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1 INTRODUCAO

Em todo o mundo ¢ comum o uso de frotas navais para transporte de cargas e
comércio. Cerca de 80% do transporte global de cargas ¢ efetuado por este modal.
Juntamente com México e Panamd, o Brasil é um dos paises latino-americanos que
estao conectados com o globo por meio da rede mundial de portos (Didrio Comércio
Inddstria e Servigos, 2009). Em 2007, os portos foram responsdveis pela
movimenta¢io de 76,7% do comércio internacional brasileiro, perfazendo um valor
de aproximadamente US$ 214 bilhoes em transagdes de mercadorias (Campos Neto
et al., 2009). Ainda assim, o Brasil possui um potencial aquavidrio quase inexplorado
— sa0 aproximadamente 40 mil km de rios navegdveis e quase 7 mil km de costas
maritimas com forte potencial de transporte de cargas e passageiros.

No comeco da década de 1990, o pais comegou um processo de renovagio
institucional com a inten¢io de recuperar os investimentos no setor portudrio. Neste
sentido, a Lei de Modernizagio dos Portos (Lei n°® 8.630/93) representou uma
mudanga do paradigma brasileiro de investimentos em portos. Com sua promulgacao
o governo passou o controle dos portos as administragdes portudrias estaduais e s
companhias Docas, e buscou o apoio e investimentos do setor privado por meio de
concessoes e arrendamentos. Surgiu uma nova divisio dos investimentos, ficando o
setor privado responsdvel pelo investimento em equipamentos, recuperagio e
manutengao das instalagdes portudrias; e o governo, responsdvel pela construgao e
manutengao da infraestrutura portudria (Marchetti e Pastori, 2000).

Nesta nota técnica, é apresentado um estudo da evolugio dos investimentos
brasileiros nos portos, identificando-se o que foi feito, gargalos e demandas ainda nao
atendidas, e avaliando-se o Programa de Aceleragao do Crescimento (PAC) — carro-
chefe dos investimentos publicos no atendimento destas demandas. Para este fim, o
texto se desenvolve em trés se¢des, além desta introdugdo: na se¢io 2 ¢é feito um
retrospecto dos investimentos publicos e privados nos portos; na se¢ao 3, faz-se um
mapeamento das necessidades de investimento do setor; e na se¢io 4 avalia-se o
impacto do PAC sobre tais necessidades. A dltima se¢ao apresenta as conclusdes.

2 FINANCIAMENTO E INVESTIMENTOS NO
SETOR PORTUARIO

Devido as mudangas no marco regulatério do setor portudrio, o perfil dos
investimentos tem mudado muito. Porém, o poder publico continua mantendo papel
importante, tanto no incentivo a investimentos de terceiros quanto nos investimentos
diretos. Entre seus programas de incentivos, destaca-se o Regime Tributdrio para
Incentivo & Modernizagido e a Ampliagio da Estrutura Portudria (Reporto), com
objetivo de estimular a modernizagao dos portos brasileiros por meio de incentivos
fiscais para a compra de equipamentos e mdquinas mais modernos. Entre os
programas de investimento, sobressai o Programa de Aceleragao do Crescimento
(PAC), sobre o qual se falard adiante.

A respeito dos investimentos publicos, observa-se que as principais fontes sao a
execugao or¢amentdria do Governo Federal e os investimentos das estatais; no caso dos
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portos, as companhias Docas. Dentro dos desembolsos do governo, nos gastos com
infraestrutura é possivel identificar apenas os gastos com o setor hidrovidrio, do qual
fazem parte os investimentos em portos, além de investimentos em hidrovias, eclusas
etc. A exemplo do PAC, no qual aproximadamente 80% dos investimentos no setor
hidrovidrio referem-se a portos (PAC, 2009), ¢ possivel considerar os gastos ptiblicos no
sistema hidrovidrio enquanto estimativa para os gastos publicos portudrios.

Quanto ao setor privado, a principal fonte de recursos para investimento ¢ o
Banco Nacional do Desenvolvimento Econdémico e Social (BNDES), que financia a
compra de equipamentos para o setor privado por meio da linha de crédito intitulada
Financiamento de Mdquinas e Equipamentos (FINAME). Além disso, o BNDES
também passou a dispor do Financiamento a Empreendimentos (FINEM), visando
disponibilizar linhas de crédito para investimentos em portos e terminais portudrios

(BNDES, 2009a).

H4 dificuldades em se observarem os investimentos reais do setor privado nos
portos. No entanto, podem-se utilizar os desembolsos do BNDES como uma
estimativa desta informagdo. Segundo as regras do Banco, ele pode oferecer
financiamento para até 80% do valor de um projeto de infraestrutura portudria.
Apesar disso, Marchetti e Pastori (2009) afirmam que, na média, os financiamentos
do BNDES cobrem 60% do valor dos projetos em portos. Portanto, o valor de
investimentos em transportes do setor privado utilizado neste trabalho é dado pelos
desembolsos do BNDES acrescidos de 40%, correspondentes ao desembolso do
empreendedor.

Os dados estao expostos na tabela 1. Nela ¢ visivel a evolu¢ao dos investimentos
totais em transportes e em transporte hidrovidrio. E interessante observar, também,
que os dados de desembolso do BNDES referem-se aos desembolsos totais feitos no
ano em todos os setores da Classifica¢io Nacional de Atividades Econémicas (CNAE)
financiados pelo banco. Os gastos do BNDES em transportes sao divididos entre
transporte aéreo, aquavidrio e terrestre. Até 2002, tanto a execu¢ao orcamentdria
quanto os gastos do setor privado em transportes estavam no mesmo patamar — uma
média aproximada de R$ 1,4 bilhdo (valores reais de 2008). A partir de 2002, os
investimentos privados passaram a se distanciar dos investimentos do governo,
chegando a R$ 18 bilhdes apenas em desembolsos do BNDES, contra R$ 2,5 bilhdes
do governo, em 2008.
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TABELA 1
Desembolsos piiblicos e privados em infraestrutura 1999-2008

(R$ milhdes))
Ano 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Investimento Publico
Transportes 620,36 776,01 1.037,39  2.480,24  1.091,90  1.025,49 2.453,38 244338  4.484,05 3.009,46
Setor Portudrio 67,03 114,87 257,71 903,5 525,14 121,83 150,11 106,91 257,9 580,97

% Portos em
Transportes 10,80% 14,80% 24,84% 36,43% 48,09% 11,88% 6,12% 4,38% 5,75% 19,30%

Investimento Privado
Portflio BNDES 7.811,34 10.965,17 13.243,94 24.626,50 23.991,10 32.036,01 38.240,05 43.371,33  59.095,96  90.877,90

Inv. Transportes 1.115,28  1.051,28  1.532,56  2.616,04 4.24551 7.174,76  10.713,22  12.668,49  20.209,15  30.339,17
Inv Privado em

Portos 108,11 94,53 115,2 269,06 731,41 921,66 572,08 671,75 1.074,00 1.102,50
% Portos em

Transportes 1,38% 0,86% 0,87% 1,09% 3,05% 2,88% 1,50% 1,55% 1,82% 1.21%
Total setor por-

tudrio 175,14 209,4 372,91 117257 1.256,56  1.043,49 722,19 778,66 1.331,90 1.683,47

Fonte: Siga Brasil (2009); MPOG/SE/DEST (2009); e BNDES (2009b).
Elaboracdo: IPEA (DISET/DIRUR).

Deve-se observar como o setor de transportes recuperou importincia nos
ultimos anos, apresentando uma tendéncia ascendente, embora ainda represente uma
porcentagem muito pequena do Produto Interno Bruto (PIB) brasileiro (1,15% em
2008). Apesar disso, o setor hidrovidrio nio acompanhou esta tendéncia, mantendo
seu nivel de investimentos em torno de 0,06% do PIB, tendo atingido seu mdximo
de participagao no PIB em 2003, quando alcangou 0,12%. Frishtak (2008)
argumenta que a principal restricdo aos investimentos em infraestrutura para o
governo ¢ a fiscal, que se tornou mais critica com a mudanga de modelo de
financiamento do setor puablico pés-Constituigao de 1988.

Ao se fazer a comparagao do investimento em transportes publico com o valor
aproximado total para o investimento privado, este foi, entre 1999 e 2003, em média
R$ 900 milhées maior, a valores reais, do que o investimento publico. Esta diferenca
subiu para R$ 13,5 bilhoes, na média, entre 2004 e 2008. De qualquer modo,
verifica-se que os gastos publicos e privados comportaram-se de maneira semelhante
a0 longo dos anos — com os investimentos publicos atingindo um pico de
participagao no ano de 2002, e o investimento privado em 2003. Percebe-se também
que, no periodo de 1999 a 2003, os investimentos publicos em portos foram, em
média, R$ 100 milhdes maiores do que os investimentos privados, devido,
principalmente, aos investimentos das companhias Docas.

A partir de 2004, o setor privado tornou-se o maior investidor no setor
hidrovidrio, se distanciando dos investimentos do setor publico, reflexo do aumento
da demanda do setor privado por investimentos em transportes. Por fim, vale ressaltar
que, mesmo no iambito dos investimentos em transportes, a participagio do setor
hidrovidrio ¢ baixa, mantendo média aproximada de 2,8% para os investimentos
publicos e 5,1% para os privados, chegando a um mdximo de 23,5% dos
investimentos em transportes em 2003. Segundo o BNDES (2009¢), entre o inicio
de 2003 e o terceiro trimestre de 2008 houve elevagao significativa das inversoes,
caracterizando o maior ciclo de investimentos no pais nos tltimos 30 anos. Mesmo
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assim, a parcela portudria nestes investimentos sempre foi baixa, nao correspondendo
as necessidades e nem ao potencial do setor.

3 GARGALOS E DEMANDAS DO SETOR
PORTUARIO NACIONAL

Um dos maiores bloqueios a expansao do setor portudrio nacional estd na deficiéncia
de infraestrutura, sobretudo portudria, o que compromete o potencial do setor e
representa um entrave ao crescimento do comércio internacional e de cabotagem no
pais. Para vencer este problema, faz-se necessdria a efetivagdo de investimentos
direcionados a obras portudrias e de acesso, e a equipagem dos portos nacionais.
Todavia, apesar do potencial econdmico apresentado pelo setor portudrio, dos
investimentos publicos federais em transportes realizados em 2008 apenas 17% foram
destinados ao setor hidrovidrio como um todo, e destes aproximadamente 80% (R$
327 milhoes) se destinaram aos portos.

No entanto, a necessidade de investimentos vai além da simples redu¢io de
custos para elevacao da competitividade dos produtos transportados. No mercado
internacional e mesmo no pafs, os portos enfrentam também uma competi¢ao
prépria. Os portos organizados tém que disputar por seu espago e, nesta disputa, o
acesso e a capacidade operacional e de atracagdo constituem alguns dos grandes
diferenciais que os portos podem oferecer. Integram o conjunto dos fatores que
representam uma maior competitividade: 7) calados que atendam a navios de grande
porte; iz) bergos maiores e especializados no tratamento da carga; 7i7) mecanizagao e
automagao do manuseio da carga; e iv) sistemas eficientes de controle e informagao.

H4 muito s3o famosas as filas de caminhdes ao longo das estradas e avenidas que
levam aos grandes portos brasileiros, em especial nos periodos de safra. Além disso,
nao ¢ raro navios de grande porte se verem impedidos de atracar nos portos nacionais
devido a falta de profundidade dos bergos e bafas de movimentagio; ou, se
conseguem atracar, os armadores sao obrigados a embarcar com volumes inferiores a
sua capacidade, elevando o prego dos fretes e reduzindo a competitividade dos portos
e dos produtos.

Diante desse cendrio, o Ipea considerou relevante dimensionar e avaliar
demandas, deficiéncias e gargalos dos portos brasileiros, visando quantificar os
investimentos necessdrios para soluciond-los. A metodologia utilizada nesta avaliagao
foi denominada Mapeamento Ipea de Obras Portudrias e seguiu dois critérios:
identificagao de projetos documentados em planos, programas e outros textos
envolvendo o setor publico e o privado; e ponderacao destes documentos para
selecionar o valor de cada projeto.

Assim, o Mapeamento teve como base o Plano Nacional de Logistica e
Transportes (PNLT, 2007); o Plano CNT de Logistica (2008), da Confederagao
Nacional de Transportes; o Plano Plurianual (PPA) 2008-2012; o PAC (2009); o
levantamento realizado pelo Anudrio Exame 2008-2009 de Infraestrutura;
entrevistas; entre outras fontes. A ponderagao visando selecionar o valor atribuido a
cada obra presente no Mapeamento seguiu a seguinte ordem de prioridade: PAC,
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PPA e PNLT. No caso de obras nao constantes em qualquer destes, atribuiu-se o
valor mais alto entre os encontrados nas demais fontes.

O levantamento detectou 265 obras de infraestrutura portudria necessdrias para
a melhoria da eficiéncia operacional e competitividade dos portos nacionais. Ao todo
foram identificadas necessidades de investimento de aproximadamente R$ 42,9
bilhées e quatro categorias de gargalos: construcio, ampliacio e recuperacio (R$ 20,46
bilhoes em 133 obras); acessos terrestres (R$ 17,29 bilhoes em 45 obras); dragagem e
derrocamento (R$ 2,78 bilhoes em 46 obras); e Infraestrutura portudria (outras obras)

(R$2,34 bilhoes em 41 obras).

No que concerne as necessidades de construgao, ampliagdo e recuperagio de
dreas, retrodreas, bergos, pdtios, pieres, molhes e cais dos portos, embora o maior
nimero de obras diga respeito a construgao de bercos e pieres (37 obras), o maior
valor or¢ado refere-se as deficiéncias relativas a pdtios e terminais, que totalizam R$
7,35 bilhoes em investimentos necessarios.

Entre os principais portos que apresentaram problemas relativos as dreas
portudrias destacamos os de Santos, Vitéria, Itaqui, Pecém e Rio Grande, que juntos
respondem por quase 40% das demandas identificadas. Outros 34 portos apresentam
também demandas referentes a 4reas portudrias, com valores que viao de R$ 20

milhdes a R$ 850 milhaes.

E importante ressaltar ainda que, no universo de construgdes necessdrias, 10
referem-se & construgao de novos portos ou terminais portudrios — totalizando quase
R$ 4,18 bilhoes orcados. Entre estes novos portos, alguns deverdo ser direcionados
especialmente ao comércio exterior, como o complexo portudrio do Mercosul, que,
projetado para trabalhar apenas com contéineres, deverd ser construido na Ponta do
Pogo, no municipio de Pontal do Parand. Outros se concentrardao em determinados
produtos ou setores de atividade — como o porto de Espadarte, necessdrio para o
escoamento da produgao de graos, minério de ferro, minério de manganés, ferro gusa
e cobre e do estado do Pard.

Os acessos terrestres, por sua vez, constituem uma das maiores demandas
identificadas e uma das mais problemdticas no que se refere 4 quantificagao, seja do
nimero de obras, seja dos valores de investimento necessdrios. Esta dificuldade na
quantificagdo das obras advém, principalmente, da dimensiao e espalhamento da
malha rodovidria brasileira, além da utilizagdo comum de rodovias para o transporte
de cargas e para o trifego urbano, o que dificulta a identificagao das vias relevantes
para os acessos portudrios.

Na tentativa de selecionar as obras de acessos terrestres que teriam relevancia
para a eficiéncia portudria, considerou-se um raio de 120 quilémetros a partir dos
portos. Assim, foram incluidas todas as rodovias e ferrovias identificadas como
importantes no escoamento de mercadorias para os portos, ou a partir deles,
inseridas neste raio. Além das obras pertencentes ao raio adotado, incluiram-se as
obras da ferrovia Transnordestina, trechos Salgueiro-Suape (564 km) e Salgueiro-
Pecém (550 km) — que, apesar de sua extensdo, sao considerados no trabalho porque
tém como fung¢ao primordial o acesso aos respectivos portos.
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A falta de vias de acesso eficientes eleva o preco dos fretes, compromete
cargas pereciveis e prejudica a competitividade dos portos. No Brasil, a falta de
uma malha ferrovidria ampla que permita o transporte das cargas de suas origens
até os portos — ou deles a seus destinos — jd é, em si, um fator de elevagao dos
custos do transporte portudrio.

Entre as necessidades de acessos terrestres, identificam-se quase R$ 7,0 bilhoes
em or¢amento ferrovidrio que privilegiam em especial aos portos de Pecém e Suape —
com aproximadamente R$ 2,8 bilhdes destinados a constru¢io da ferrovia
Transnordestina —, e ao porto de Paranagud — com a duplicagao de 110 km de
ferrovia que ligam Curitiba ao porto. No total dos acessos, destaca-se o porto de
Santos, cuja demanda representa quase 30% destes gargalos, correspondendo a
rodovias e ferrovias, além de anéis que livrariam o percurso das cargas do
enfrentamento do trdfego urbano na regido metropolitana de Sao Paulo.

Apesar de ser a terceira categoria em valor or¢ado, um dos problemas mais graves
enfrentados pelo setor portudrio brasileiro é, sem divida, o da profundidade dos
canais de acesso, bergos e bafas de evolugio. Neste contexto, os servigos de dragagem
e derrocamento constituem um ponto essencial para possibilitar o acesso e atracagao
de navios de grande porte, de modo a ampliar o potencial comercial dos portos e
permitir-lhes concorrer no sistema portudrio internacional.

Trinta portos foram identificados pela necessidade de execugao de servigos de
dragagem, com destaque para os portos de Suape, Rio de Janeiro, Paranagud, Barra
do Riacho, Itaguai e Santos, cujas obras de dragagem correspondem a 13,1%, 10,1%,
9,5%, 7,8%, 6,7% e 5,8%, respectivamente, do volume de investimentos julgados
necessdrios para solucao dos gargalos de dragagem.

Vale ressaltar que os 11 maiores portos do pais, em valores de movimentagao de
comércio internacional, encontram-se na relagao dos portos que demandam servigos
de dragagem. Ao todo, estes portos perfazem uma necessidade de investimento de
R$ 1,43 bilhio, correspondendo a 49,3% das exigéncias mapeadas nesta categoria.

Foi identificada, ainda, uma série de outras demandas de infraestrutura
portudria, que vao desde instalagoes de apoio e equipamentos até a implantagao de
sistemas de seguranca, sinalizagdo, eletrificagao e saneamento. De acordo com a
Revista Exame (2008), alguns dos principais fatores que prejudicam o bom
funcionamento dos portos se relacionam as deficiéncias nestas instalagoes e
equipamentos, essenciais a operagao portudria.

Outro grande problema enfrentado diz respeito as vias internas aos portos, cujas
mds condigdes tém prejudicado a movimentagao das mercadorias entre os pdtios,
terminais e ancoradouros, elevando o tempo de movimentagio das cargas e,
consequentemente, o preco do transporte aquavidrio. Entre os portos que demandam
um maior volume de investimento para obras desta natureza, destacam-se: o porto de
Santos (15,2% das demandas), o porto de Sao Francisco do Sul (13,0%), o porto de
Areia Branca (10,3%), e os portos fluminenses de Itaguai, do Rio de Janeiro e Norte
Fluminense — que somam 27,5% das necessidades.
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4 IMPACTO DO PAC SOBRE AS DEMANDAS
PORTUARIAS IDENTIFICADAS

O PAC foi langado pelo Governo Federal em janeiro de 2007, com o objetivo de
criar condigbes macrossetoriais para o crescimento do pafs no periodo 2007-2010.
O Programa visa promover a aceleragao do crescimento econdmico, o aumento do
emprego ¢ a melhoria das condigoes de vida da populagao brasileira. Com previsao de
investimentos totais de R$ 503,9 bilhges entre 2007 e 2010, consiste em um
conjunto de medidas que visam a: incentivar o investimento privado; aumentar o
investimento publico em infraestrutura; e remover obstdculos burocriticos,
administrativos, normativos, juridicos e legislativos ao crescimento. Estas medidas
estao organizadas em cinco blocos: ) investimento em infraestrutura; 7z) estimulo ao
crédito e ao financiamento; 777) melhora do ambiente de investimento; 7v)
desoneragao e aperfeicoamento do sistema tributdrio; e ») medidas fiscais de longo

prazo (PEGO e CAMPOS, 2008, p. 07).

Segundo o relatério da Fundagao Dom Cabral e do Férum Econémico Mundial
(FDC e FEM, 2009, p. 32), a maior parte dos projetos presentes no PAC sao
decorrentes de estudos e detalhamentos que vém sendo realizados desde a década de
1980. Ainda de acordo com a FDC e o FEM, o PAC ¢ um pacote de infraestrutura
tnico, que busca uma melhor alocagio dos recursos, mediante concentragio dos
investimentos no aumento da produtividade e da competitividade.

Do montante de investimentos inicialmente programados pelo PAC, apenas
11,6% (R$ 58,3 bilhoes) estao destinados a infraestrutura de transportes, e destes
apenas R$ 2,67 bilhdes — 0,54% dos recursos totais — se destinam ao setor portudrio.
Do total de recursos previstos no Programa, apenas 13,5% virao do Orgamento Geral
da Uniao (Fiscal e Seguridade), 38,9% serao investidos pela Petrobrds, 37,0% serao
financiados pelo BNDES, Caixa Econdémica Federal, FGTS-FAT e Infraero e os
10,6% restantes sao recursos privados de outras fontes (PAC, 2007).

J4 no inicio de 2009, devido a crise internacional, o Governo Federal
anunciou uma expansio de mais R$ 142,1 bilhdes em investimentos a serem
incorporados ao orgamento do PAC, e realizados com recursos provenientes de
estatais e da iniciativa privada. Destes, R$ 37,1 bilhées se destinam aos
transportes. Entretanto, apenas mais sete obras foram adicionadas ao cronograma
portudrio do programa, somando R$ 425,60 milhes no total a investir em
portos, que alcangou a cifra de R$ 3,10 bilhoes.

Para se ter uma dimensio do impacto do PAC sobre as necessidades de
infraestrutura portudrias, ¢ importante compreender, entre as vdrias demandas, o que
compete ao poder publico, e o que compete a iniciativa privada. Nesse contexto,
ressalta-se que podem existir obras de construgao, ampliagdo e recuperagio que se
constituem em responsabilidade privada, o que nao exclui a responsabilidade do
poder publico caso estas nao sejam realizadas por aquele setor. Assim, a partir do
mapeamento ¢ da relagdo das obras previstas pelo PAC foi possivel analisar seu
impacto sobre as demandas portudrias (figura 1).
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FIGURA 1
Gargalos e demandas identificados (2008) versus investimentos do
PAC (2007-2011)
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Fontes: PAC (2009); Mapeamento Ipea de Obras Portudrias.

Elaboracdo: Ipea (Diset/Dirur).

Observa-se que os investimentos pretendidos pelo Programa nio representam
uma fragio satisfatéria do universo de demandas do setor portudrio. De fato, o
programa engloba nao mais do que 19,2% do nimero de obras apontadas como
necessdrias, correspondendo a 23% do total de investimentos necessdrios orgados para
estes gargalos. Entre todas as demandas percebidas, as mais contempladas pelo PAC
sdo: dragagens, com previsao de atendimento de 55,3% dos gargalos identificados, e
de acessos terrestres, com 39,2%.

Vale ressaltar que obras de dragagem e acessos terrestres sio investimentos
tipicamente publicos. Além disso, de acordo com a Secretaria Especial de Portos
(SEP), na categoria construgdo, ampliagio e recuperagdo, apenas 5,6% (R$ 1,15 bilhao)
das obras foram identificadas como investimentos tipicamente privados e 19,6% (R$
4,01 bilhdes) como investimentos tipicamente publicos. Para os 74,8% restantes, sua
classificagao enquanto obras publicas ou privadas depende de um cronograma do
governo. No caso das obras da categoria infraestrutura portudria (outras obras), 69,9%
também dependem de politicas governamentais, e os 30,1% restantes sao
investimentos tipicamente publicos.

E apresentada, a seguir, uma tabela-resumo do Mapeamento Ipea de Obras
Portudrias (tabela 2), a qual enseja melhor compreensao do status dos gargalos e
investimentos do PAC previstos para o setor portudrio e acessos aos portos.
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TABELA 2:

Mapeamento Ipea de Obras Portuarias

Gargalos e Demandas identificados

Atuagéo do PAC

- - % do valor do PAC
Obras N° de Obras Valor Estimado. (R$ N° de Obras Valor Previsto (RS sobre os Gargalos
Milhoes) Milhoes)
Dragagem e Derrocamento
De aprofundamento e alarga-
mento 36 2.410,43 16 1.358,72 56,4
Com aterro hidraulico 2 70 1 55 78,6
De manuten¢do 3 22,25 0 -
Com/ou Derrocagem 5 280,83 2 125,42 44,7
Sub-total 46 2.783,51 19 1.539,14 55,3
Construcao, Ampliacdo e Recuperacdo
Areas e Retroéreas portudrias 35 2.190,04 0 -
Bercos e Pieres 37 3.666,94 7 536,2 14,6
Terminais e Patios 27 7.349,23 0 -
Cais e molhes 17 1.515,30 3 571 37,7
Outras obras 7 1.556,73 0 -
Construgdo de Novos portos 10 4.183,96 0 -
Sub-total 133 20.462,20 10 1.107,20 54
Infraestrutura Portuaria (Outras Obras)
Equipagem e Instalagdes de
apoio 17 1.293,23 4 17,4
Terminais e Acessos aquavid-
rios e intermodais 6 408,1 0 - -
Sistemas de Seguranca e Sina-
lizacdo 5 134,98 0 - -
Sistemas de saneamento e e-
letrificacdo 6 164,57 0 - -
Estudos e projetos 2 21 2 21 100
Vias intra-portudrias 5 320,7 2 178,7 55,7
Sub-total 41 2.342,58 8 4244 18,1
Acessos Terrestres
Rodovias 22 10.263,45 9 6.038,73 58,8
Ferrovias 19 6.839,79 3 703,79 10,3
Rodoferrovidrios 4 188,38 2 42,38 22,5
Sub-total 45 17.291,62 14 6.784,90 39,2
Total 265 42.879,91 51 9.855,64 23

Fonte: IPEA (DISET/DIRUR).
Elaboracdo: IPEA (DISET/DIRUR).

Nao ¢ dificil observar, a partir desses dados, que a participagio do PAC na
solugdo das demandas nao supre as necessidades do setor. Dentre as 265 obras
constatadas como necessdrias, apenas 51 estdo previstas no Programa, o que
representa menos de um quarto do valor necessdrio para atendimento das demandas.

Segundo o estudo da FDC e FEM (2009), os investimentos constantes do PAC,
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embora louvdveis, nao representam mais que um esforgo para compensar 30 anos sem
a realiza¢io de obras de infraestrutura.

Embora classifique o PAC como o melhor programa relativo a infraestrutura nas
Ultimas trés décadas e o dnico que, neste periodo, se traduziu em obras, o estudo
chegou a rebatizd-lo sob a alcunha de Programa de “Recuperagao” do Crescimento.
Em cifras, a FDC e o FEM constatam que o Brasil precisaria de trés vezes o valor do
PAC para alcangar uma infraestrutura condizente com sua dimensao continental e
suas ambicoes no mercado mundial (FDC e FEM, 2009). Com relagao aos portos, a
Fundagdo Dom Cabral classifica o setor como o mais afetado pela
desproporcionalidade dos investimentos pretendidos pelo PAC. Para a FDC (apud
Valor Econdmico, 2009a, A7), “se, em cinco anos, o Brasil crescer de 4% a 5%, vai
sofrer um apagao logistico”.

Embora ressalte a importincia da iniciativa de coordena¢ao dos investimentos
trazida pelo Programa, a revista Veja (2009) aponta que apenas 30% das obras do PAC
estao dentro do cronograma de execugio e, destas, as mais atrasadas referem-se ao eixo de
logistica — ou transportes —, cujas agdes estdo concentradas sob a responsabilidade direta
do Governo Federal. Das 41 obras constantes do PAC para os portos, 25 —
correspondendo a 61% do valor dos investimentos — permanecem em “agdo
preparatéria”, isto é, nao chegaram sequer a fase licitatdria; e apenas uma consta como

concluida (dados da Casa Civil da Presidéncia da Republica, abril de 2009).

De acordo com o jornal Estado de Sao Paulo (2009), nos primeiros dois anos do
PAC, o Governo Federal nio conseguiu gastar mais que 28% do orcamento
destinado aos projetos. Desse modo, para cumprir o cronograma de investimentos até
as préximas eleicbes, os ministérios precisariam aplicar R$37,00 bilhoes em apenas
um ano, o que, segundo cdlculos da Confederagao Nacional da Industria (CNI),
soma o dobro das execugoes dos anos de 2007 e 2008.

Fatores como projetos executivos mal elaborados, falta de mao de obra para
condugio destes projetos, dificuldades para consecugio de licenciamento ambiental,
paralisagoes no Tribunal de Contas da Uniao (TCU) por irregularidades de processo
etc. tém atrasado o cronograma executivo do PAC, que parece nao ter chance de ser
efetivado a contento. Somando-se a isto o fato de 2010 ser ano eleitoral, o que
restringe os investimentos realizados no ano, ¢ possivel antever entraves ainda maiores
ao cumprimento do programa.

Uma das a¢des mais importantes do Governo Federal, frente as necessidades
portudrias, tem sido a implementagao do Programa Nacional de Dragagens. Segundo
a SEP, com a realizagao de servigos de dragagem de aprofundamento nos canais de
aproximagao o Brasil poderia disponibilizar para os armadores que operam os maiores
navios do mundo a possibilidade de atracarem nesses portos para que grandes
embarcagdes que hoje ndo atuam em nenhum porto latino-americano.

Para se ter uma idéia, a ampliagdo dos calados dos portos para a faixa dos 16 a
18 metros de profundidade permitiria a atracagdo de navios do tipo capesize,
possibilitando movimentagdes de até¢ 150 mil toneladas por embarcagao. Com isto,
seria possivel reduzir os custos de frete a um tergo do valor atualmente operado por

navios panamax, de US$ 36,00 por tonelada (FDC e FEM, 2009). Tendo esta
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motivagio, o Governo Federal aprovou em dezembro de 2007 a Lei n° 11.610, que
institui o Programa Nacional de Dragagem.

Segundo esse Programa, serdo realizadas licitagdes de ordem internacional para a
selecdo de empresas que deverdo executar os servigos de dragagem necessdrios a
determinado porto. As obras serdao contabilizadas por resultado e poderao ser reunidas
para até trés portos, num mesmo contrato — quando esta medida for mais vantajosa
para a administragdo publica. De acordo com essa lei, as contratagoes licitadas valerao
por cinco anos, prorrogiveis por até mais um, e deverdo ser expressamente
autorizadas pela SEP ou pelo Ministério dos Transportes.

Além desse Programa, outro fator tem ajudado o Brasil na consecugio de
contratos para a execugao dessas obras: a queda na demanda por servigos de dragagem
em grande parte do mundo. Desde a instauragao da crise econémica internacional,
em setembro de 2008, observa-se declinio no comércio exterior nos diversos paises, o
que tem reduzido o prego das dragagens e ampliado o nimero de empresas
interessadas em participar das licitagdes brasileiras.

Contudo, entre os 18 portos — previstos para serem contemplados pelo PAC
com 19 obras de dragagem (R$1,54 bilhdo), a serem realizadas até 2010 —, até abril
deste ano, as licitagdes abertas pela SEP para o Programa Nacional de Dragagem
contemplaram apenas sete, num total de R$ 579,65 milhdes a serem investidos. Entre
eles, quatro se localizam no Nordeste (Salvador — BA, Fortaleza — CE, Aratu — BA, e
Recife — PE), um no Norte (Vila do Conde — PA), um no Sul (Rio Grande — RS) e
um no Sudeste (Santos — SP) (dados SEP, abril de 2009).

Ainda segundo a SEP, o investimento total do Programa Nacional de Dragagem
superard o valor de 1 bilhdo de reais apenas em sua primeira fase. Na segunda fase,
estao previstos outros 200 milhdes de reais em obras e servigos de aprofundamento e
derrocamento de bercos e canais de acesso.

Nos tltimos anos, o Governo Federal tem procurado encontrar solugbes para
alguns dos problemas portudrios. Entre os diversos projetos, destacam-se, além do
Programa Nacional de Dragagem e do PAC, o plano de desburocratizagao Porto sem
Papel, e o Plano Nacional Estratégico dos Portos (PNE/Portos).

O projeto Porto sem Papel consiste na implantagao de um sistema de controle
automatizado, no qual uma dnica entrada de informagoes deverd alimentar um banco
de dados de acesso a todos os 6rgaos do governo, reduzindo a necessidade de tempo e
pessoal envolvidos no processo de fiscalizagao de cargas no embarque e desembarque.
A expectativa do Governo Federal é que o sistema, que jd estd sendo desenvolvido
pelo Servigo Federal de Processamento de Dados (Serpro), seja implantado até o final
de 2010. Isto permitird uma maior agilidade nas operagdes, reduzindo os custos e
ampliando a competitividade dos portos brasileiros.

O objetivo do PNE/Portos, por sua vez, ¢ desenvolver estudos a curto, médio e
longo prazos e tragar um panorama real de toda situagao portudria nacional. O Plano
deverd ser desenvolvido em 35 portos, e pretende apontar os principais produtos
movimentados, além de apresentar estudos econdmicos com a finalidade de encontrar
a vocagao de cada um, e assim cobrar agbes mais especificas. Permitird amplo
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planejamento de investimentos e melhor distribui¢ao das cargas, de acordo com
localizagao e capacidade de cada porto.

5 CONCLUSAO

Da leitura desta nota técnica, depreende-se que o Brasil ainda investe
insuficientemente nos portos. Enquanto os investimentos totais em transportes
(publicos e privados) apresentaram crescimento real significativo (passando de 0,4%
do PIB em 1999 para 1,15% em 2008), em transporte hidrovidrio mantiveram-se
constantes ao longo do periodo — em torno de 0,06% do PIB. Em 2008, do total de
investimentos publicos federais no setor de transportes apenas 17% foram destinados
ao segmento hidrovidrio.

Por sua vez, os investimentos do setor privado tém mantido tendéncia de
crescimento. Estudo realizado pelo BNDES (2009¢) mostra significativa elevagao dos
investimentos no pais nos ultimos 30 anos. Mesmo assim, a parcela investida nos
portos sempre foi baixa, nao correspondendo as necessidades e nem ao potencial do
setor.

Das 265 obras constatadas como necessdrias apenas 51 estdo previstas no PAC.
As categorias de gargalos mais contempladas pelo Programa sio: dragagens, com
previsao de solugio de 55,3% das demandas identificadas e obras de acessos terrestres,
com previsao de solugao de 39,2%. As demandas menos contempladas sao:
infraestrutura portudria (outras obras), com 17,9% atendidas, e construgio,
ampliagdo e recuperagio, com apenas 5,4%.

Com base nas informagdes oriundas do Mapeamento Ipea de Obras Portudrias,
foi possivel constatar que os investimentos do PAC para aplica¢ao no setor portudrio
brasileiro, inclusive acessos — R$ 9,85 bilhoes —, correspondem a somente 23% das
necessidades totais para atendimento aos gargalos identificados — R$ 42,88 bilhoes.
Isto demonstra ser fundamental a execugdo das obras do PAC segundo seus
cronogramas fisicos, isto ¢, sem atrasos, para que o pafs nao passe por um colapso do
sistema portudrio nos anos vindouros, principalmente se houver uma retomada do
crescimento econémico na faixa de 5% ao ano.
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