aos
segmentos de logistica. Assim, o novo Plano langado em 2009 contém investimentos
totais de aproximadamente R$ 290 bilhSes, ou seja, 70% maiores em relagéo a
primeira versdo do Plano de 2007. O setor portudrio teve os recursos aumentados em
56%, totalizando aproximadamente R$ 39 bilhdes. Mantendo-se a estimativa do PIB

do PNLT de 2007 de R 44,6 trilhdes para todo o periodo de investimentos do PNLT
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(2007 a 2023), o total de recursos necessarios estimados para que todos os
investimentos sejam realizados € de 0,65% do PIB.

Diferentemente da primeira versido do PNLT, a maioria dos recursos definidos
em 2009 ¢ destinada ao setor ferroviario (51% - R$150 bilhges). O modal rodoviario &
o segundo a receber mais recursos com aproximadamente 24% do total. Na sequéncia
estdo 0s setores portuario (14% - proporgfio praticamente inalterada em relagfio ao
PNLT de 2007), hidroviario (5%) e, por uliimo, o setor acroportudrio (4,5%).
Aproximadamente 1% dos recursos estd destinado para outras obras de logistica que
ndo se enquadram em nenhuma das categorias anteriores.

E interessante notar que a primeira versdo do PNLT tinha como principal
modal favorecido com investimentos o rodovidrio, sendo que na ultima versdo o
modal ferroviario é o mais beneficiado. Tal mudanga faz sentido se levarmos em
consideragsio o objetivo de se alterar a matriz de transportes brasileira — come citado
anteriormente. Na tabela abaixo (n° 9), podem ser analisados 0s recursos destinados

aos diferentes setores por periodo:



Tabela 9 - Investimentos recomendados em infra-estrutura de transportes até 2023

Periodo  Modo de transporte Recursos (RS MM) Participagdo no total de investimentos
Aeroportudrio 5,248
Ferrovidrio 33.752
2011 Hidrovidrio 3.825 Total no periodo
Portuario 17.894 108.204
Rodoviario 46.844
Qutros 1.640 J
Aeroportudrio 4.010
Ferrovidrio 53.056
2012-2015 H|drov|.lirlo 7.125 Total no periodo
Portudrio 8.123 84.309
Rodovidrio 10.443
~ Outros 1,550 E—
Aeroportuario 3.762 I
Ferrovidrio b63.327
P6s-2015 Hidrovidrio 4.834 Total no periodo
Portuario 12.915 97.254
Rodovidrio 12.440
Outros 14 _
i - Aeroportu:;rio i l3ﬁ_21_ ___74,4:8 =
Ferroviario 150.136 51,63
Total Hidravidrio 15.784 5.43
modal  Portudrio 38.932 13,39
Rodovidrio £9.727 23,98
_ DOutros 3.205 1,1 |
| TOTAL BRASIL 290.808 100 |

Fonte” Processamento PNLT, Elaboragdo Propria

Do total de investimentos listados no PNLT (2009) para o setor portudrio,
5% referem-se a obras do PAC — que serd mais profundamente analisado no topico
seguinte. Assim, retirando-se a parcela referente ao PAC, o total de investimentos no
setor portuario recomendados pelo PNLT ¢ de aproximadamente R$ 36.5 bilhdes. E
dificil prever qual proporgdo dos investimentos previstos no quadro acima ja foram
realizados, devido a auséncia de relatorios de acompanhamento por parte do Governo.
Por se tratar de um Plano com caracteristicas de médio e longo prazo. provavelmente
ainda serdo divulgados relatorios no futuro acerca das obras. A relagdo dos
investimentos previstos no Plano pode ser conferida no anexo | do presente estudo.
sendo que tais investimentos serdo melhor discutidos no Gltimo capitulo.
E importante mencionar que além dos investimentos em infra-estrutura

recomendados ¢ planejados discutidos acima, o PNLT também propde agdes de
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carater normativo, institucional e legal visando a melhor eficiéncia dos investimentos.
Segundo o Plano, existem determinados pontos principais que devem ser levados em
consideragdo quando se trata de melhorar o planejamento do setor de transportes.
Dentre eles, podemos destacar: a necessaria consideragdo dos aspectos logisticos
correlatos aos servigos de transporte em termos qualitativos e quantitativos; a
utilizag¢do da multimodalidade; as relagdes entre transporte e consumo de energia; o
grau de participacdio dos agentes pdblicos e privados, entre outros. De modo geral,
visando o combate a esses principais pontos, o Plano propde a criagio de uma
estrutura de pesquisa e estudos estratégicos relacionados ao sistema de transporte
através da criacdo de Orgdo ou entidade capaz de disponibilizar tecnologia e
conhecimento em tal ramo.
Ha diversas agdes no sentido normativo de carater geral que visam atender
todos 0s modais de transporte. De modo resumido, so elas:
» Implementagdo do Conselho Nacional de Integracio de Politicas de
Transportes — CONIT;
e Aprovacdo de nova lei que contemple o Sistema Nacional de Viaco (a
atual Lei — no 5.917/1973 — ja possui 33 anos ¢ esta desatualizada).
Uma proposta elaborada pelo Ministério dos Transportes ja foi
¢laborada e encontra-se no Congresso;
e Aprimoramento do processo de licenciamento ambiental;
e Formacio de mdo-de-obra qualificada. A idéia é que cursos sgjam
ministrados pelo SENAT em parceria com o Ministério dos

Transportes e da Defesa;
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¢ Incentivos a construgdo de terminais intermodais. Novos terminais que
permitam a transferéncia de cargas de uma modalidade para outra estdo
sendo incentivados por linhas de financiamento especiais.

O modelo de gestéio portuaria adotado pelo Brasil é misto, ou seja, ha atuacio
do poder piblico ¢ da iniciativa privada. Internacionalmente, tal modo de gestéio é
conhecido como modelo Landlord Port. A operagfo portuaria nfo € mais
desempenhada pelo setor publico. A legislagio que trata os portos brasileiros segue
abaixo:

e Leino 8.630/1993 — Lei de Modernizagio dos Portos;

o Lei no 9.277/1996 — Lei de Delegacdo de Rodovias e Portos para
Estados, Municipios e Distrito Federal,

s Leino 10.233/2001 — Lei de Criagdo da ANTAQ e

s Leino 8.987/1995 — Lei das Concessdes.

Dentre os principais aspectos introduzidos pela Lei de Modernizacdo dos
Portos estdo o arrendamento portuario com prazo de até 25 anos, permissio de
funcionamento de terminais privativos, criacfo da figura do operador portudrio, entre
outros. O que ¢ valido salientar é que tal legislagio tem propiciado crescimento
sustentado do setor portuario brasileiro. Desse modo, segundo o Ministério dos
Transportes, nfio € necessario que haja alteragfio na legislacfio brasileira. No entanto, é
fundamental que novos instrumentos sejam adotados de modo a facilitar o
cumprimento do que é disposto em Lei. Nesse sentido, tais instrumentos sfo:

¢ Adogdo de praticas de Planejamento Corporativo: administragdo e
planejamento estratégicos, estudos rotineiros em relagdo a custos e
tarifas portudrias, melhor tratamento a questdes relacionadas a acordos

salariais, dissidios coletivos dentre outras agdes e
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¢ Profissionalizagfio da Gesto: ¢ necessario compor a Diretoria € cargos
de geréncia com administradores com capacidade de gestdo
empresarial. Paralelamente, deve-se buscar a definigio de metas e
resultados com a possivel execugéio de san¢Bes caso tais ndo sejam
alcancados.

O PNLT de maneira geral se baseia na idéia de que a multimodalidade ¢ o
equilibrio da matriz de transportes atribuem importante papel para o setor portuario
brasileiro. Como fundamental para escoamento da produgio, atendimento dos fluxos
de exportagio e distribuigio nacional, o Plano elaborou estudos {(em parceria com o
CENTRAN) que diagnosticaram a necessidade de investimentos em infra-estrutura
(conforme apresentados acima) paralelamente as alteragdes de cardter normativo e

institucional que visam a facilitagiio daqueles.

3.2 O Programa de Aceleragio do Crescimento € o sistema portudrio brasileiro

Assim como foi feito no inicio do tépico anterior, ¢ interessante
compreendermos que fatores proporcionaram a origem do Programa de Aceleracdo do
Crescimento no ano de 2007. O Governo do Presidente Luis Inacio Lula da Silva
iniciou seu primeiro mandato no ano de 2003. Logo no inicio de seu segundo mandato
o Governo langa um Programa que visa, de modo geral, incentivar investimentos
privados em determinadas dreas econdmicas € proporcionar investimentos publicos
em infra-estrutura de modo que o pais tenha condi¢gdes de alcangar um ritmo de
crescimento acelerado.

Desde a implementacio do sistema de metas intlaciondrias no ano de 1999, o

ano de 2007 foi iniciado com uma expectativa de inflagio abaixo do centro da meta
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estabelecida pelo Conselho Monetario Nacional. A conjuntura daquele ano indicava
que seria possivel a reducéio da taxa basica de juros nos anos seguintes juntamente
com o crescimento da economia brasileira®’ A reducio da dependéncia do
financiamento externo, a maior participagfio do pais no comércio internacional ¢ os
sﬁperévits comerciais alcangados até aquele ano reforcavam a idéia de que o pais
atravessava um momento Unico ¢ que dificilmente ocorreria novamente.

Segundo Relatério do PAC, o Governe iniciado em 2002 proporcionou
condigdes para que ocorresse a estabilizagio da economia brasileira. Além da
estabilizacdo, criaram-se condi¢fes de crescimento econdmico com distribui¢io de
renda mais equilibrada. Assim, o Programa visava, em seu lancamento, o
aproveitamento das condigdes criadas a partir do primeiro Governo juntamente com o
contexto internacional favordvel — que iria se reverter no ano seguinte devido a crise
financeira mundial - para proporcionar o crescimento do PIB e do emprego de modo
a intesificar a inclusdo social e melhorar a distribuiciio de renda do pais. A
metodologia inclusa no Programa (para que tais objetivos fossem alcangados) baseou-

se no aumento da taxa de investimentos na economia bragileira.

3.2.1 Apresentacio do PAC

De modo geral, as agdes do PAC estio organizadas em um amplo conjunto de
investimentos em infra-estrutura ¢ um grupo de medidas de incentivo ¢ facilitagfio do
investimento privado. E importante mencionar que o PAC também contempla ag¢des
no sentido de melhorar a gestdo do gasto publico a partir da contenggo do crescimento

do gasto corrente ¢ aperfeicoamento da gestdo publica — no orgamento fiscal, da

* BRASIL. Programa de Aceleragio do Crescimento (PAC). Brasilia, 2007
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previdéncia e seguridade social. Veremos no presente sub-tdpico os principais
aspectos do PAC com énfase no sistema portudrio.

Primeiramente, ¢ interessante mencionar quais premissas o Programa se
utilizou para a determinac¢do dos investimentos em infra-estrutura. O quadro abaixo

resume quais foram os cendrios projetados para a implementacdo do PAC:

Tabela 10 - Cenario do PAC

Varidveis 2007 2008 2009 2010
Taxa Selic nominal 12,2% 11,4% 10,5% 10,1%
Taxa de inflagdo 4,1% 4,5% 4,5% 4,5%
Taxa de Crescimento Real do PIB 4,5% 5,0% 5,0% 5,0%
Resultado Primario em % do PIB 4,25% 4,25% 4,25% 4,25%
PPl em % do PIB 0,5% 0,5% 0,5% 0,5%
Resultado Nominal em % do PIB -1,9% -1,2% -0,6% -0,2%

Divida Liquida do Setor Publicoem % do PIB  48,3% 45,8% 42,9% 39,7%

Fonte: Apresentacio do PAC - Governo Federal, Elaboracho Propria

Os fundamentos econdmicos definidos como necessarios pelo Programa
podem ser resumidos como sendo estabilidade fiscal, responsabilidade fiscal e baixa
vulnerabilidade externa. De maneira simples, o Programa pretende, através de
politicas monetaria e cambial (incentivo ao crédito a partir da diminuigdo do juros e a
manuten¢do de cambio favoravel as praticas exportadoras das empresas brasileiras). o
estimulo 4 demanda dos mercados interno e externo. Um marco regulatorio bem
definido, levando-se em consideragdo a questdo do meio ambiente, juntamente com o
processo de desoneragdo tributdria diminuiria os custos financeiros ¢ tributarios da
economia, favorecendo — entre outros setores — 0s investimentos em infra-estrutura.
Assim, a idéia é que ha o incentivo a demanda por um lado e do outro ha o incentivo a
investimentos privados e publicos — levando-se ao crescimento acelerado da

economia.
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Apresentadas as varidveis de analise na tomada de decisdes acerca dos
investimentos necessarios, nesse momento ¢ importante apresentarmos os principais
investimentos em infra-estrutura apresentados pelo PAC. E interessante notar que,
segundo o Governo, o Programa pretende introduzir um novo conceito de
investimentos em infra-estrutura no pais. As obras devem ser encaradas como
instrumento de universalizagdo dos beneficios econdmicos e sociais para todas as
diferentes regides do pais. Em outras palavras, a idéia ¢ a de que desigualdades sociais
sejam aliviadas a partir de tais obras.

O plano inicial do Programa ¢ o de investir em infra-estrutura em quatro anos
(2007-2010) volume aproximado de R$ 500 bilhdes nas areas de transporte, energia.
saneamento basico, habitagdo e recursos hidricos (categoria na qual o sistema
portudrio ¢ contemplado). Tal valor € repartido em R$ 67 bilhdes. (13%) oriundos do
or¢amento do Governo e o restante R$ 433 bilhdes (87%) provenientes das estatais
federais e do setor privado.

O total de investimentos foi organizado dividindo-se os montantes em
categorias: logistica (rodovias. ferrovias, portos, aeroportos e hidrovias); energia
(geragdo e transmissdo de energia elétrica, petréleo e gas natural e combustiveis
renovaveis): e infra-estrutura social e urbana (saneamento. habitag¢do. transporte

urbano. Luz para Todos ¢ recursos hidricos). A tabela abaixo resume tal divisdo:

Tabela 11- Previsdo de investimentos em infra-estrutura 2007-2010 - PAC (RS bi)

Eixos 2007 2008-2010 Total % do total
Energético 55,0 219,8 274,8 55%
Social e urbano 43,6 127,2 170,8 34%
|Logistica 13,4 44,9 583  12% |
Total 112,0 391,9 503,9 100%

Fonte: Apresentacdo do PAC -Governo Federal. Elaboracdo Prapria.
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O eixo referente ao sistema portuario — logistico — se baseia na construcdo e
ampliacdo dos diversos elementos que o compdem (rodovias, ferrovias, portos.
hidrovias e aeroportos). A recuperag@o de infra-estrutura existente também ¢ um dos
objetivos do PAC. O Programa pretende recuperar 12 portos.

Como podemos notar, dos R$ 500 bilhdes previstos para serem investidos pelo
Programa, apenas 12% (R$ 38 bilhdes) se referem a investimentos em logisticas ¢,
consequentemente. ao sistema portudrio. Do total de investimentos previstos para o
setor de logistica, apenas 5% (aproximadamente R$ 2.6 bilhdes) foram direcionados

para o setor portudrio, conforme mostra a tabela n® 12 abaixo.

Tabela 12 - Previsdao de investimentos regionais em infra-estrutura 2007-2010 - PAC (RS bi)

Regido Logistica Energética Social e Urbana Total
Norte 6,3 32,7 11,9 50,9
Nordeste 7.4 29,3 43,7 80,4
Sudeste p ) 80,8 41,8 130,5
Sul 4,5 18,7 14,3 37,5
Centro-Oeste 38 11,6 8,7 24,1
Nacional (*) 28,4 101,7 50,4 180,5
Total 58,3 274,8 170,8 503,9

(*] Projetos de caracteristica nacional que n3o estdo localizados em uma dnica regido

Fonte: Apresentagdo do PAC - Governo Federal. Elaboragdo Propria.

No ano de 2009, visando combater a crise internacional do sistema financeiro,
o Governo anunciou expansdo de mais R$ 142 bilhdes em investimentos a serem
incorporados no orgamento do PAC — oriundos de estatais ¢ da iniciativa privada. Do
total adicionado. apenas R$ 37 bilhdes foram destinados a infra-estrutura de
transportes — sendo que apenas 7 obras foram adicionadas ao sistema portudrio. ou
seja. 0 impacto dos novos investimentos do PAC ndo alteraram as recomendagoes e

projecoes feitas pela sua primeira versao.
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Podemos diagnosticar, num primeiro momento, que o PAC se refere a um

plano de agdo bastante abrangente que possui como um de seus objetivos a

modernizagdo e ampliagdo do sistema de transpoztes brasileiro, porém possui diversos

outros que nfo se relacionam diretamente aos transportes.

Apesar dos investimentos em infra-estrutura constituirem a principal variavel

de analise do presente estudo, é valido mencionar que o Programa ainda possui outros

objetivos:

e Estimulo ao crédito e ao financiamento: a principal ferramenta
utilizada pelo Governo para tal objetivo € o BNDES que € capaz de
elevar o financiamento de longo prazo;

¢ Melhora do ambiente de investimento: hi a presenga de medidas
visando agilizar e facilitar a implementagdo de investimentos em
infra-estutura em relag@io ao meio ambiente;

e Desonera¢do ¢ administragdo fributaria: a desoneracio objetiva o
estimulo ao investimento em construcéo civil e 4 aquisicdo de bens de
capital, ao passo que a administragfio fributaria visam a reducfio da
burocracia e a racionalizagfio de impostos e contribuicdes;

» Medidas fiscais de longo prazo: medidas foram determinadas para a
contencdo de gasto com pessoal do Governo Federal, reajuste do
salario minimo a cada quatro anos e aperfeicoamento da gestdo do
orgamento fiscal e da previdéncia social e

¢ Consiténcia fiscal: todas as medidas do PAC sdo compativeis com a
manutengdo da responsabilidade fiscal e a continua redugéo da relagdo
divida do setor pablico / PIB. Juntamente, pretende-se a redugéio de

carga tributdria para estimular os investimentos privados.

CEVOC/IE



101

Nesse momento, ¢ importante compreendermos qual o impacto de cada linha

de a¢do do Programa — conforme quadro acima — sobre o sistema portudrio.

a) Medidas de estimulo ao crédito € financiamento

Criagéio do fundo de investimento em infra-estrutura com recursos do
FGTS: o valor inicial do fundo é de R$ 5 bilhGes referentes & recursos
liquidos do FGTS, sendo possivel elevar tal valor para cerca de 80%
do patriménio liquido do fundo (de R$ 20 bilhdes). O objetivo
principal é¢ o aumento do financiamento de investimentos em infra-
esrtutura.

Redugdo da TILP: tendo em vista que a taxa de juros de longo prazo
(TILP) € a principal referéncia para financiamentos de investimentos
com prazos mais longos, a TILP recuou de 9,75% a.a. para 6,50% a.a.
de Dezembro de 2005 a Janciro de 2007. Claramente, o principal
objetivo ¢ a reducdo dos custos de investimentos em infra-estrutura.
Redugdo dos spreads do BNDES para infra-estrutura: basicamente
trata-se da redugio dos spreads do BNDES para financiamentos de
projetos em infra-estrutura na drea de logistica (incluindo-se portos).
Também foi aprovada a realizagéio de operagdes de financiamento de

projetos.

b) Medidas de meihoria do ambiente do investimento
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s Marco legal das agéncias reguladoras: tal medida visa disciplinar a
gestdo, organizagfio e o controle social das agéncias reguladoras,
definindo-se também o padro de interagfio entre estas e os 6rgdos de
defesa da concorréncia. Pretende-se criar um ambiente institucional
legal que favore¢a o aumento do investimento em setores de infra-

estrutura.

¢) Medidas de desoneragéo tributéria

¢ Desoneragfio dos fundos de investimento em infra-estrutura: pretende-
se criar um fundo de investimento destinado ao financiamento de
projetos em infra-estutura. Com tal medida, os rendimentos dos fundos
seriam isentos de imposto de renda na fonte e na declaragiio de pessoa

fisica apds 5 anos de aderéncia da cota.

3.3 Andlise dos investimentos do Plano Nacional de Logistica e Transporte

{PNLT) e do Programa de Aceleragéio do Crescimento (PAC)

Como dito na apresentacio do presente capitulo, pretende-se analisar 0s
investimentos recomendados sobre o sistema portudrio a partir do PNLT e do PAC.
Para tal, utilizou-se os critérios determinados pelo estudo do IPEA apresentado no
capitulo anterior no sub-item 2.3.6 (Principais gargalos e demandas do setor portudrio

brasileiro).
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Tabela 13 - Critérios para avaliagdo dos investimentos

Categoria Classificagdo

Terminais e patios l

Bercos e pieres

Areas e retrodreas portuarias

Outras obras

Cais e molhes

Contrucdo de novos portos e terminais

Construgao, recuperagao
e ampliacdo de dreas
portuarias

IAcessos terrestres = |

\Dragagemeescoamento e e ___.-I

Equipagem e instalagGes de apoio
Terminais e acessos aquaviarios

Vias intraportuarias

Sistemas de saneamento e eletrificacdo
Sistemas de seguranga e sinalizacdo
Estudos e projetos

QOutras obras

Fonte: Brasil em desenvolvimento: Estado, Planejamento e Politicas Publicas - Volume 2 -

Ipea - 2009. Elaboracdo propria

Em relagdo ao PNLT, a partir de tais critérios. foi possivel avaliar qual o
volume de investimentos realizados pelo PNLT em diversos aspectos (por critério de
avaliagdo, vetor logistico e vetor logistico e periodos). Abaixo segue na tabela a
composi¢do dos investimentos previstos no Plano de acordo com os critérios acima

apresentados:
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Tabela 14 - Volume dos investimentos previstos no PNLT x categoria de classificagdo

Categoria Classificagdo Investimentos PNLT (RS mil) % do Total

Terminais e patios 8.672.750 24%
i - Bercos e pieres 5.170.305 14%
Construgdo, recuperacdo : g
] ; Areas e retrodreas portuarias 883.486 2%
e ampliacdo de dreas
i Outras obras 2.280.960 6%
portuarias i

Cais e molhes 1.275.295 3%

Contrucdo de novas portos e terminais 14.365.095 39%
|Acessos terrestres - f I 1.450.800 4% |
|Dragagem e escgamento - | | 1.213.578 3% ]

Equipagem e instalagdes de apoio 861.585 2%

Terminais e acessos aquavidrios 260.600 1%

P \.Fllas intraportuarias o= - 0%

Sistemas de saneamento e eletrificacio 6.601 0%

Sistemas de seguranca e sinalizacao 11.000 0%

Estudos e projetos - 0%

{ToTAL 36.492.055

Fonte Relatério Executivo PNLT 2007 - CENTRAN, Elaboragdo propria @

Como se pode notar a partir do quadro acima, a categoria mais relevante em
termos de investimentos ¢ a de construgdo de novos portos ¢ terminais com
aproximadamente 39% dos recursos totais. Na segunda posi¢do se encontra a
constru¢do de terminais e patios. Por outro lado, na categoria de outras obras. as
classificagdes “vias portuarias™ e “estudos e projetos” ndo recebem investimento
algum.

Abaixo, a tabela evidencia o total de investimentos previstos pelo Plano (ja
relacionados a, no minimo, uma obra) em relagdo aos vetores logisticos de acordo
com o periodo de investimentos. O vetor que menos recebera recursos para o sistema
portuario ¢ o Amazonico (apenas 2,69% dos recursos), seguido do Nordeste-
Meridional (3%). Por outro lado, os vetores que mais receberdo investimentos sdo o

Leste (43,48 % do total de recursos) e o Centro-Sudeste com 20.21%.
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Tabela 15 - Volume dos investimentos previstos no PNLT (RS mil) X Vetor logistico X Periodo de investimento

Vetor Logistico 2008-2011 2012-2015 Pds-2015 TOTAL %
Amazdnico 637.040 133.240 209,950 980.230 2,60%
Mordeste-Meridional 479.975 288.672 325.700 1.094.347 3,00%
Nordeste-Setentrional 502.000 620.390 398.480 1.920.870  5,26%
Centro-Norte 1.096.828 781.190 1.185.000 3.063.018 8,39%
Sul 2.659.635 1.344.920 2.004.000 6.008.555 16,47%
Centro-Sudeste 1.293.000 834.795 5.246.370 7.374.165 20,21%
Leste 8.749.850 3.755.020 3.546.000 16.050.870 43,98%
TOTAL 15.818.328 7.758.227 12,915.500 36.492,055 100,00%:

Fonte: Relatorio Executivo PNLT 2007 - CENTRAN, Elaboracdo propria i

Analisando-se o Programa de Aceleragdo do Crescimento de 2007 a partir dos
critérios definidos pela pesquisa do IPEA percebe-se que o maior volume de
investimentos previsto refere-se a dragagem e escoamento (37%). Investimentos em
acessos terrestres compdem a segunda categoria a receber mais investimentos com
aproximadamente 24% dos recursos totais. Interessante notar que a categoria de
outras obras ndo recebe investimento algum a partir do PAC.

E importante frizarmos que apenas foram listadas abaixo os investimentos ja
relacionados com obras, ou seja, investimentos definidos e direcionados. Assim, do
total de R$ 2.66 bilhdes previstos no PAC, 23% ainda ndo foram direcionados a

obras.
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Tabela 16 - Volume dos investimentos previstos no PAC x categoria de classificagdo
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Categoria Classificagdo Investimentos PAC (RSmil) % do Total

Terminais e patios 12.700 1%
Bergos e pieres 439,
Construgao, recuperagao S : in ai o
e ) Areas e retroareas portudrias 5 0%
e ampliacdo de areas O b 2.000 0%
. utras obras s
portuarias :
Cais e molhes 405.000 19%
Contrucdo de novos portos e terminais - 0%
|Acessos terrestres - —‘ [ 517.500 24% i
|Dragagemeescoamento - ] [ 794,500 37% |
Equipagem e instalagdes de apoio | | 0% l
Terminais e acessos aquaviarios 0%
ety abras \.‘_nas intraportuarias . 0%
Sistemas de saneamento e eletrificacdo 0%
Sistemas de seguranca e sinalizacdo 0%
Estudos e projetos 0% |
[ToTAL 2.175.700 |

Fonte: Relatorio Executivo PNLT 2007 - CENTRAN. Elaboragao propria @

Levando-se em consideragdo os vetores logisticos do PNLT apresentados no

item 2.4.3 (O PNLT e o setor portuario — investimentos) do capitulo anterior, foi

possivel classificar os investimentos do PAC de acordo com aqueles. Como se vé na

tabela n° 17. de modo similar ao PNLT, o vetor a receber o menor volume de

investimentos ¢ o Amazonico (1,61% do total), seguido pelo Nordeste-Meridional

(7,16%). Por outro lado, diferentemente do PNLT, os vetores a receber os maiores

volumes de investimento sdo o Sul e o Nordeste-Meridional, respectivamente.

Tabela 17 - Volume dos investimentos previstos no PNLT (RS mil) X Vetor logistico

Vetor Logistico 2008-2011 %
|Amazdnico 35.000 1,61%
|Nordeste-Setentrional 155.700 7,16%
|Centro-Sudeste 208.300 9,57%
|Centro-Norte 319.500 14,68%
Leste 373.000 17,14%
'Nordeste-Meridional 474.200 21,80%
1Sul 610.000 28,04%
TOTAL 2175700  100,00%

Fonte: Relatorio Executivo PNLT 2007 - CENTRAN. Elaboragdo propria i
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Segundo relatério divulgado pelo Ministério dos Transportes a respeito do
acompanhamento das obras do PAC de 2007 a 2010, aproximadamente R$ 220
milhdes foram efetivamente investidos (10% do total previsto). Em termos de obras,
apenas 4 foram completas ao passo que outras 6 estdo em andamento -—
aproximadamente R$ 586 milhdes (correspondentes a 27%) do or¢amento total do
Programa. No anexo Il sdo apresentadas as obras do PAC de acordo com as
classificagdes apresentadas anteriormente.

Feita tal consideragdo a respeito do total de investimentos realizados do PAC,
¢ valido prosseguirmos para a analise conjunta dos investimentos previstos do PNLT
e do PAC, levando-se em consideragdo os critérios do estudo realizado pelo [PEA.

A respeito da primeira categoria de andlise (construgdo, recupera¢do e
ampliagdo de areas portuarias) a relagdo de investimentos necessarios no setor
portuario brasileiro em relag@o aos investimentos previstos pelo PNLT conjuntamente

com o PAC pode ser evidenciada de acordo com o grafico abaixo:

Gréfico 11 - Investimento do PNLT e do PAC em construcdo, recuperacdo e ampliacdo
de éreas portuarias X investimentos necessarios
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Fontex: IPEA, Plano Nacional de Logistica e Transp {PNLT] & Prog de Aceleraglo d to{PAC)
Elaboracia: Pripria

O grafico n° 11 nos mostra que apenas na sub-categoria “dreas e retroareas

portudrias™ os investimentos conjuntos do PNLT e do PAC somam volume abaixo do
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que ¢ classificado como necessario pelo Mapeamento IPEA de Obras Portuarias
(aproximadamente metade). Em todas as outras sub-categorias os investimentos
conjuntos ultrapassam as necessidades mapeadas, com destaque para a constru¢do de
novos portos e terminais — com volume superior de aproximadamente 3.5 vezes.

Em relacdo as necessidades de dragagem e escoamento (grafico n® 12), os

investimentos recomendados somam 72% das necessidades mapeadas pelo estudo.

Gréfico 12 - Investimentos do PNLT e do PAC em dragagem e escoamento X
investimentos necessarios

RS BllhGes

Inve st ime ntos nece SSaros investimentos previstos PNLT « PAC

Fontes: IPEA, Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT] e Programa de Aceleragio do Crescimento (PAC)
Elaboragdo: Propria

No que diz respeito aos investimentos necessarios a melhoria dos acessos
terrestres ¢ necessario haver uma consideragdo importante em relagdo ao PAC.
Embora o Programa preveja uma série de obras relacionadas a acessos terrestres,
apenas uma € classificada como obra portuaria. As demais sdo classificadas como
obras ferroviarias ou rodovidrias, prejudicando a identificagdo das demandas e dos
investimentos pretendidos.

E necessario levar em consideragio o fato de que a responsabilidade do
Governo sobre a execugdo de uma obra ndo é enfraquecida caso a mesma esteja
listada no Programa como sendo de responsabilidade da iniciativa privada. Desse

modo. para se analisar a questdo dos acessos terrestres. considerou-se as obras
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previstas no PAC relacionadas ao acesso terrestre aos portos, mas classificadas como
de outra tipologia (ferroviaria ou rodovidria, por exemplo) pelo Programa.

No gréafico n° 13 seguem os resultados da comparagdo. Como se pode notar os
investimentos conjuntos previstos possuem volume bastante aquém do volume dado

como necessario pelo Mapeamento do IPEA (cerca de 57% abaixo).

Grafico 13 - Investimentos do PNLT e do PAC em acessos terrestres X
investimentos necessarios

RS Bilndes

imve st mentos nece ssaTIoS invest imentos previsios PNLT « PAC

Fontes: IPEA, Plano Nacional de Logistica e Transporte {PNLT) e Programa de Aceleraglo do Crescimento [PAC)
Elaboracio: Propria

Em relagdo a outras obras, os investimentos conjuntos do PNLT e do PAC
possuem volume bastante aquém em relagdo aos investimentos necessdrios segundo
estudo do IPEA. Interessante notar que nenhum investimento foi previsto para vias
intraportudrias ¢ estudos e projetos. O volume total destinado a outras obras pelas
acdes governamentais corresponde apenas aproximadamente 50% do recomendado

pelo IPEA.
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Grafico 14 - Investimentos do PNLT e do PAC em outras obras X investimentos
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Fontes: IPEA, Plano National de Logistica e Transporte {PNLT) e Programa de Aceleragdo do Crescimenta (PAC)
Elaboragao: Propria
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Conclusio

Através do presente estudo podemos verificar a relevancia da infraestrutura no
sistema de produgdo capitalista. De maneira geral, infraestrutura € condicionante ¢
pré-requisito para a produgéio capitalista, além de ser varidvel influente socialmente.

Nesse sentido, pudermos verificar qual foi a evolugio da malha de transportes
brasileira no ultimo século de modo a verificar a predominéncia do modal rodovidrio
em relagdo aos demais modais. Apesar de tal modal nfo ser o mais eficiente em
termos energéticos e econdmicos, sua relevancia pode ser compreendida se levarmos
em consideragdio o contexto historico no qual o sistema de transportes foi
desenvolvido no século passado, principalmente na segunda metade do século.

A necessidade de se alterar a configuracio atual da malha de transportes pode
ser constatada através da necessidade de aumentar a eficiéneia nos transportes
nacionais de modo a tornar os produtos brasileiros mais competittivos no cenario
internacional. Assim, pretende-se alterar tal configuragéo a partir do Plano Nacional
de Logistica ¢ Transporte (PNLT) ¢ do Programa de Aceleragdio do Crescimeto
(PAC). Espera-se que a participagiio atual do transporte rodovidrio (estimada em
58%) diminua para 33% no ano de 2023 — quando a abrangéncia do PNLT termina.
Do mesmo modo, a participagdo modal aquavidrio deve passar a ser de 29% no
mesmo ano, sendo hoje de apenas 13% no sistema de transportes nacional.

Ao analisar especificamente as a¢des governamentais, € possivel constatar que
o PNLT pode ser visto como a retomada do planejamento de médio e longo prazo do
setor de transportes brasileiro. Através de estudos especificos em parcerias com
Universidades e Institui¢des Governamentais, pretende-se analisar a atual

configuragiio do sistema de transportes nacional e suas necessidades de
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desenvolvimento. Investimentos publicos e privados devem ser direcionados e
baseados a partir de tais estudos e andlises,

Por outro lado, o PAC pode ser encarado como um programa de curto prazo
que visa impulsionar o crescimento acelerado da economia. Nesse sentido, os
investimentos recomendados pelo Programa ao setor de logistica brasileiro sio
baseados em estudos mais complexos como o proprio PNLT. Diversas obras e
recursos especificados no PAC se relacionam diretamente com os esforgos do PNLT
de modo a complementa-los.

Ao se analisar os investimentos recomendados de forma conjunta (PNLT
juntamente com p PAC) em relagéio as demandas atuais do setor portudrio pode-se
deprender, de modo geral, que o volume total de investimentos do PNLT e do PAC —
considerando-se ©0s investimentos em acessos terrestres ndo classificados como
portuarios pelo Programa — soma aproximadamente R$ 44 bilhdes. Utilizando o
Mapeamento IPEA de Obras Portudrias como base, o volume necessario de
investimentos para a modernizagfio e adequacdo do sistema portudrio brasiletro € de
aproximadamente R$ 43 bilhdes.

Assim, podemos afirmar que a somatoria dos investimentos recomendados
tanto pelo Plano Nacional de Logistica ¢ Transporte (PNLT) ¢ Programa de
Aceleragio do Crescimento Econdmico (PAC) € adequada, uma vez que supera os
montantes referentes aos gargalos identificados. No entanto, o obstaculo que se
encontra quando se realiza uma andlise mais profunda dos investimentos
recomendados € o da distribuig¢iio ineficaz por parte do Governo sobre os diversos
problemas identificados.

Problemas como os relacionados a acessos terrestres, dragagem, equipagem ¢

instalacOes de apoio e vias intraportudrias, por exemplo, poderiam ser sanados caso
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houvesse uma melhor distribuigdo dos investimentos. E importante mencionar que a
dimensdo do PNLT (2007 a 2023) permite que haja mudangas e complementos no
sentido de corrigir tais imprecisdes de distribui¢io. Vale ressaltar também que o PAC
até o presente momento teve eficacia pequena em relagfio ao sistema portuario devido
a incompletude de obras que deveriam ser finalizadas até o ano de 2010 (em teoria,
uma vez que o horizonte do Programa termina naquela data),

Apesar das deficiéncias das a¢gdes Governamentais, fica clara a intengfio do
Governo de retomar o plangjamento estratégico a respeito do setor de logistica
brasileiro — principalmente a partir do PNLT. A alteragdo da configuracéo do sistema
de transporte nacional é uma demanda extremamente relevante como ja analisada
anteriormente e a expectativa € a de que mudancas estruturais ocorram nos proximos

anos.
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