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RESUMO

Com a reestruturacdo econdmica e produtiva, as tecnologias ligadas a circulagdo, a grande
capacidade dos navios cargueiros e a otimizacdo logistica, tém-se intensas repercussoes na
producdo e no comércio. Grandes quantidades de cargas, atualmente, podem ser
transportadas em menos tempo e com custos mais baixos, aparecendo sucessivamente no
mercado (reabastecimento rapido do estoque), ndo sendo necessario, portanto, a
armazenagem em larga escala. A logistica privada e as infraestruturas possuem uma relacéo
de coexisténcia, contudo, possuem significados distintos. Em muitos casos, as estratégias
logisticas atenuam os pontos de estrangulamento existentes no sistema de transportes, sem
que isso represente melhorias nos fixos. Diante disso, na dissertacdo realiza-se uma analise
da dinamica portuaria e maritima dos estados de Sergipe e Alagoas, com destaque aos fluxos
de mercadorias, aos investimentos publicos e privados, aos pontos de estrangulamento e as
modernizacOes, pois trata-se de um setor importante para o desenvolvimento regional. A
dindmica portuaria de Sergipe e Alagoas, especialmente do Terminal Maritimo Inécio
Barbosa (TMIB) (Barra dos Coqueiros/SE) e do Porto de Jaragua (Maceid/AL), é pouco
expressiva quando se compara a outros portos e terminais do Nordeste e do Brasil (caso, por
exemplo, de Salvador/BA, Suape/PE, Pecém/CE e Itaqui/MA), sendo importante a expansado
e modernizagdo para atender as demandas internas e externas. Fomentar o setor portuario
sergipano e alagoano é relevante para o desenvolvimento regional, entretanto, o0s
insuficientes investimentos publicos e privados e 0 modelo de concessao neoliberal (Estado
ndo regulador) prejudicam a economia dos dois estados. Os procedimentos metodoldgicos
utilizados para alcancar os objetivos elencados foram: pesquisa bibliogréfica, trabalhos de
campo, entrevistas, coleta de dados, elaboracdo de tabelas e mapas, sistematizacao das ideias
e defesa da dissertacéo.

Palavras-chave: Transporte; portos; Sergipe; Alagoas; desenvolvimento.



ABSTRACT

With economic and productive restructuring, technologies linked to circulation, the large
capacity of cargo ships and logistical optimization, there are intense repercussions on
production and trade. Large quantities of cargo, currently, can be transported in less time
and at lower costs, appearing successively on the market (rapid replenishment of stock),
therefore, large-scale storage is not necessary. Private logistics and infrastructure have a
coexistence relationship, however, they have different meanings. In many cases, logistical
strategies mitigate the bottlenecks in the transport system, without this representing
improvements in fixed rates. Therefore, in the dissertation, an analysis of the port and
maritime dynamics of the states of Sergipe and Alagoas is carried out, with emphasis on
goods flows, public and private investments, bottlenecks and modernizations, as it is a sector
important for regional development. The port dynamics of Sergipe and Alagoas, especially
the Inécio Barbosa Maritime Terminal (TMIB) (Barra dos Coqueiros / SE) and the Jaragua
Port (Macei6 / AL), is not very significant when compared to other ports and terminals in
the Northeast and Brazil (such as Salvador / BA, Suape / PE, Pecém / CE and Itaqui / MA),
with expansion and modernization being important to meet internal and external demands.
Fostering the Sergipe and Alagoas port sector is relevant for regional development, however,
insufficient public and private investments and the neoliberal concession model (non-
regulating state) harm the economy of both states. The methodological procedures used to
achieve the listed objectives were: bibliographic research, fieldwork, interviews, data
collection, preparation of tables and maps, systematization of ideas and defense of the
dissertation.

Keywords: Transport; ports; Sergipe; Alagoas; development.
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INTRODUCAO

Os sistemas de movimento (infraestruturas, meios e vias de transportes)
influenciam na organizag&o regional e nacional, bem como na competitividade dos territorios.
Portos e terminais dindmicos sdo escolhidos pelo capital privado para movimentarem cargas de
cabotagem, importacdo e exportagdo, visto que apresentam melhores instalacdes e tecnologias.
Estes acabam agregando outras atividades especializadas, como transportadoras rodoviarias,
armadores, agenciadores de cargas, conserto e manutencdo de equipamentos e embarcacdoes,
estaleiros, entre outros (FELIPE JUNIOR, 2014).

O modal aquaviario fomenta a economia local, regional e nacional, a politica
econémica adotada pelo Estado gera repercussdes nos fluxos hidroviarios, e o crescimento das
redes e dos fluxos maritimos (cabotagem e longo curso) estimula a criagdo de empregos em
diferentes setores (agropecuaria, indudstria, servicos e comércio). Com a reestruturacao
produtiva, as tecnologias ligadas a circulacdo, a grande capacidade dos navios cargueiros e a
otimizacdo logistica, tém-se intensas repercussées na producdo e no comércio (FELIPE
JUNIOR, 2014).

Grandes quantidades de cargas, atualmente, podem ser transportadas em
menos tempo e com custos mais baixos, aparecendo sucessivamente no mercado, ndo sendo
necessario, portanto, a armazenagem em larga escala. Ademais, o planejamento e 0s
investimentos sdo fundamentais para fomentar as atividades portuérias e maritimas, gerando
reflexos macroecondmicos e sociais positivos.

Dessa maneira, a presente dissertacdo realiza uma analise da dinamica
portuaria e maritima dos estados de Sergipe e Alagoas, com destaque aos fluxos de mercadorias,
aos investimentos publicos e privados, aos pontos de estrangulamento e as modernizacdes, pois
trata-se de um setor importante para o desenvolvimento regional.

A questdo central da pesquisa é: quais foram os principais avancos/
modernizacOes recentes e 0s gargalos do setor portuario de Sergipe e Alagoas, bem como seus
reflexos no desenvolvimento regional?

O objeto de pesquisa foi delimitado em seus recortes tematico (o setor
portuario de Sergipe e Alagoas e o desenvolvimento regional), espacial (Terminal Maritimo
In&cio Barbosa — TMIB, Porto de Jaragua e os estados de Sergipe e Alagoas) e temporal (as
duas ultimas décadas). A hipdtese é que: o setor portuario de Sergipe e Alagoas — considerando

os fluxos de mercadorias, 0 armazenamento, a logistica e as inversdes — € relevante para a
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economia desses dois estados do Nordeste, especialmente na geracdo direta e indireta de
empregos, todavia, os reduzidos investimentos prejudicam sua modernizacdo. As estratégias
competitivas do capital que atua no setor portuario permitem arrefecer os custos e mitigar
relativamente os pontos de estrangulamento existentes. Ademais, é importante destacar que o
desenvolvimento ocorre sobretudo quando existe um ambiente macroeconémico favoravel. 1sso
acaba reverberando em mais fluxos, importacOes, exportacdes, cabotagem, adequacOes
regulatdrias, logisticas e tributarias.

O objetivo geral da pesquisa é: analisar a dindmica do setor portuario de
Sergipe e Alagoas — com destaque as importacGes e exportacdes (longo curso), a cabotagem, as
modernizacGes, a intermodalidade, aos investimentos publicos e privados e aos gargalos
existentes — e seus reflexos no desenvolvimento regional. Os objetivos especificos sdo: a)
compreender a relacdo entre os portos, a logistica e o desenvolvimento; b) analisar a relevancia
do transporte de cabotagem, do longo curso e das infraestruturas portuarias para o
desenvolvimento econdmico brasileiro; ¢) compreender a logistica de funcionamento do
Terminal Maritimo Inacio Barbosa (TMIB) e do Porto de Jaragua (Macei0) — armazenamento,
transporte, tipos de cargas movimentadas, mercados de origem e destino etc.; d) identificar os
avancos recentes e 0s pontos de estrangulamento existentes no setor portuario de Sergipe e
Alagoas; e) analisar os reflexos da atividade portuéria e maritima no desenvolvimento regional,
sobretudo na geracdo de empregos e renda; f) analisar as principais estratégias competitivas das
empresas que atuam no setor portuario de Sergipe e Alagoas.

Os procedimentos metodoldgicos utilizados para alcancar 0s objetivos
elencados sdo: a) pesquisa bibliografica: revisdo da bibliografia referente a temética econdémica
e, principalmente ao transporte maritimo e portos, juntamente com pesquisas em sites da
internet, revistas, jornais, instituicGes publicas e privadas etc.; b) trabalhos de campo:
verificacdo das infraestruturas e dos gargalos existentes no Terminal Maritimo Inacio Barbosa
(TMIB), em Barra dos Coqueiros/SE, e no Porto de Jaragua (Macei6/AL); c) entrevistas:
roteiros de entrevistas destinados aos responsaveis por diversos 0rgaos, caso da Administracéo
do Porto de Maceio e da Administracdo do Terminal Maritimo Inacio Barbosa (TMIB), além
das empresas privadas que atuam no setor portuario; d) coleta de dados: foram obtidos dados e
informacbes em varios 6rgdos, caso das Companhias Docas, Administragdes Portuérias,
Autoridades Portuérias, terminais privados, Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(ANTAQ), Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior — Secretaria de

Comércio Exterior (SECEX), e também em sites, livros, revistas e jornais que tratam do
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assunto; e) elaboracdo de matrizes (tabelas), diagramas (graficos) e cartogramas (mapas), com
base nos dados coletados ao longo da pesquisa; f) sistematizacdo das ideias: organizacdo e
analise das informac0es e dos dados obtidos, e posteriores afirmacdes, conclusdes e resultados
ao longo da dissertacao de mestrado; g) defesa da dissertacéo.

Na pesquisa, as ideias de alguns autores sdo a sua base tedrica. Karl Marx
(2005) é basilar para compreender o transporte de mercadorias e sua relacdo com a circulagdo
e a reproducdo do capital. As infraestruturas e 0s meios e vias de transportes sdo fatores
determinantes para a mobilidade do capital-mercadoria no espacgo. A velocidade na producéo e
na circulacdo acelera, por conseguinte, a reproducdo do capital e conduz, muitas vezes, a
oligopdlios setoriais, caso, por exemplo, do transporte rodoviario, ferroviario e maritimo.

Milton Santos (2002) auxilia na compreensdo do meio técnico-cientifico-
informacional, destacando a formacéo de redes e fluxos no espaco a partir de fixos. A fluidez,
0S meios e as vias de transportes sdo fundamentais para a dindmica econdmica regional e
nacional. A formacdo socioespacial, juntamente com a participacdo do poder publico,
viabilizaram, em maior ou menor medida, a constituicdo da base material ao longo do tempo.

John Maynard Keynes (1982) é imprescindivel para compreender como 0s
investimentos em infraestruturas geram efeitos na demanda efetiva e, consequentemente,
incrementam os empregos e renda, além de fomentar o desenvolvimento regional e nacional. A
efetivacdo da construcdo de grandes infraestruturas abarca um significativo contingente de méo
de obra, contribuindo com a retomada da atividade econdmica e com a distribuicdo de renda. A
propensdo marginal a consumir e 0 montante dos investimentos possuem relacdo direta, ja que
a classe trabalhadora tem maior estimulo e capacidade de consumir com a elevacdo da renda.
A propensdo marginal a investir determina o nivel de emprego na regido e/ou no pais. Quando
0 emprego aumenta, cresce também a renda e o consumo real agregado.

No que tange as interacdes espaciais, Alexandre Cheptulin (1982), Roberto
Lobato Corréa (1997) e Rodrigo Giraldi Cocco e Marcio Rogério Silveira (2011) realizam uma
analise pautada no processo de reproducéo social e do capital, interpretando os espacos a partir
de suas diferencas e possibilidades. As interac0es espaciais potencializadas a partir do
transporte maritimo atribuem maior complexidade e dindmica ao territério. Considerando o
conjunto de deslocamentos de pessoas, mercadorias, capitais e informagdes, com intensidades,
frequéncia de ocorréncia, distancia, direcdo, proposito e velocidades distintas sobre o espaco
geogréfico, as interacdes sdo parte da transformacéo social e econdmica e refletem as diferencgas

entre os territorios.
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André Cholley (1964) é relevante para analisar o setor portuério e o transporte
hidroviario, pois a teoria das combinacgdes geograficas permite realizar uma leitura integrada
do territorio, visto que a combinacgéo de fatores naturais (meio fisico), econdmicos, politicos e
sociais sao condicionantes para a dindmica e producéo do espaco, para as inter-relacées e para
o desenvolvimento. A teoria das combinagdes geograficas permite analisar o setor portuério e
maritimo a partir da conjuncdo de diversos agentes e fatores. A presenca de fixos portuérios,
meios e vias de transportes (navios cargueiros, mar/oceano), contéineres etc., possibilita a
movimentacao de cargas através da cabotagem e do longo curso.

Ignécio de Mourdo Rangel (2005) é utilizado como referéncia para discutir
0 desenvolvimento nacional e a importancia da participacdo do Estado e dos investimentos em
infraestruturas para fomentar o efeito multiplicador interno. O avango/modernizacéo do setor
de transportes é fundamental para a dindmica macroeconémica, sendo o modal maritimo
importante para a circulagdo de mercadorias e formacéo de redes e fluxos no espaco. Todavia,
os gargalos no setor prejudicam o desenvolvimento regional e nacional. Diante disso, destacam-
se a transferéncia de recursos 0ciosos para 0s setores antiociosos (caso dos portos) e a concessao
de servicgos publicos a iniciativa privada, pautada em um Estado regulador e indutor (poder
concedente e credor hipotecario).

Marcio Rogério Silveira (2009, 2011) contribui para a compreensdo das
revolucdes e evolugdes logisticas ocorridas ao longo da historia, resultando em transformacdes
na circulacdo e na dinamica das interacdes espaciais. A expansdo do sistema de transportes, em
especial, do modal maritimo foi condi¢do imprescindivel para o incremento do comércio e da
inddstria, visto que possibilitou a integracdo de diferentes mercados. O fomento das conexdes
regionais e internacionais, bem como maior fluidez, mobilidade e acessibilidade no espa¢o sdo
aspectos resultantes da expansdo e modernizacao dos transportes e da otimizagdo das estratégias
logisticas. O autor contribui para a qualificacdo do termo logistica na Geografia (concepcéo
critica e diferenciacdo entre logistica privada/corporativa, logistica de Estado/territorial e
logistica do individuo) e para a valorizacdo dos estudos sobre circulacao e transportes (temas
imprescindiveis a Geografia Econémica).

Nelson Fernandes Felipe Junior (2012, 2014, 2019) € utilizado para analisar
0 setor portuério e maritimo brasileiro, a partir dos avangos recentes e dos diversos pontos de
estrangulamento existentes. H4 uma modernizacdo incompleta no setor portuario brasileiro.
Apesar das melhorias relativas (insuficientes), houve um aumento no nivel de competitividade

e eficiéncia das operagdes portuarias, compreendendo aspectos tangiveis e intangiveis, como a
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incorporacgdo de inovagdes tecnoldgicas (equipamentos, softwares etc.), estratégias logisticas e
competitivas, alteragcbes no sistema normativo e tributario, incentivos fiscais, planejamento
estatal setorial, investimentos publicos (PAC-portos) e privados, entre outros.

A estrutura da dissertacdo possui quatro capitulos. No capitulo 1, destacam-
se os ciclos econdmicos e a dindamica portuaria, o transporte maritimo, as interagbes espaciais,
a logistica de Estado, a logistica privada e a relevancia dos portos/terminais. Neste capitulo foi
explicitada a participacdo do Estado como agente planejador e indutor das infraestruturas,
analisando especificamente o setor portuario e maritimo brasileiro. Uma logistica de Estado
eficiente possibilita incrementar a dindmica e a fluidez no territorio. Essas interacGes de
mercadorias, pessoas e capitais produzem/reproduzem constantemente o espaco geografico.

No capitulo 2, analisa-se a dindmica do setor portuario brasileiro a partir de
1930, além da crise do planejamento (década de 1990), da Lei n°® 8.630/93 (Lei dos Portos) e
do modelo neoliberal de concessédo dos anos de 1990. Ademais, destacam-se a cabotagem
brasileira, o transporte maritimo de longo curso, a retomada do planejamento e dos
investimentos em infraestruturas no Brasil a partir do Programa de Aceleracdo do Crescimento
(PAC) (especialmente o PAC-portos), bem como as alternativas para o desenvolvimento
econdmico brasileiro (valorizagéo das infraestruturas e dos equipamentos/servicos de utilidade
pablica).

O capitulo 3 trata do Terminal Maritimo Inécio Barbosa (TMIB), do Porto de
Jaragua, do transporte de cabotagem e longo curso, do modelo de concessao aplicado no setor
portuario, da participacdo do capital privado, além dos reflexos da dindmica portuaria no
desenvolvimento regional. O modelo de concessdo neoliberal e as instituigdes administradoras
prejudicam os investimentos e, consequentemente, a expanséo das infraestruturas existentes no
TMIB e no Porto de Jaragua. Destaca-se também a necessidade de fomentar o setor portuario e
maritimo para impulsionar o efeito multiplicador interno e a geracdo de empregos e renda em
Sergipe e Alagoas, principalmente nas areas préximas dos dois portos.

No capitulo 4 sdo analisadas as principais estratégias competitivas, as
modernizacBes, 0s pontos de estrangulamento, os investimentos publicos e privados, as
terceirizacGes e a precarizagdo das relaces de trabalho na atividade portuéria em Sergipe e
Alagoas. Nesse sentido, s@o apresentados e discutidos os principais problemas da estrutura
portuaria do TMIB e do Porto de Jaragua que acabam limitando suas operacdes e, sobretudo,
os fluxos de mercadorias, apesar da otimizacdo das estratégias logisticas e competitivas do

capital privado.
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CAPITULO 1

PORTOS E DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

Nesse capitulo é analisada a relacdo entre os portos, a logistica e 0
desenvolvimento. Os portos ndo sdo apenas areas de movimentacdo de mercadorias e
passageiros, pois sdo parte integrante da formacao politica e econémica do territorio nacional,
sendo importantes para a ocupagdo demografica, possuem relevancia geopolitica, intensificam
as atividades urbanas e rurais e estimulam os fluxos migratérios. Os portos e terminais privados
favorecem a dindmica macroecondmica e o estabelecimento das relacbes de poder internas e
externas. S&o parte integrante da formacdo econémica regional e nacional (FELIPE JUNIOR,
2014).

A partir do momento no qual o Brasil passa a incentivar/fomentar a
substituicdo de importacGes (atividade industrial) dentro da terceira dualidade (1930-1985),
acarreta-se uma maior diversificacdo da producéo e das importagdes e exportacbes nacionais.
Os portos, 0 transporte maritimo, as tecnologias tangiveis e intangiveis etc. sdo vitais para

atender a demanda existente e aumentar a fluidez das mercadorias no espaco.

1.1. Ciclos econdmicos e dindmica portuaria

A primeira revolugdo industrial (final do século XVIII) inaugurou os ciclos
econdmicos médios/decenais (juglarianos) e os longos (Kondratieff), de cinquenta anos, cada
um deles variando entre uma fase expansiva e outra recessiva. Os momentos de crise dos ciclos
econdmicos longos e médios sdo relacionados a superproducdo (ou subconsumo), a
estandardizacéo das tecnologias e ao esgotamento do uso de capitais. Assim, surge o desafio de
retomar o nivel da acumulacdo capitalista, através da criacdo e incorporacdo de inovagdes
tecnoldgicas. Estas permitem reativar os setores estrangulados (com anticapacidade ociosa) e
impulsionar a demanda por novos bens no mercado. O desencadeamento de macigas inversoes
e 0 avanco tecnoldgico induzem ao sucateamento do capital constante obsoleto e a substituicdo
dos meios de producgdo e transportes antigos por outros modernos (destruicdo criadora)
(MAMIGONIAN, 1999).

1 Os ciclos de Kondratieff possuem duragéo de cinquenta anos, sendo constituido de uma fase ascendente (fase
“a”) e a outra descendente (fase “b”). Os ciclos decenais (Juglarianos) ocorre entre sete € 11 anos.
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A organizacdo do espaco no capitalismo esta relacionada as revolucgdes
industriais e nos transportes, as fases positivas e negativas da economia e as reestruturagdes
econbmicas e tecnoldgicas (MAMIGONIAN, 1999). As dualidades brasileiras foram
influenciadas pelos ciclos de Kondratieff e, a partir da terceira dualidade (1930-1985), iniciam-
se os ciclos internos de menor duragdo (juglarianos). Nos momentos depressivos, ha um
enfraquecimento do comércio exterior, isto &, o Brasil reduz sua participacdo na divisao
internacional do trabalho. O pais, durante as fases recessivas, voltava sua economia “para
dentro”, promovendo um processo substitutivo de importagdes, responsavel por movimentar a
economia interna. Nas épocas de prosperidade econémica internacional, o Brasil direcionava-
se mais “para fora”, aumentando a producéo e os fluxos de importacdes e exportacdes, que se
tornavam as bases da economia nacional (RANGEL, 2005).

Quando a economia internacional entrava em crise (fase recessiva do ciclo
longo — Kondratieff), internamente iniciava-se um processo de substituicdo de importagdes,
permitindo atender parte das demandas econdmicas e sociais (producdo e consumo). Todavia,
nos momentos de expansdo da economia mundial, o Brasil voltava-se mais ao exterior,
aumentando suas exportacdes para o centro capitalista (RANGEL, 2005).

Os periodos decenais internos surgem durante o fomento da industrializacéo
nacional (a partir de 1930), através da substituicdo escalonada de importacbes e dos
investimentos estatais em setores estratégicos (industrias de base e infraestruturas). Os ciclos
juglarianos sao resultantes da dindmica interna e do surgimento de setores 0ciosos e antiociosos
(desequilibrio intersetorial). O planejamento e as medidas institucionais de politica econdmica
(juros, cambio, financiamentos, subsidios, incentivos fiscais etc.) permitem fomentar ou ndo os
diversos segmentos da inddstria brasileira (RANGEL, 2005).

As redes, os fluxos e as interacfes espaciais sao influenciados pelos ciclos de
Kondratieff (longos) e Juglar (decenais/médios), bem como pelas revolucdes e evolugdes
logisticas. O desenvolvimento no capitalismo realiza-se através de flutuagbes da atividade
econémica e ndo como um desdobramento linear. Durante os periodos ascendentes, tem-se uma
elevacdo das trocas, todavia, nos momentos depressivos, verifica-se uma mitigacdo das relagoes
comerciais?, devido a queda na producdo, no emprego e no consumo (RANGEL, 1983). As
revolucgdes e evolucOes logisticas, por sua vez, representam transformacdes que se delinearam

ao longo do tempo e expressaram alteracdes no padrédo tecnolégico das comunicagdes e dos

2 A fase “b” do quarto ciclo de Kondratieff (inicio em 1973) apresentou crescimento das trocas em ambito
internacional, diferenciando-se das fases anteriores, sendo resultado da participacdo da Asia no comércio global
(sobretudo do Japéo, da Coreia do Sul e da China).
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transportes. Como consequéncia, em cada uma delas hd modificagbes na circulacdo, nas
interagOes espaciais e na divisao social e territorial do trabalho (SILVEIRA, 2009).

As primeiras experiéncias da utilizacdo de meios de transportes mais
avancados no Brasil ocorreram através da navegacdo maritima e fluvial a vapor, além da
construcdo das ferrovias, na segunda metade do século XIX. Por esse motivo, houve uma
elevacdo no nivel das demandas e 0s portos e seus armazéns se tornaram essenciais para as
trocas de produtos e para a estocagem das cargas, com destaque ao Porto de Santos, que ganha
relevancia por ser a principal via de escoamento e exportacdo do café oriundo do Vale do
Paraiba e do Oeste Paulista (FELIPE JUNIOR, 2014).

O transporte maritimo ganha impulso e as importaces que se destacavam
eram de artigos industrializados produzidos, sobretudo, na Europa e consumidos pela elite da
época; ja as exportacbes continuavam dependentes, em grande medida, do escoamento de café.
A economia cafeeira continuou crescendo, principalmente durante as décadas de 1880 e 1890,
favorecendo os fluxos e intensificando o total de mercadorias que passavam pelo Porto de
Santos. Em 1894, o porto santista se tornava o mais importante centro exportador de café do
mundo (PRADO JUNIOR, 2004; FELIPE JUNIOR, 2014).

O modal maritimo foi relevante para a economia nacional ao longo do tempo,
visto que a articulacdo interna era incipiente até 1930, e a producdo de bens priméarios em sua
maioria era voltada para o mercado externo (RANGEL, 2005). Até 1930 o Brasil configurava-
se como um “arquipélago econdmico”, as principais cidades existentes ndo eram interligadas
(ou eram de maneira incipiente), enquanto que nos principais portos brasileiros o escoamento
de bens primérios voltava-se para 0 mercado externo.

Felipe Junior (2014) revela que vérios portos na segunda metade do século
XX passaram por transformacdes (ainda que relativas) para acompanhar o desenvolvimento do
pais, atendendo as demandas corporativas e de consumo. No Brasil aconteciam grandes
mudangas durante os anos de 1950, 1960 e 1970 (tabela 1), como a substituicdo de importagdes
de artigos industriais, passagem de um pais agrario-exportador para um contexto urbano-

industrial, agregacao de valor nos produtos exportados e outros.
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Tabela 1: ExportacOes totais e por setor de origem, como porcentagens do PIB.

Periodos Produtos do setor Produtos do setor Totais das
primario secundario! exportacoes
1950- 1954 6,53 1,05 7,58
1955- 1959 3,75 1,71 5,46
1960- 1964 3,03 1,92 4,95
1965- 1967 3,92 2,23 6,15
Periodo Exportacdo Total (US $ 1 000 000)
1968- 1971 9.600
1982- 1989 211. 462

Fonte: Obras Reunidas, Ignacio Rangel. IBGE, 2020.
! Inclui produtos da indUstria extrativa mineral.

Com o aumento do valor agregado dos produtos foi necessario um
melhoramento das infraestruturas portuarias (ainda que de maneira relativa) para atender as
demandas corporativas e sociais. O processo de industrializagdo nacional e a modernizagao da
agricultura foram impactantes no setor maritimo, principalmente nos portos do Sul e do
Sudeste, onde a atividade portuaria se tornava mais diversificada, sendo necessarios
investimentos em portos e navios (FELIPE JUNIOR, 2014).

Estratégias do Estado como os investimentos em infraestruturas e a utilizacéo
da capacidade ociosa existente na economia nacional sdo importantes, pois alavancam a criagéo
de empregos, renda e 0 consumo de bens duraveis e ndo duraveis. Consequentemente, aumenta
a demanda na industria e favorece a expansdo da producéo brasileira (RANGEL, 2005).

Os portos e o transporte maritimo contribuem e sao resultantes da dinamica
econdmica brasileira, a0 mesmo tempo em que sdo relevantes para a circulagdo e reproducgéo
do capital. Os portos maritimos sdo pontos nodais imprescindiveis para a economia nacional,
sendo resultado de fatores naturais, politicos, econdmicos e sociais (FELIPE JUNIOR, 2012).

Nos momentos de recessdo (diminuicdo da demanda e da producdo) é
fundamental o Estado realizar investimentos na construcdo, ampliacdo e modernizagdo das
infraestruturas (RANGEL, 2005). Ademais, deve diversificar suas parcerias comerciais com
outras nagdes (trocas Sul-Sul) e fomentar a substituicdo de importacdes, gerando empregos e
renda. Tais estratégias amenizam o0s impactos negativos da crise econdmica internacional
(FELIPE JUNIOR, 2012).

Segundo Rangel (2005), em todas as crises do capitalismo a recuperacao €
consequéncia da acdo combinada e simultanea de trés causas: a) toda depressdo implica em
alteracdo na estrutura da demanda, sendo possivel o crescimento do consumo de determinados
bens e servicos (embora esta ndo seja a regra); b) durante a crise sempre se perde muita

capacidade, em algumas industrias mais que em outras, porém, quando 0s estoques se esgotam,
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ha retomada das inversdes e da producdo; ¢) nos governos progressistas/desenvolvimentistas o
Estado tende, em geral, a expandir sua produgéo (ou seja, seus gastos), com o objetivo de gerar

empregos e renda. Nesse sentido:

A criagdo do setor manufatureiro altera a dindmica da economia, em parte
porque é capaz de gerar um aumento da oferta com uso dos mesmos fatores
antes usados na agricultura, ja que permite incorporar novas técnicas; em parte
porque € capaz de gerar um aumento dos gastos monetarios. Esse aumento de
demanda se torna efetivo se 0s aumentos de gastos ocorrem no interior da
economia, ou seja, se pelo menos uma parte do investimento se faz pela
compra de fatores nacionais ou tem efeito semelhante, propiciando um
aumento de gastos dentro da economia (RANGEL, 2005, p. 43).

A industrializacdo nacional — via substituicdo de importacfes — teve como
suporte uma politica econdmica desenvolvimentista, somada a expansao dos fixos no territério
(energia, transportes e comunicagdes). A expansao rodoviaria e do sistema portuario foram/séo
imprescindiveis para atender as demandas internas e externas (importacdes e exportacGes).
Diante disso:

Evidentemente, o setor manufatureiro ndo € o Unico elemento que compde o
mercado nacional. Mesmo antes de sua criagdo, a agricultura exportadora tem
necessidade de servicos (principalmente transportes, comércio e governo) que
formam o elo indispensavel entre ela propria e o mercado externo. Tais
servigos, é claro, constituem um mercado capitalista e acertam suas transagdes
com pagamentos em dinheiro. Mas, como ndo exercem fungdes diretamente
produtivas, ndo podem atuar como elemento dindmico autbnomo (RANGEL,
2005, p.43).

No que tange a estrutura da oferta, a acdo do Estado pode realizar-se de duas
maneiras principais, quais sejam: a) pelo controle do cAmbio impedindo a entrada no pais de
certos bens que a economia nacional é capaz de fornecer, mesmo que a um preco mais alto; b)
0 poder publico pode fomentar as indUstrias e 0s servigos, aumentando assim a margem de
ajuste entre a estrutura da demanda e da oferta nacional (RANGEL, 2005).

A dindmica do transporte maritimo e das trocas em ambito global é
determinada, em parte, pelas flutuacdes da economia (periodos recessivos e de ascensdo), bem
como pelos indices de emprego e desemprego de uma regido ou pais. O sistema de crédito e 0s
periodos de crescimento e retracdo da economia influenciam o movimento circulatério do
capital. Todas as classes sociais entesouram uma parte de suas rendas (variando em
intensidade), formando-se, por conseguinte, reservas monetarias nos bancos que constituem um

conjunto de “capitais emprestaveis” (disponiveis para empréstimo). Tem-se uma relacdo de

proporcionalidade, em que ha maior facilidade de crédito nas fases positivas e, portanto,
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maiores investimentos na producao e nos transportes (em especial, no modal maritimo) e menor

disponibilidade nas fases negativas da economia (MIGLIOLI, 2004).

1.2. Transporte maritimo, interacdes espaciais e desenvolvimento

O transporte maritimo (de pessoas e mercadorias) tem relevancia desde a
antiguidade, contudo, a velocidade e a intensidade dos fluxos eram muito inferiores aos atuais.
A revolucéo dos transportes permitiu o surgimento de vias e meios de circulacdo mais rapidos,
eficientes e com capacidade de transportar maiores quantidades de cargas, e ainda estabeleceu
regularidade entre rotas de transporte de cargas e pessoas no espago. Os primeiros meios de
circulacdo possuiam grande importancia em ambito local/regional e, atualmente, beneficiam,
sobretudo, o grande capital em escala global.

Diferentes estagios evolutivos no que tange aos sistemas de transportes
permanecem em um mesmo territdrio, principalmente no caso de paises periféricos, ja que
apresentam intensas desigualdades intrarregionais e inter-regionais (técnicas, sociais e
econbmicas). Assim, diversos paises sul-americanos, africanos e asiaticos, apesar da
modernizacéo relativa da rede de transportes, possuem areas materialmente rarefeitas que se
caracterizam pelo uso de meios de transportes obsoletos, caso do deslocamento de pessoas e
mercadorias sob o lombo de animais (tracdo animal), embarcacdes precérias e antigas, falta de
investimentos publicos e privados em infraestruturas viarias etc.

Segundo Trotsky (1967), o desenvolvimento desigual e combinado é uma
caracteristica inerente ao sistema capitalista e aos diversos paises, visto que apresentam, em um
mesmo tempo e espaco, variados estagios e relaces de producdo, ou seja, podem variar desde
0s mais simples aos mais complexos e dotados de alta tecnologia. Rangel (2005) revela que em
cada uma das dualidades brasileiras hd uma relacdo de producdo dominante, todavia,
permanecem relacdes de trabalho e produgdo menos avancadas, isto €, marcantes desigualdades
inter-regionais e na técnica séo mantidas ao longo do tempo.

De acordo com Corréa (1997), as interacBes espaciais, organizadas a partir da
sociedade e dos agentes econémicos, sdo, acima de tudo, movimento, e permitem a
conectividade de diferentes territorios. As interacbes espaciais, no sistema capitalista,
apresentam mecanismos econdmicos de alcance espacial minimo e maximo e de conquista de

economias de aglomeracdo, com destaque as vias de transporte, redes de comunicacdo,
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tecnologias, estratégias e inovagdes, sob a ldgica da acumulacdo do capital. Por conseguinte,
surgem diferenciacdes hierarquicas entre os diversos pontos (nés) de uma rede de circulag&o.
Na dialética materialista a interacdo é inerente ao espaco, a matéria (ao todo)
e as partes (formacdes materiais particulares). A interacdo produz consequéncias nos objetos e
no préprio meio, podendo ser mais ou menos intensa. Os processos historicos sdo decorrentes
das interacdes sociais e da praxis humana, podendo ser ou ndo revolucionérios dependendo das
condicdes existentes e de cada formacdo socioespacial. A interacdo entre duas ou mais
formagdes materiais gera influéncias reciprocas em todas elas e alteracGes, até mesmo, nas suas

estruturas fisicas. Assim:

A interacdo representa a influéncia reciproca de formagdes materiais ligadas
entre si, que provocam certas mudangas nas proximidades, nos estados etc.
de cada uma delas. O reflexo é apenas um dos momentos da correlacdo de
formacgdes materiais que se encontram em interacao, isto &, a propriedade de
cada formacao material de reproduzir, nas mudancgas surgidas nela mesma,
em decorréncia da interagdo, certas particularidades de outras formagoes
materiais agindo sobre ela (CHEPTULIN, 1982, p. 81, 82).

Segundo Cheptulin (1982) e Cocco (2011), as interagdes espaciais possuem,
em esséncia, um carater transformador. O desenvolvimento — para o materialismo historico e
dialético — representa uma transformacdo que conduz as formaces materiais a um estagio
superior. Este processo ocorre de maneira desigual no espaco geogréafico (varia, por exemplo,
de acordo com as condicdes infraestruturais existentes). A interacdo — que se caracteriza pela
reciprocidade — é a causa do surgimento e das transformacdes das coisas (objetos do mundo
real).

Os fenbmenos podem ou ndo entrar em interacdo (carater contingente), mas
ao entrarem, haverd necessariamente uma transformacdo, ou seja, um resultado novo. A
interacdo conduz a transformacgdo dos corpos que entram em interacdo, assim como ao
aparecimento de novos fenbmenos e a passagem de um estado qualitativo a outro
(desenvolvimento) (CHEPTULIN, 1982).

Cheptulin (1982) revela que a natureza e a historia humanas, bem como nossa
propria atividade mental, sdo resultantes de um entrelacamento infinito de elementos e de
relacOes reciprocas e interdependentes, no qual nada permanece como era anteriormente e no
mesmo lugar onde estava. Tudo estd em movimento e em constante mudanga. Soma-se ainda,
gue o movimento da matéria representa sua modificacdo e interacdo com outros objetos no
espaco. Devem ser considerados todos 0s processos e alteragfes que ocorrem no universo,

desde uma simples mudanca de lugar até o pensamento humano.
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Dessa maneira, a expansdo da movimentacdo de navios e cargas nos portos é
uma acdo que indica movimento. Estas novas interag@es da rede de transporte maritimo geram
mudangas econémicas e espaciais, alem disso, novas relacdes surgirdo entre os diferentes
objetos (navios, terminais etc.).

As interacdes entre fixos e fluxos produzem o espago e variam em intensidade
de acordo com as condi¢cdes materiais existentes. Assim, as interagcdes espaciais ocorrem de
maneira diferenciada em cada regido, sendo mais dindmicas nos espacos mais desenvolvidos e
menos frequentes nos espacos menos desenvolvidos. Como revela Cocco (2011), ocorrem
mudancas tanto nos fixos quanto nos fluxos, segundo a relacdo dialética que estabelecem entre
Si.

Durante o processo de desenvolvimento, fixos e fluxos e diferentes formacdes
materiais entram em interacdo, gerando, consequentemente, a producdo do espaco geografico
(CHEPTULIN, 1982; COCCO, 2011). Este altimo, por sua vez, é constituido por um conjunto
indissociavel de sistemas de objetos e acGes em constante transformacao, sendo resultado das
interacdes existentes entre eles (SANTOS, 2002). Este espaco € essencialmente contraditorio,
sendo produzido a partir de interacGes entre diferentes agentes, caso dos politicos, econémicos
e sociais. Como exemplo, tem-se o setor portuério de Sergipe e Alagoas, sendo resultado das
condicBes do meio fisico (rio/mar), dos investimentos e das demandas corporativas (producao
e distribuicdo do capital-mercadoria) e humanas (consumo).

Corréa (2006, p. 306) revela que “¢ através de redes geograficas, isto &,
localizagdes articuladas entre si por vias e fluxos, que as interacBes espaciais efetivamente se
realizam a partir dos atributos das localizagdes e das possibilidades reais de se articularem entre
si”. Dentre as variaveis que apresentam implicacfes sobre a dindmica das interacfes espaciais,
destaca-se a distancia. O aumento da distancia conduz ao incremento dos custos de
deslocamento, o que pode resultar, em alguns casos, na diminuicdo das interacdes espaciais.
Por outro lado, o avango tecnoldgico “minimiza o papel da distancia nas interacdes espaciais’
(CORREA, 2006, p. 302).

E importante considerar a teoria das combinagdes geograficas (CHOLLEY,
1964) para se analisar o transporte maritimo, ja que este ultimo é resultado da conjuncédo dos
aspectos naturais, econémicos, politicos e humanos. O modal hidroviario fomenta a economia
local, regional, estadual e nacional, e o crescimento das redes e dos fluxos maritimos
(cabotagem e longo curso) estimula a criacdo de empregos em diferentes setores (agropecuaria,

indUstria, servicos e comércio).
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A expansdo do transporte e do comércio permite que as regides se
especializem funcional e produtivamente. A eficiéncia do sistema de transportes no espago sob
condicdes de baixo custo potencializa a dinamica econémica regional e reduz o preco final dos
produtos no mercado. Os custos com o transporte hidroviario (interior e maritimo) séo menores
comparados aos demais modais, sendo relevante para a expansdo das redes, dos fluxos, da
agropecudria, da industria e dos servigos (FELIPE JUNIOR, 2014).

A velocidade e a quantidade dos fluxos variam dependendo da regido, ja que
os fixos e a pujanca econdmica sao variaveis que, em maior ou menor medida, interferem nas
suas dindmicas. Existem fluxos hegemonicos e hegemonizados, além de fluxos rapidos e lentos.
Como exemplos, tém-se, por um lado, os grandes navios graneleiros, petroleiros e conteineros
e, por outro, os barcos obsoletos que transportam mercadorias e pessoas na regido amazonica a
baixas velocidades e com falta de seguranca. O espaco mundial é constituido por redes
desiguais, com destaque as redes formadas pelas grandes corporagdes (SANTQOS, 2002).

Segundo Santos (1996), o espacgo da produgdo capitalista ndo é homogéneo e
adquire maior ou menor relevancia de acordo com as mudancas de valor desse mesmo espaco
(inclui-se aqui a eficiéncia da infraestrutura e do sistema de comunicacdo e transportes). O
desenvolvimento desigual inerente aos diferentes territorios pode ser observado com base nas
exportacdes de cada nacdo, ou seja, paises subdesenvolvidos vendem, principalmente,
commodities e bens de menor valor agregado, contudo, as economias centrais realizam
exportac@es, sobretudo, de artigos de maior valor agregado e contetdo tecnologico, ratificando,
portanto, a relacdo entre centro e periferia (MAMIGONIAN, 2000).

As redes e os fluxos sdo potencializados com a participacéo efetiva do Estado
(agente planejador e que produz o espago). A expansao e o aprimoramento da base material no
territério (energia, transportes e comunicagdes) — impulsionados pelo planejamento e pelos
investimentos — intensificam as conexdes sociais e econdémicas intrarregionais e inter-regionais.
E funcdo do poder publico, diretamente ou através de um sistema adequado de concesséo,
prover o territorio dos sistemas técnicos (fixos), pois sdo imprescindiveis para a existéncia de

redes e fluxos.

1.3. Logistica de Estado, logistica privada e portos/terminais

Na concepcao de Silveira (2009), o conceito de logistica privada/corporativa

refere-se as estratégias para a otimizacdo das atividades de transporte e armazenamento
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exercidas pelas empresas (gestao, planejamento e organizacao), que visam a reducdo dos custos
e maximizacdo do lucro. A logistica de Estado/territorial é o planejamento visando expandir e
qualificar as infraestruturas no territério, como rodovias, ferrovias, hidrovias, dutovias, portos,

aeroportos etc. Assim:

Os servicos de logistica envolvem alguns segmentos, como estratégia de
distribuicdo fisica, a administracdo de materiais e suprimentos, as operagdes
de movimentacdo de materiais, de produtos, de transportes e de outros. A
intencdo € acelerar a disponibilidade de produtos e de materiais nos mercados
e pontos de consumo com maxima eficiéncia, rapidez e qualidade, com custos
identificaveis. Contudo, a armazenagem e o transporte eficientes, dependem
da utilizagdo de novas tecnologias e sistemas de gestdo. Portanto, o conceito
de logistica abarca diversas situagdes ligadas & movimentagdo e a estocagem
de produtos, com o objetivo principal de aumentar a competividade em
diversas escalas (SILVEIRA, 2007, p. 138).

Silveira (2009) revela que o termo logistica deve ser entendido de forma
critica, ja que possui em seu objetivo a acumulacdo do capital, consequentemente, permite uma
maior fluidez no espaco. A logistica ndo é a infraestrutura, mas sim as estratégias. Cada uma
dessas expressfes possui seu préprio significado, contudo, existe uma relacéo de coexisténcia
entre elas. As estratégias logisticas amenizam os gargalos existentes no sistema de transportes
por meio da gestéo e do planejamento, sem que isso signifique alterar a infraestrutura. Como
exemplos, tém-se a escolha de rotas mais seguras e com maior fluidez por parte das empresas,
a utilizacdo maxima da capacidade de portos e aeroportos (ainda que estes tenham um espaco
reduzido) e outros.

Segundo Silveira (2019) é necessario entender mais profundamente alguns
componentes atribuidos as mudancgas nos sistemas de transportes, como: 1) as inovacdes
técnicas nos meios e nas vias de transportes; 2) as inovacdes organizacionais, como a logistica;
3) a construcdo de infraestrutura em nds ou linhas da rede de transportes nacional; 4) as
desregulamentacdes e novas regulamentacdes (normativas); e 5) as transformacdes tributérias.

A logistica possui trés tipos béasicos: 1) a logistica como categoria (ampla e
irrestrita quando o assunto é estratégia, planejamento e gestdo de transportes, armazenamento
e comunicacdes); 2) a logistica corporativa que, em grande medida, é pensada pelas empresas;
e 3) a logistica de Estado que é utilizada como planejamento e gestéo territorial (SILVEIRA,
2019).

O Estado atua no desenvolvimento de estratégias, planejamento e gestdo da
fluidez para alargar a competitividade territorial (logistica de Estado), pelo meio de acGes

diversas, como a dos sistemas de normas e tributacdo (normatizacéo e tributacdo), alem de
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realizar concretamente sistemas de engenharia (infraestruturas) que as viabilizam. No que tange
as corporagles, procuram otimizar seus ganhos, assim, diminuem custos de producdo,
conquistam novos mercados e buscam territorios mais fluidos (considerando as infraestruturas,
as normas/regulacdes e os tributos). Por sua capacidade de barganha, pressionam o Estado para
ter um planejamento territorial que se articule ao seu projeto corporativo e facilite a
concorréncia intercapitalista (SILVEIRA, 2019).

Atrelado a isso, a logistica corporativa atua na estratégia, planejamento,
gestdo de rotas, de fluxos, de uso de equipamentos etc. na busca por otimizar o transporte e 0
armazenamento. As infraestruturas e a logistica estdo relacionadas as interacdes espaciais e,
portanto, influenciam na produgdo do espago (SILVEIRA, 2019).

A logistica, mediante o planejamento, favoreceu a reducdo de
obstaculos/gargalos (de natureza fisica, operacional e institucional), racionalizando
regulamentos, controles governamentais, legislacdo e procedimentos burocraticos
(simplificacdo de processos aduaneiros e de movimentagdo). Ela incrementou a performance
dos veiculos pela compatibilizacdo das infraestruturas, o que induz os investimentos em
infraestruturas de transportes, de estocagem e em terminais intermodais e aduaneiros, aléem do
desenvolvimento de tecnologias da informagéo e de técnicas de unitizacdo (SILVEIRA, 2019).

A logistica também ajuda na demanda por desenvolvimento de tecnologias
nos sistemas de transportes e no planejamento territorial. Portanto, ela coopera para todos esses
aspectos, mas ndo faz parte de nenhum deles, pois sua particularidade é ser uma estratégia, um
planejamento, uma forma de gestdo que envolve/arrasta todos esses elementos (SILVEIRA,
2019).

A logistica otimiza a circulagdo no espaco, além de colaborar com os ganhos
econémicos das corporacfes por meio da diminuicao de custos e aumento da competitividade.
A logistica modifica substancialmente o espaco geografico via a¢fes corporativas, estatais e,
até mesmo, individuais. Suas inovagdes estdo no ambito organizacional, todavia, espalham,
definem, influenciam os ambitos tecnologico, tributario, normativo, de gestéo e outros, por isso,
passam da infraestrutura a superestrutura e vice-versa (SILVEIRA, 2019).

No capitalismo busca-se a eficiéncia no transporte e na estocagem de
mercadorias para uma maior acumulacéo do capital, assim, a logistica diante desse contexto de
competitividade internacional ganha relevancia. O padrdo industrial toyotista, que possui

caracteristicas importantes como a flexibilidade, mdo de obra qualificada e polivalente, just in
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time etc., ndo pode ser entendido sem considerar a organizacao logistica, o planejamento e a
gestao.

A logistica de Estado e os investimentos geram, por conseguinte, resultados
positivos a economia e a sociedade. Diferentemente das politicas neoliberais dos anos de 1990
(governos de Fernando Collor, Itamar Franco e Fernando Henrique Cardoso) e desde 2016
(governos de Michel Temer e Jair Bolsonaro), houve no Brasil um avango do planejamento
estatal setorial e uma retomada dos investimentos publicos em infraestruturas durante os
governos de Luiz Inécio Lula da Silva e Dilma Rousseff (2003-2016), o que contribuiu para a
distribuicdo de renda no pais, notadamente na regido Nordeste.

A expansdo do sistema de circulagéo e transportes permite a especializagdo
funcional e produtiva de diversas regifes, assim, a divisao territorial do trabalho se intensifica,
ja que cada regido ndo precisa produzir tudo aquilo que os individuos necessitam para sua
sobrevivéncia. Os fluxos tangiveis e intangiveis e a formacéo de redes entre cidades, regides e
paises surgem a partir dos fixos existentes no espa¢o, conduzindo a ideia de revalorizacéo do
local diante da globaliza¢do econdmica (SANTQOS, 2002). Assim:

Uma das caracteristicas do mundo atual é a exigéncia de fluidez para a
circulagdo de ideias, mensagens, produtos ou dinheiro, interessando aos atores
hegemonicos. A fluidez contemporanea é baseada nas redes técnicas, que sdo
um dos suportes da competividade. Dai a busca voraz de ainda mais fluidez,
levando a procura de novas técnicas ainda mais eficazes. A fluidez é, ao
mesmo tempo, uma causa, uma condigdo e um resultado (SANTQOS, 2002, p.
274).
O Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) — criado no governo de
Luiz Indcio Lula da Silva — representou a reativacdo do planejamento setorial e dos
investimentos em infraestruturas no Brasil, servindo como estratégia anticiclica e de
desenvolvimento econdémico, com base no fomento do efeito multiplicador interno, na geragédo
de empregos e renda e no incremento da demanda efetiva na economia.
Como exemplos importantes de projetos e acdes estatais, tém-se o Plano
Nacional de Logistica Portuaria (PNLP), destinado ao planejamento estratégico do setor
portuario nacional, bem como o PAC-portos, que buscou ampliar, recuperar e modernizar as
estruturas nos portos brasileiros na busca da reducdo dos custos logisticos, maior eficiéncia
operacional, aumento da competitividade e incentivo ao investimento privado. Sobretudo entre
2007 e 2013, foram realizadas varias obras de dragagem, inteligéncia logistica, construcdo de
bercos, molhes e terminais (cargas e passageiros), entre outros (MINISTERIO DO

PLANEJAMENTO, 2016).
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Existe um predominio no Brasil das estratégias logisticas de otimizagdo do
deslocamento do capital no espago, sem ocorrer melhorias em fixos e no sistema viario, o que
resulta na permanéncia de gargalos infraestruturais no territério nacional. Ainda que as
estratégias logisticas corporativas permitam mitigar as deficiéncias dos fixos e garantir a
utilizacdo méxima das infraestruturas, é importante realizar maiores inversdes para qualificar e
modernizar o sistema de transportes no pais, valorizando a abrangéncia espacial e ndo somente
0s espacos de interesse do grande capital.

Através do planejamento estratégico, o poder publico deveria estimular os
setores antiociosos da economia, investindo, por exemplo, em portos estratégicos destinados a
cabotagem, j& que este tipo de transporte possui uma pequena participagdo nos fluxos de cargas
no pais. Isso permitiria reduzir o Custo Brasil em transportes, além de fomentar as interacfes
espaciais, o efeito multiplicador interno, os empregos e a renda.

Inversdes macicas em equipamentos e servigos de utilidade publica, como
moradias, escolas, hospitais, postos de salde, saneamento béasico, transporte publico, energia,
telecomunicacdes etc. sdo fundamentais para o desenvolvimento econémico e social brasileiro,
valorizando as demandas, sobretudo, da classe trabalhadora.

Uma logistica de Estado/territorial eficiente e investimentos a médio e longo
prazos (sem grandes interrupg¢des) no Brasil sdo relevantes para fomentar a fluidez no espaco,
através de ferrovias, rodovias, portos e outros. Existe uma grande disparidade no que tange a
qualidade das infraestruturas no territorio brasileiro, diante disso, 0s principais armadores de
transporte maritimo optam por atracar nos terminais e portos que apresentam melhores
instalagdes. Um exemplo disso sdo os armadores Aliangca Navegacdo e Logistica Ltda., Asgaard
Navegacdo S.A., Asso Maritima Navegacdo Ltda., Belov Engenharia Ltda., entre outros, que
atuam em portos e terminais do Nordeste e Norte do pais.

A logistica privada/corporativa no Brasil predomina sobre a logistica de
Estado/territorial (apesar da recuperacdo do planejamento estatal e do Programa de Aceleracéo
do Crescimento — PAC nos governos de Luiz Inacio Lula da Silva e Dilma Rousseff). As obras
do PAC iniciaram em 2007 e tiveram investimentos executados totais de 1,9 trilhdo de reais
entre 2007 e 2015 (MINISTERIO DO PLANEJAMNETO, 2016). A logistica corporativa
procura reduzir o tempo e o custo de circulacdo, mas ndo ha efetiva mudanca nas vias de
transportes, isto €, as empresas minimizam os gargalos das infraestruturas no territério
brasileiro sem haver alteragcdo na base material. Normalmente a empresa privada busca uma

melhor rota de transporte para a mercadoria (melhores portos, rodovias, aeroportos e ferrovias),
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armazenam em espacgos onde ha oferta de servigos logisticos que possibilitem diminuir os
custos, entre outros.

E imprescindivel alavancar os investimentos puablicos e privados (mediante
um adequado modelo de concessdo) em fixos no territério nacional, gerando reflexos positivos
no espaco, na economia e na sociedade, como maior fluidez, emprego, renda e consumo. O
setor de transportes estimula o desenvolvimento regional e nacional, a partir da expanséo e
modernizacdo das infraestruturas. A presenca de uma base material otimizada no territorio
permite potencializar o sistema produtivo e a circulacdo de mercadorias e pessoas, bem como
favorece o surgimento de novos investimentos pelo capital privado (RANGEL, 1987).

Ademais, com base no planejamento estratégico, o poder publico deve
estimular os setores com anticapacidade ociosa, através de inversdes em infraestruturas e em
equipamentos e servicos de utilidade publica, valorizando a abrangéncia espacial. Isso é
essencial, pois permite melhor prover os espacos periféricos com mobilidade e acessibilidade
e, assim, reduzir as desigualdades no territdrio, visto que ha um predominio no Brasil de
melhores infraestruturas e maior fluidez nos subespacos de interesse do grande capital, em
detrimento dos grupos de menor renda (modernizacdo seletiva espacialmente) (FELIPE
JUNIOR, 2019).

Diante disso, realizando uma comparagdo da movimentacao de cabotagem e
de longo curso no Terminal Maritimo Inacio Barbosa/SE e no Porto de Jaragud/AL (tabelas 2,
3, 4 e 5), em relacdo a movimentacgdo nos portos de Pecém/CE, Suape/PE e Salvador/BA, fica

evidente a escassez de investimentos no setor portuario de Sergipe e Alagoas.

Tabela 2: Comparacdo da cabotagem no Porto de Jaragua e TMIB (2010-2019).

Cabotagem/TMIB Cabotagem/ Porto de Jaragua
Ano Movimentacéo (t) Ano Movimentacéao (t)
2010 103.587 2010 431.914
2011 - 2011 454,901
2012 - 2012 550.570
2013 724 2013 506.953
2014 35.182 2014 542.140
2015 - 2015 450.660
2016 - 2016 441.356
2017 2.753 2017 502.091
2018 2.983 2018 387.633
2019 7.509 2019 327.756
Total 152.738 Total 4.595.974
Total Nordeste 139.668.046
Total Brasil 311.090.117

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.
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A cabotagem ao longo do periodo analisado no Terminal Maritimo Inéacio
Barbosa (TMIB) foi incipiente. Ndo houve movimentacao nos anos de 2011, 2012, 2015 e 2016.
Esse fato demonstra que o TMIB necessita, a partir de um planejamento realizado pelo Estado,
de maiores inversdes publicas e privadas. O Porto de Jaragua, por sua vez, possui uma
movimentacdo de mercadorias mais expressiva que o TMIB, porém também precisa de maiores

investimentos em sua estrutura portuaria.

Tabela 3: Comparacdo do longo curso no Porto de Jaragua e TMIB (2010-2019).

Longo curso/TMIB Longo curso/Porto de Jaragud
Ano Movimentacéo (t) Ano Movimentacao (t)
2010 816.873 2010 2.205.515
2011 896.035 2011 2.585.461
2012 967.898 2012 2.172.715
2013 998.437 2013 1.829.747
2014 931.240 2014 1.932.432
2015 892.927 2015 1.719.346
2016 635.704 2016 1.291.887
2017 449.468 2017 1.297.944
2018 516.241 2018 1.229.300
2019 461.653 2019 1.167.704
Total 7.566.476 Total 17.432.051
Total Nordeste 364.851.454
Total Brasil 2.781.821.881

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

O Porto de Jaragua apresentou uma movimenta¢do maior que o TMIB no
periodo, porém os dois portos tiveram desaceleracdo dos fluxos de cargas de longo curso nos
ultimos anos, influenciando negativamente a economia dos estados de Sergipe e Alagoas

(empregos, renda, demanda etc.).

Tabela 4: Comparagao da cabotagem nos portos de Pecém/CE, Suape/PE e Salvador/BA (2010-2019).
Cabotagem/total movimentado em toneladas

Ano Porto de Pecém Porto de Suape Porto de Salvador
2010 2.296.185 3.550.624 507.208
2011 2.269.342 3.874.437 579.992
2012 2.549.756 3.172.062 602.399
2013 2.914.895 4.786.986 703.290
2014 3.441.932 5.782.372 879.238
2015 2.791.499 8.277.746 868.814
2016 2.489.016 9.764.781 980.222
2017 2.427.395 9.298.280 1.049.813
2018 2.154.786 10.001.250 956.845
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2019 1.306.026 9.501.458 953.028
Total 24.640.833 68.009.996 8.080.848
Total Nordeste 139.668.046
Total Brasil 311.090.117
Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

O Porto de Suape/PE, de 2010 até 2019, conseguiu quase que triplicar sua
movimentacdo de mercadorias, sendo resultado dos investimentos publicos e privados alocados
no complexo ao longo do periodo. Situacdo que ocorre de maneira diferente no Terminal

Maritimo Inécio Barbosa e no Porto de Jaragud, pois necessitam de maiores inversoes.

Tabela 5: Comparagéo do longo curso nos portos de Pecém/CE, Suape/PE e Salvador/BA (2010-2019).
Longo curso/total movimentado em toneladas

Ano Porto de Pecém Porto de Suape Porto de Salvador
2010 1.872.545 5.499.186 2.587.580
2011 1.829.239 6.740.418 2.584.624
2012 1.848.110 7.272.831 2.530.664
2013 2.003.863 7.214.389 2.950.629
2014 1.738.804 8.025.230 3.144.642
2015 1.665.073 7.866.495 3.003.701
2016 1.925.791 8.745.885 3.264.023
2017 2.388.264 9.567.993 3.490.765
2018 2.436.172 8.704.994 3.234.494
2019 2.964.289 9.857.232 3.708.847
Total 20.672.150 79.494.655 30.499.969
Total Nordeste 364.851.454
Total Brasil 2.781.821.881

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

O Porto de Suape/PE, assim como ocorre na cabotagem, destaca-se como o
mais dindmico do Nordeste na movimentacao de longo curso, sendo reflexo dos investimentos
ao longo dos anos. O Porto de Salvador/BA aparece como 0 segundo maior em toneladas
movimentadas no longo curso, a frente de Pecém/CE. Todavia, o Porto de Jaragud/AL e o
Terminal Maritimo Inédcio Barbosa/SE perdem em competitividade em relacdo a outros
complexos portuarios nordestinos, sendo resultado, entre outros fatores, da reduzida

modernizacao.
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1.4. Consideracdes finais ao capitulo 1

A utilizacdo de transportes modernos e eficientes, as inovagdes tecnoldgicas
para reducdo do tempo e dos custos de producéo e distribuicdo, bem como o aprimoramento da
logistica, sdo aspectos essenciais para potencializar a circulagdo e a reproducédo do capital. O
transporte maritimo é basilar para as exportacoes e importacdes brasileiras. O crescimento e a
retracdo dos fluxos referentes ao transporte maritimo sdo determinados, dentre outros fatores,
pela dindmica estadual, nacional e internacional, pelos periodos recessivos e de ascensdo da
economia, pelas politicas publicas e pelos investimentos no setor.

As interacdes espaciais produzem o espaco e tém participacdo efetiva no
processo de reproducdo social e do capital, em que os diferentes territorios sdo compreendidos
a partir de suas desigualdades e potencialidades. As interacGes sdo parte da transformacéo social
e econbmica e refletem as diferencas regionais e entre os paises.

O transporte maritimo, ao mesmo tempo, fomenta e é estimulado pelo
desenvolvimento econdémico nacional e pela mundializacdo do capital (CHESNAIS, 1996).
Além disso, exerce funcdo importante para a circulacao e reproducdo do capital, permitindo a
satisfacdo das demandas corporativas e humanas. O modal ganha impulso com a intensificacéo
da internacionalizacdo econdmica brasileira desde a década de 1990 e com as relativas
modernizacOes do setor (destaque para 0s terminais privados).

No capitulo 2, analisa-se a dindmica do setor portuario brasileiro a partir de
1930, a Lei n°® 8.630/93 (Lei dos Portos), o modelo neoliberal de concessao nos anos de 1990,
a cabotagem e o longo curso brasileiro, o PAC-portos, além de alternativas para o

desenvolvimento econdmico nacional.
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CAPITULO 2

PLANEJAMENTO E INFRAESTRUTURAS PORTUARIAS NO BRASIL

Nesse capitulo é analisada a relagdo entre o transporte de cabotagem e longo
curso, bem como as infraestruturas portuérias, com o desenvolvimento econémico brasileiro.
O Brasil nos séculos XVI e XVII possuia a economia baseada na producédo de cana de agUcar
(sistema colonial). O agucar era o principal produto de exportacdo, mantendo-se até a segunda
metade do século XVII, quando comecara a concorrer com a producéo das Antilhas (PRADO
JUNIOR, 2004). Os portos ja tinham relevancia e exerciam funcdes que influenciavam as
relaces de poder nos territdrios, além de permitir a exportacdo e importacdo de mercadorias.

Na passagem da economia pautada na producdo acucareira para a mineragdo
houve uma mudanca na dindmica portudria do Brasil, assim, os portos do Sudeste,
principalmente da Provincia do Rio de Janeiro, ganham destaque, enquanto os portos do
Nordeste perdem relevancia (FELIPE JUNIOR, 2014).

A navegacdo maritima no Brasil é relevante desde o periodo colonial, com
énfase a substituicdo de importacGes da primeira dualidade (1815-1822), da segunda dualidade
(1889-1930) e da terceira dualidade (1930-1985), emergindo, respectivamente, a policultura
para consumo na fazenda escravista (natural), a producdo predominantemente pré-industrial e
depois industrial (RANGEL, 2005).

2.1. A dindmica do setor portuéario brasileiro a partir de 1930

A partir de 1930, diante do contexto da terceira dualidade basica da economia
brasileira, tem-se a consolidacdo do capitalismo no pais, que se fortalece a partir de um Estado
nacionalista e desenvolvimentista. A industrializacao brasileira teve como base a substitui¢éo
de importac@es e a pequena produgdo mercantil caracteristica do Sul do pais (com participacdo
dos imigrantes). A dindmica industrial foi iniciada pelas atividades integrantes do departamento
Il (industrias leves), como as téxteis, alimentos, bebidas etc., passando, sobretudo a partir da
década de 1950, a consolidar também o departamento | (inddstrias pesadas), como as
siderurgicas, as metallrgicas, as petroguimicas, bens de capital, além dos bens de consumo
duraveis (RANGEL, 2005).
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O governo de Getulio Vargas atribuiu relevancia aos transportes, tanto no
sentido Sul-Norte (pouco explorado até entdo), quanto no Leste-Oeste (de dominio da atividade
agroexportadora). Durante a “Era Vargas” (1930-1945) e, mais ainda durante o governo de
Juscelino Kubitschek (1956-1961), houve o crescimento do transporte rodoviario, por um lado,
e o gradual enfraquecimento do ferroviario, por outro (SILVEIRA, 2003).

Durante a fase recessiva do terceiro ciclo de Kondratieff (1920-1948), ocorre,
no Brasil, um processo de intensa substituicdo de importacGes e fomento da producéo industrial.
A partir de 1930, a atividade industrial cresceu, a urbanizacéo se intensificou a partir do éxodo
rural, as rodovias se expandiram e apresentaram melhores condi¢Ges de tradfego, houve
ampliacdo das fronteiras agricolas, sobretudo com a incorporagdo do Centro-Oeste,
planejamento estatal, maior articulacdo e integracdo territorial e investimentos pablicos em

infraestruturas para viabilizar o desenvolvimento regional e nacional (RANGEL, 1981). Assim:

As pessoas podem fazer uma idéia um pouco romantica do desenvolvimento
econdmico, como se ele fosse uma paraiso de estabilidade, bem-estar e paz.
E preciso abandonar desde logo essas ilusdes. No Brasil, como em todos 0s
paises, o desenvolvimento é um processo doloroso, repleto de privacGes,
conflitos e inquietacOes. Tais inquietagdes sdo, ao que parece, uma matéria-
prima do desenvolvimento, talvez o seu primeiro motor. Os conflitos de toda
natureza sao sua expressdo. E as priva¢Ges sdo sua conseqiiéncia inevitavel,
talvez a fonte de novas inquietagdes. Uma economia em desenvolvimento
ndo resolve um problema sem criar outro ainda maior. Salta
ininterruptamente de um desequilibrio a outro (RANGEL, 2005, p. 41).

O modal maritimo foi fundamental para a economia nacional ao longo das
dualidades (e mesmo antes delas), visto que a articulacdo interna era incipiente até 1930 e a
producdo nacional de bens primarios era voltada, em grande parte, ao mercado externo. Durante
a economia agucareira, destaca-se o transporte maritimo da capitania de Pernambuco (principal
produtor), durante a fase da mineracdo ganham destaque os portos de Paraty e do Rio de Janeiro,
e na economia cafeeira 0s portos do Rio de Janeiro e, principalmente, de Santos (FELIPE
JUNIOR, 2014).

Mudangas quantitativas e qualitativas sdo observadas no Brasil durante a
terceira dualidade da economia brasileira (1930-1985), pois houve a passagem de um pais
agrario-exportador para um contexto urbano-industrial, pautado na substituicdo de importacdes
de artigos industriais. Quanto ao comércio exterior brasileiro, tém-se importantes saltos nesse
periodo, com agregacdo de valor e tecnologia aos produtos exportados. Destacam-se as vendas
de bens de capital, artigos manufaturados, bens de consumo, equipamentos de transporte etc.
(RANGEL, 2005).



37

Varios portos brasileiros (Santos, Rio Grande, S&o Francisco do Sul, Rio de
Janeiro, Salvador, Manaus etc.) — durante a segunda metade do século XX — passaram por
transformacdes, como a expansao das instalacdes, o surgimento de terminais de granéis sélidos
e liquidos, péatios para contéineres e outros, como forma de acompanhar (ainda que
relativamente) o desenvolvimento econdémico do pais (notadamente o atendimento das
demandas corporativas e de consumo).

Houve, na administracdo de Juscelino Kubitschek (1956-1961), um grande
crescimento econdmico durante seus primeiros anos, baseado, sobretudo, na expansdo da
atividade industrial e na melhoria das infraestruturas energética e viaria. Tal expansao esta
relacionada ao Plano de Metas e ao ciclo juglariano positivo, ou seja, a uma forte dindmica
econbmica interna, entretanto, houve enfraquecimento da atividade econémica no final do seu
mandato (fase “b” do ciclo endogeno).

Segundo Rangel (2005), ao analisar as mudancas ciclicas da economia
brasileira e as transformacgdes no sistema produtivo interno, verifica-se que modificacfes
ocorrem em periodos definidos. Em decorréncia da dindmica interna, surge capacidade ociosa
em certos setores e antiociosa em outros. A fase positiva de um determinado setor perdura até
0 momento em que esse entra em entropia e outro setor ganha pujanca. A modernizacdo da
agricultura e a industrializacdo nacional foram impactantes no setor maritimo, com incremento
das exportacdes brasileiras e diversificacdo dos bens movimentados (alimentos, quimicos,
industriais, graneis etc.) (FELIPE JUNIOR, 2014).

O setor maritimo nacional refletia a dindmica econdmica e produtiva interna
(ciclos juglarianos) e o contexto internacional (ciclos de Kondratieff), visto que as exportagdes
brasileiras aumentavam nas fases positivas e reduziam nos momentos negativos (queda da
renda, do consumo, das vendas externas e maior protecionismo do centro capitalista). Na
terceira dualidade e, especialmente com o processo de industrializacdo nacional, a atividade
portudria se torna mais diversificada, demandando investimentos em infraestruturas e navios
(FELIPE JUNIOR, 2014).

A expansao das industrias de bens de capital, principalmente a partir da década
de 1950, criou demanda nas industrias de base e no setor de transportes, ao mesmo tempo em
que a modernizacdo da agricultura gerou demanda por maquinas, equipamentos e insumos
agricolas e também no setor de transportes (RANGEL, 2005). Nesse contexto, o modal
rodoviario expande-se e torna-se o principal responsavel pela integracao do territorio nacional
(tabela 6).
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Tabela 6: Dindmica dos modais rodoviério, ferroviario e hidroviario no transporte de cargas no Brasil
entre 1965 e 2019 (porcentagem).
Anos / 1965 | 1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2019
Modais
Rodoviério | 66,4 | 67,8 | 650 | 62,3 | 576 | 59,7 | 61,8 | 60,7 | 60,4 | 60,0 | 60,0 | 61,0
Ferroviério | 174 | 17,0 | 186 | 20,8 | 236 | 21,5 | 190 | 19,6 | 19,7 | 19,7 | 19,8 | 21,0
Hidrovidrio | 14,6 | 134 | 125 | 132 | 143 | 140 | 138 | 141 | 143 | 14,6 | 147 | 140
Outros 1,6 1,8 3,9 3,7 4,5 4.8 54 5,6 5,6 57 55 4,0
Fonte: Ministério dos Transportes, 2019.

H& um grande predominio do modal rodoviario no Brasil em comparacéo as
demais modalidades de transporte. O processo de industrializacdo foi subsidiado pelo
escoamento das mercadorias através de caminhBes. Com a expansdo da industria brasileira no
século XX, houve maior dindmica do sistema portuario/maritimo nacional e fomento da
construcdo naval no pais (sobretudo entre 1960 e 1980), com movimentacdo de carga geral,
granéis solidos e granéis liquidos, além da construcdo de grandes navios nos estaleiros,
sobretudo no estado do Rio de Janeiro (FELIPE JUNIOR, 2014).

O setor maritimo brasileiro foi historicamente um reflexo da dindmica
econOmica interna e externa, com incremento dos fluxos de mercadorias nas fases ascendentes
e retracao nas exportacdes e importacdes nos momentos depressivos. O processo de substituicéo
de importa¢es na terceira dualidade teve impulso com as estratégias econémicas adotadas pelo
Estado planejador e desenvolvimentista, com destaque as taxas de importacdo e exportacao,
estimulo ao crédito (tanto ao produtor quanto ao consumidor), taxa de cambio favoravel etc.
Assim, o transporte maritimo torna-se fundamental para a consolidacdo do capitalismo no pais
e para o desenvolvimento nacional (FELIPE JUNIOR, 2014).

Durante o periodo militar no Brasil (1964-1985) houve expansdo das
infraestruturas no territorio, com destaque a construcdo de hidrelétricas, eclusas e barragens
visando fomentar a producdo de energia elétrica e o transporte fluvial de cargas, além de
rodovias, aeroportos, dutovias, expansdo de portos, entre outros. Como exemplo, tem-se a
Hidrovia Tieté-Parana, com fixos construidos, em sua maioria, pelo Estado na segunda metade
do século XX (FELIPE JUNIOR, 2008).

Na terceira dualidade (1930-1985) houve significativa expansédo do setor de
transportes (especialmente das rodovias), expandindo as redes com o intuito de integrar o
territorio e 0 mercado nacional (SILVEIRA, 2003). O fomento da industrializacdo brasileira
(sobretudo a consolidacéo do departamento I) foi possivel pelo planejamento estatal estratégico
e pelos vultosos investimentos em vias de circulagdo (FELIPE JUNIOR, 2012).
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A dinamica da economia brasileira ao longo do tempo alterava os fluxos
maritimos, caso da economia agucareira, da mineracdo, da borracha e do café. Na primeira
dualidade (1815/1822-1888/1889) tem-se a diversificacdo da producdo interna na fazenda
escravista; na segunda dualidade (1888/1889-1930) predomina-se a producdo mercantil pré-
industrial (artesanal); e na terceira dualidade (1930-1985) h& uma forte expanséo da producédo
industrial (RANGEL, 2005). Diante disso, infere-se que houve saltos no desenvolvimento
brasileiro em cada dualidade, especialmente no que tange a substituicdo de importacfes
(RANGEL, 2005; FELIPE JUNIOR, 2012).

Durante a fase recessiva do terceiro ciclo de Kondratieff (1920-1948) ocorre,
no Brasil, um processo de intensa substitui¢cdo de importagcfes, fomento da producao industrial
e expansdo das rodovias. Esse contexto intensificou-se com o Plano de Metas (criado em 1956
no governo de Juscelino Kubitschek) que tinha o objetivo de acelerar/impulsionar a
industrializagdo no pais e expandir as infraestruturas no territorio nacional.

Em 1970, o governo de Emilio Garrastazu Médici elaborou o Plano de
Integracdo Nacional (PIN), que visava expandir a rede de transportes, fomentar a integracdo do
territorio brasileiro (principalmente das regiGes Norte e Nordeste) e povoar espacos ainda ndo
integrados & economia nacional, construindo infraestruturas, com destaque as rodovias.
Posteriormente, séo criados o | e 11 Planos Nacionais de Desenvolvimento (PNDs) (1972-1974
e 1975-1979, respectivamente). Consequentemente, houve expansdo e melhoria da circulagéo
nas rodovias BR-101 e BR-116, construcdo e prolongamento das rodovias Cuiaba-Santarém e
Belém-Brasilia, entre outros.

Durante a terceira dualidade basica da economia brasileira (1930-1985)
estabeleceu-se um pacto de poder entre os latifundiarios-comerciantes (poder politico) e a
burguesia industrial (poder econdmico), a0 mesmo tempo em que se verifica uma triplice
alianca formada entre o Estado, o capital privado nacional e o capital privado internacional,
com vistas a industrializacdo do Brasil. A partir do Plano de Metas, houve maiores
investimentos publicos em setores estratégicos, com destaque ao transporte rodoviario e a
producdo de energia elétrica (RANGEL, 1981).

No Brasil hd uma concentragdo exacerbada da matriz de transportes no modal
rodoviario, o que prejudica a intermodalidade (articulagdo entre dois ou mais modais) no
territorio nacional. E fundamental para o desenvolvimento brasileiro e, em especial, para a

regido Nordeste, fomentar as redes de transportes, valorizando a ferrovia, a hidrovia, os portos
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e a multimodalidade. Essa estratégia é relevante para aumentar as inversdes publicas e privadas
e gerar empregos e renda a populacéo.

Ferrovias e hidrovias sé@o pouco utilizadas no pais, assim, diferentemente dos
paises desenvolvidos, o Brasil apresenta muitas vezes um planejamento deficiente e grandes
pontos de estrangulamento infraestruturais, gerando reflexos negativos na sociedade e na

economia nacional (tabela 7).

Tabela 7: Matriz do transporte de cargas em diversos paises, 2015.

Paises / Modais Ferroviario Rodoviario Hidroviario
Russia 87 mil km 776 mil km 102 mil km
Canada 47 mil km 416 mil km 0,6 mil km

india 64 mil km 1.569 mil km 15 mil km
EUA 225 mil km 4.375 mil km 41 mil km
China 86 mil km 1.576 mil km 110 mil km
Brasil 29 mil km 219 mil km 14 mil km

Fonte: Banco Mundial, 2016.

Ha necessidade de investimentos em todos os modais de transportes no pais,
principalmente no ferroviério e hidroviério. Dessa maneira, havera um maior equilibrio entre
0s modais (reestruturacdao da matriz de transportes), com ganhos econdémicos e sociais, como a
reducdo dos custos de circulacao, redistribuicdo dos fluxos entre as modalidades de transportes,
maior competitividade dos produtos nacionais, geracdo de empregos e renda (na industria
ferroviaria, nos estaleiros, na construcdo civil pesada, nas industrias de base e bens de capital
etc.), reducdo dos congestionamentos nos acessos dos principais portos do pais, menor
perda/avaria das cargas, arrefecimento dos acidentes, queda do preco final das mercadorias,
entre outros.

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), o Brasil
possui uma grande rede hidroviaria passivel de navegacdo (22.037 quildmetros). As principais
vias ativas estdo localizadas na regido amazonica (17.651 quilébmetros), Tocantins-Araguaia
(1.360 quildmetros), Parana-Tieté (1.359 quilémetros), Paraguai (591 quildmetros), S&o
Francisco (576 quildmetros) e Sul (500 quilémetros). Todavia, hd uma capacidade
subaproveitada do modal hidroviario no pais que afeta o desenvolvimento regional e a

economia nacional (quadro 1).
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Quadro 1: Vantagens e necessidades do modal aquavidrio.

Vantagens Necessidades

Transporte a longas distancias Dragagem e derrocagem

Escoamento de grandes volumes Eficiente logistica de Estado e privada
Custo menor do frete Terminais intermodais

Gasto menor para implantacao Adequadas parcerias publico-privadas (PPPs)

Reduzido custo de manutengao Competitividade com os modais terrestres
Intermodalidade Politicas publicas setoriais
Menor impacto ambiental Adequado modelo de concessao

Fonte: Ronald dos Santos Pereira, 2019.

O transporte hidroviario possui diversas vantagens, como a grande
capacidade de escoamento de carga, reduzido custo de transporte e manutencdo, menor gasto
para implantacdo (aproveita-se o curso fluvial e/ou oceano), articulacdo intermodal, impacto
ambiental menos intenso, entre outros. Trata-se de um modal estratégico a economia nacional,

satisfazendo parte das demandas internas e externas.

2.2. A decada de 1990 no Brasil: crise do planejamento, Lei n° 8.630/93 (Lei dos Portos) e

o modelo neoliberal de concesséo

Nos anos de 1990, a politica neoliberal abalou a economia nacional, mediante
uma abertura indiscriminada aos capitais externos, desregulamentacdo e especulacao
financeira, fusdes, aquisicbes e faléncias de empresas nacionais, desindustrializacdo,
vulnerabilidade externa, Estado-minimo, privatizacdes e concessdes equivocadas, reducdo dos
gastos publicos, enfraquecimento do planejamento e fortalecimento das relacGes de
dependéncia com as instituicdes internacionais (Fundo Monetario Internacional — FMI e Banco
Mundial) (MAMIGONIAN, 2001).

Desmontou-se 0 modelo de Estado planejador e interventor e a politica
econdmica priorizava o combate a inflacdo, através de uma politica financeirista e nédo
desenvolvimentista. O contexto econdmico recessivo aumentou o desemprego internamente, ao
mesmo tempo em que se intensificaram os pontos de estrangulamento da rede de transportes do
pais (MAMIGONIAN, 2001).

Nos anos de 1990 houve diversas concessdes e privatizacdes equivocadas no
Brasil, ou seja, empresas nacionais com capacidade ociosa foram transferidas ao capital privado
brasileiro e, sobretudo estrangeiro, com destaque aos setores de energia, telecomunicacoes,
mineracdo e siderurgia (Companhia Siderurgica Nacional — CSN, Companhia Vale do Rio Doce
— CVRD, Telebras, Usiminas, Eletropaulo etc.) (FELIPE JUNIOR, 2012).
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Diante desse contexto liberal, o setor portuario brasileiro também foi
influenciado, caracterizando-se pela desregulamentacdo e pela diminuicdo da reserva de
mercado para os armadores nacionais desde a Lei n° 8.630/93 (Lei dos Portos). Assim,
intensificou-se o oligopdlio estrangeiro no que tange aos armadores e operadores de terminais
no pais (FELIPE JUNIOR, 2012, 2014).

A Lei n° 8.630/93 (Lei dos Portos) — pautada no modelo liberal — acabou
enfraquecendo o poder estatal nas concessdes, assim, o Estado, as Companhias Docas, a
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e outros, em geral, pouco cobram das
empresas concessionarias os investimentos devidos. Além disso, h4 pressfes por parte dos
grandes armadores e operadores logisticos que tentam impedir a entrada de novos concorrentes,
a fim de manter o controle do mercado (FELIPE JUNIOR, 2012, 2014).

A Lei dos Portos teve como objetivos principais: a) diminuir a centralizacao
do sistema portuério no Brasil, a partir da estadualizacdo e municipalizacdo dos portos — que
obteve consolidagdo de fato através do surgimento da Lei n® 9.277/96 — além das concessdes e
arrendamentos de terminais ; b) deixar que a movimentacdo de cargas e as operacdes portuarias
fossem feitas pelas empresas privadas, para reduzir gastos e aumentar as inversdes; ¢) incentivar
a modernizacdo portuaria através da compra de equipamentos e tecnologias, sobretudo do
mercado internacional; d) estimular a livre concorréncia no setor, mas acabou néo ocorrendo,
instituindo-se um oligopdlio que dificultou a reducéo das tarifas de movimentacdo; e) incentivar
a diminuicdo dos gastos com trabalhadores (aumento da subcontratacdo e dos trabalhadores
temporarios) (PADUA; SERRA, 2006).

Em relacdo a Lei n® 12.815/2013 (Nova Lei dos Portos), busca-se impulsionar a
modernizacdo dos complexos portuérios do Brasil ao longo dos anos. Foram estabelecidos novos
critérios para a exploracdo e arrendamento a iniciativa privada de terminais de movimentacéo de
cargas. Além disso, as novas regras facilitam a instalacdo de novos terminais privados. O objetivo é
ampliar os investimentos e modernizar o setor, a fim de baixar os custos de logistica e melhorar as
condic¢des de competitividade da economia brasileira.

Durante a vigéncia da antiga Lei dos Portos, ganhava a licitacdo a empresa que
pagasse 0 maior valor pela concesséo do servico portuario. Com a Nova Lei dos Portos, passa a valer
o critério de maior eficiéncia com menor tarifa, 0 que é interessante para o desenvolvimento do setor
no pais. No Brasil é possivel observar a atuacdo dos principais armadores internacionais, com
destaque & Hamburg Std, (Alemanha), Alianca (pertencente a Hamburg Sud, Alemanha),
Maersk (Dinamarca), Mediterranean Shipping Company (MSC) (Italia/Suica), CMA/CGM
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(Franca), Mitsui/OSK Lines (Japdo), Evergreen (Taiwan), China COSCO Shipping (China),
Hyundai Merchant Marine (Coreia do Sul) e outros.

O melhor modelo de concessdo de servigos publicos a iniciativa privada ja
elaborado para o Brasil foi proposto por Ignacio Rangel (Projeto de Lei n® 2.569/89), em que 0
poder concedente (Estado) é capaz de cobrar metas e inversdes das empresas concessionarias
(Estado como poder concedente e credor hipotecério). Contudo, a lei que vigora no pais,
intitulada de Lei Fernando Henrique Cardoso (Lei n°® 8.987/95), é contraria aos interesses
nacionais, limitando a intervencdo do Estado. Na proposta rangeliana de concesséo, o Estado
obtém novas fungdes, “tomando para si” o direito de indicar onde e como investir, colocando
metas a serem cumpridas e estabelecendo tarifas adequadas. Desta forma, as concessionarias
deverdo oferecer parte dos seus bens em garantia (hipoteca), como forma de evitar prejuizo por
parte do Estado em caso de descumprimento do contrato estabelecido (RANGEL, 2005).

N&o obstante, na década de 1990 no Brasil foram concedidas empresas
estratégicas, lucrativas e dindmicas (CSN, Vale do Rio Doce, Usiminas etc.), além de
concessdes no setor de transportes com base em um poder publico ndo regulador (modelo
liberal), especialmente ligadas aos modais ferroviario e rodoviario, prejudicando o
desenvolvimento nacional e a retomada da demanda efetiva em um momento de crise
econdmica.

Ademais, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e as
demais autarquias recebem apoio financeiro do capital privado nacional e estrangeiro,
sujeitando-se aos interesses econdémicos de diversas empresas. Devido a falta de um Estado
regulador, muitas vezes os interesses do capital privado se sobrepdem aos interesses nacionais
nas concessdes de servigos publicos no pais, notadamente no setor portuario e maritimo
(FELIPE JUNIOR, 2012, 2014).

O Estado deveria criar estratégias para estimular o carreamento de recursos
0Cciosos aos setores antiociosos. Uma adequada estrutura legal/juridica e uma eficiente
intermediacao financeira sdo imprescindiveis para redirecionar capitais aos segmentos e setores
estrangulados, como transportes, energia, saneamento basico, habitacdo e outros (RANGEL,
2005).

Quando ha investimentos por parte do Estado ou do setor privado, ha
incremento do emprego, da renda e do consumo. Essa nova demanda criada (pessoas fisicas e
juridicas) fomenta o efeito multiplicador interno. Todavia, a demanda insuficiente retrai a

producdo de bens e servigos, assim como a distribuicdo de renda (KEYNES, 1982).
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Segundo Keynes (1982), a propria caracteristica deficiente do sistema
capitalista induz a falta de demanda, possibilitando a diminuicdo da renda e 0 aumento do
desemprego. Essa demanda — que ndo é somente a existente, mas também a futura (consumo e
investimentos) — € fundamental para o desenvolvimento econémico.

De acordo com Jabbour (2017), “a socializagdo do investimento destaca o
protagonismo do Estado no processo de desenvolvimento”. Assim, as infraestruturas
econbmicas e sociais e, especialmente os equipamentos e servi¢os de utilidade publica, como
os hospitais, creches, escolas, transporte publico, saneamento basico, energia elétrica,
transportes e moradias, devem ser valorizados pelo poder publico, pois beneficiam a classe
trabalhadora.

O desenvolvimento econdmico chinés é um caso explicito de simbiose entre
o Estado e a iniciativa privada. Combina 0 maximo de competicdo — a utilizacdo do mercado
como instrumento de desenvolvimento — e 0 maximo de controle. Os chineses controlam as
instituicdes centrais da economia competitiva moderna. Os bancos publicos e as empresas
publicas dirigem e facilitam o investimento produtivo e em infraestrutura. Essa flexibilidade
institucional foi decisiva para o avanco da economia chinesa. As autoridades reafirmam
frequentemente que o sistema deve continuar “aberto” as proje¢des de longo prazo
(BELLUZZO, 2020).

O Estado planeja, financia em condic¢des adequadas, produz insumos basicos
com precos baixos e exerce poder de compra. Na coordenacéo entre o Estado e o setor privado
estd incluida a “destruicdo criativa” da capacidade excedente e obsoleta mediante
reorganizacfes e consolidacBes empresariais, com o proposito de incrementar a eficiéncia
microeconémica, para favorecer a macroeconomia (BELLUZZO, 2020).

A trajetoria chinesa demonstra a importancia da construgdo institucional para
0 avanco econdmico. O desenvolvimento das formas mercantis na Asia ndo produziu uma
Revolucdo Industrial, como na Inglaterra, mas permitiu a convergéncia para a “modernidade”,
ao revigorar as caracteristicas institucionais milenares na criacdo de poderosas estruturas
industriais e financeiras (BELLUZZO, 2019).

Enquanto o mundo capitalista estd enredado na trama da financeirizacéo, o socialismo
(China) volta a disputar a vanguarda da revolugdo tecnoldgica com projetos como
0 Made in China e a mais de centena de bilhdes de délares na chamada inteligéncia
artificial, plataforma 5G e no big data. Todos esses aparatos suportarao as ja citadas,
milhares de vezes, novas e superiores formas de planificagdo. Podemos dizer, assim,
que um novo modo de producdo estd surgindo na China cujo nome cientifico

indicamos de “Nova Economia do Projetamento”. Trata-se da plena integracdo entre
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producéo, distribui¢do, circulagio, oferta, demanda e dados financeiros. Afora a
rapida mudanca na divisdo social do trabalho com o encaminhamento planificado da
fusdo entre o campo e a cidade. Num pais de 1,3 bilhdo de pessoas a tendéncia é a
producdo daquilo que somente é necessario; resultado de uma planificagdo com

“interesse social e ambiental”, com o fim do desperdicio de matéria-prima, energia e
trabalho (JABBOUR, 2019).

Nesse sentido, destaca-se que o crescimento rapido da economia chinesa,
sobretudo nas ultimas trés décadas, esteve relacionado aos vultosos investimentos publicos e
privados (através de adequadas concessdes) em infraestruturas, como rodovias, ferrovias,
metros, anéis viarios (Pequim e Xangai), usinas geradoras de energia, oleodutos, gasodutos,
portos, aeroportos, linhas e trens de alta velocidade etc. Essa estratégia, somada ao
planejamento eficiente e com continuidade, a incorporacdo tecnolégica, ao carreamento de
recursos ociosos aos setores antiociosos, as adequadas parcerias publico-privadas (PPPs) e
outros, sdo fatores essenciais para compreender o desenvolvimento econdmico chinés
(JABBOUR, 2012).

2.3. A cabotagem brasileira

O transporte maritimo de cabotagem articula portos localizados em um mesmo
pais, todavia, no Brasil ainda é incipiente esta modalidade de transporte em comparagdo ao
modal rodoviario. A grande dimensdo territorial brasileira e sua extensa costa litoranea (mais
de 8 mil quilébmetros) criam condicdes propicias a cabotagem, porém ha um predominio
exacerbado do transporte de cargas por caminhdes (ainda que este seja importante para garantir
o sistema “porta a porta”). A cabotagem no Brasil ¢ realizada, principalmente, entre portos
distantes geograficamente, caso, por exemplo, da articulacdo entre Santos e Suape, e Rio
Grande e Salvador (FELIPE JUNIOR, 2014).

Principalmente entre as décadas de 1930 e 1970, o transporte de cabotagem
era relevante no Brasil, mantido com base na reserva de mercado e na existéncia de empresas
estatais e privadas operando no setor, fato que criava demanda na industria naval nacional.
Lloyd Brasileiro e Costeira (estatais), juntamente com a Alianca e a Netumar (cabotagem e
longo curso) — estas duas ultimas privadas — eram as principais e atuavam sob o regime de
concessdo. Entretanto, na decada de 1990, a cabotagem foi desmantelada com a
desregulamentacdo do setor e a politica neoliberal (FELIPE JUNIOR, 2014).
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Fomentar a cabotagem no Brasil € importante para racionalizar o setor de
transportes no pais, mitigar o Custo Brasil em transportes, aumentar a competitividade dos
produtos nacionais, reduzir o preco final dos bens, arrefecer os congestionamentos de
caminhdes nos acessos dos principais portos maritimos brasileiros, impulsionar as redes, 0s
fluxos de mercadorias e as interacfes espaciais etc. Além disso, a expansdo da cabotagem gera
demanda na industria naval (construcdo de navios) e nos armadores nacionais, contribuindo,
assim, com a geracdo de empregos e renda. Nesse sentido, a Secretaria de Portos criou, em
2010, o Projeto de Incentivo a Cabotagem (PIC) para alavancar o setor, com reflexos modestos
no que tange ao fomento da cabotagem (FELIPE JUNIOR, 2014).

Como estratégia para impulsionar a cabotagem no Brasil, ¢ importante
viabilizar o carreamento de recursos 0ciosos para o setor, aplicar o modelo ideal de concessédo
de servicos publicos a iniciativa privada, garantir reserva de mercado aos armadores nacionais,
aumentar os financiamentos e a demanda (a partir, por exemplo, da criagdo de empresas estatais
de cabotagem), incentivos fiscais setoriais, agregacdo tecnoldgica e outros.

A navegacdo (cabotagem e longo curso), 0s portos e terminais maritimos, as
tecnologias (tangiveis e intangiveis), 0s acessos terrestres (intermodalidade) etc. sdo basilares
para a movimentagdo, armazenamento e transbordo das cargas, e contribuem para atender as
demandas internas e externas.

Atualmente, as principais empresas que atuam na cabotagem brasileira sdo: a
Transpetro (da Petrobras), a Alianca (da Hamburg Sud), a Log In (da Vale) e a Mercosul Line
(da Maersk) (FELIPE JUNIOR, 2019). A cabotagem (tabelas 8 e 9 e imagens 1 e 2) é importante
para o desenvolvimento regional e nacional, especialmente para a regido Nordeste. Nesse
sentido, sua expansdo deveria estrategicamente focar ndo apenas nos produtos de menor valor
agregado (que sdo predominantes), mas também na carga geral (maior valor agregado e

tecnologia), potencializando o efeito multiplicador interno (FELIPE JUNIOR, 2014).

Tabela 8: Principais portos brasileiros na movimentacdo de cabotagem, em 2018.

Ranking Portos/Regido Total movimentado (toneladas)
1 Santos/Sudeste 15.368.252
2 Suape/Nordeste 11.491.004
3 Vitdria/Sudeste 10.264.153
4 Rio Grande/Sul 3.868.617
5 Salvador/Nordeste 3.483.917
6 Aratu/Nordeste 3.294.257
7 Rio de Janeiro/Sudeste 3.213.311
8 Itaqui/Nordeste 2.857.638
9 Pecém/Nordeste 2.574.709
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10 Areia Branca/Nordeste 2.148.849

11 Jaragu&/AL 387.633

12 TMIB/SE 2.983
Total Brasil 231.434.268

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

A movimentacdo de cabotagem, em 2018, nos principais portos do pais

demonstra uma concentra¢do maior dos fluxos na regido Sudeste (28,8 milhdes de toneladas).

A regido Nordeste aparece em seguida, com um total de 26,2 milhdes de toneladas

movimentadas, com destaque ao Porto de Suape/PE (tabela 8).

Tabela 9: Movimentacdo de cabotagem nos principais portos da regido Nordeste (2010-2019).

Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2010
1 Suape/PE 3.462.739
2 Itaqui/MA 1.643.840
3 Aratu/BA 1.100.841
4 Pecém/CE 547.346
5 Salvador/BA 507.208
6 Maceio/AL 431.914
7 TMIB/SE 103.587
8 Natal/RN 63.188
9 Avreia Branca/RN -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2011
1 Suape/PE 3.711.607
2 Itaqui/MA 1.417.298
3 Aratu/BA 971.451
4 Salvador/BA 579.992
5 Pecém/CE 515.353
6 Macei6/AL 454,901
7 Natal/RN 12.759
8 TMIB/SE -
9 Avreia Branca/RN -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2012
1 Suape/PE 3.142.465
2 Itaqui/MA 1.035.658
3 Aratu/BA 972.618
4 Salvador/BA 602.399
5 Maceio/AL 550.570
6 Pecém/CE 354.691
7 Natal/RN 59.076
8 TMIB/SE -
9 Areia Branca/RN -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2013
1 Suape/PE 4.595.804
2 Itaqui/MA 1.864.641
3 Aratu/BA 1.450.441
4 Salvador/BA 703.290
5 Macei6/AL 506.953
6 Pecém/CE 474.223
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7 Natal/RN 21.711
8 TMIB/SE 724
9 Areia Branca/RN -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2014
1 Suape/PE 5.766.681
2 Itaqui/MA 1.703.233
3 Aratu/BA 1.221.631
4 Salvador/BA 879.238
5 Pecém/CE 547.300
6 Macei6/AL 542.140
7 Natal/RN 95.949
8 TMIB/SE 35.182
9 Areia Branca/RN -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2015
1 Suape/PE 8.275.617
2 Itaqui/MA 2.789.671
3 Salvador/BA 868.814
4 Pecém/CE 596.836
5 Aratu/BA 464.244
6 Macei6/AL 450.660
7 Natal/RN 4,138
8 Areia Branca/RN 2.011
9 TMIB/SE -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2016
1 Suape/PE 9.706.228
2 Pecém/CE 3.260.385
3 Itaqui/MA 2.371.324
4 Salvador/BA 980.222
5 Macei6/AL 441.356
6 Aratu/BA 392.140
7 Natal/RN 29.122
8 Areia Branca/RN 1.084
9 TMIB/SE -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2017
1 Suape/PE 9.236.817
2 Pecém/CE 5.413.576
3 Itaqui/MA 2.234.969
4 Salvador/BA 1.049.813
5 Macei6/AL 502.091
6 Aratu/BA 456.172
7 Areia Branca/RN 124.091
8 Natal/RN 45.824
9 TMIB/SE 2.753
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2018
1 Suape/PE 9.997.813
2 Pecém/CE 6.693.462
3 Itaqui/MA 2.935.037
4 Salvador/BA 956.845
5 Aratu/BA 402.156
6 Macei6/AL 387.633
7 Areia Branca/RN 173.396
8 Natal/RN 22.210
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9 TMIB/SE 2.983
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2019
1 Suape/PE 9.497.906
2 Pecém/CE 7.144.910
3 Itaqui/MA 1.978.245
4 Salvador/BA 953.028
5 Maceid/AL 327.756
6 Aratu/BA 231.954
7 Areia Branca/RN 152.503
8 Natal/RN 21.822
9 TMIB/SE 7.509
Total Nordeste 139.668.046
Total Brasil 311.090.117

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

Imagem 1: Navio porta-contéineres que opera linhas de cabotagem no Porto de Suape, 2019.

Fonte:

Porto de Suape, 2019.
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Imagem 2: Navio porta-contéineres que realiza cabotagem no Porto de Salvador, 2019.

Fonte: Tecon — Porto de Salvador, 2019.

A movimentacdo de cabotagem realizada nos principais portos do Nordeste
demonstra a alta capacidade de fluxos, principalmente do Porto de Suape, no estado de
Pernambuco, que movimentou 9,4 milhdes de toneladas em 2019. Se for realizada uma
comparacado, percebe-se que 0 mesmo transportou quase o valor de todos os outros portos do
Nordeste juntos. O Terminal Maritimo Inacio Barbosa (TMIB), em Sergipe, foi 0 que menos
movimentou mercadorias em 2019, inclusive muito menos que o Porto de Jaragua (Alagoas)
(tabela 9).

Tabela 10: Movimentagdo da cabotagem nos principais portos da regido Norte (2010-2019).

Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2010
1 Vila do Conde/PA 7.442.032
2 Belém/PA 1.652.647
3 Manaus/AM -
4 Santarém/PA -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2011
1 Vila do Conde/PA 7.562.166
2 Belém/PA 1.542.968
3 Manaus/AM -
4 Santarém/PA -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2012
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1 Vila do Conde/PA 6.215.114
2 Belém/PA 1.521.177
3 Manaus/AM -
4 Santarém/PA -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2013
1 Vila do Conde/PA 5.947.795
2 Belém/PA 1.210.052
3 Santarém/PA 649
4 Manaus/AM -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2014
1 Vila do Conde/PA 5.491.142
2 Belém/PA 1.513.589
3 Manaus/AM -
4 Santarém/PA -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2015
1 Vila do Conde/PA 5.096.348
2 Belém/PA 1.333.887
3 Manaus/AM 30.504
4 Santarém/PA -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2016
1 Vila do Conde/PA 4.926.164
2 Belém/PA 1.049.299
3 Manaus/AM 22.546
4 Santarém/PA 1.389
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2017
1 Vila do Conde/PA 4.992.571
2 Belém/PA 1.331.414
3 Manaus/AM 14.101
4 Santarém/PA -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2018
1 Vila do Conde/PA 3.370.554
2 Belém/PA 1.258.322
3 Manaus/AM 9.770
4 Santarém/PA -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2019
1 Vila do Conde/PA 3.195.094
2 Belém/PA 893.106
3 Manaus/AM -
4 Santarém/PA -
Total Norte 69.012.040
Total Nordeste 139.668.046
Total Brasil 311.090.117

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

A movimentacdo de cabotagem na regido Norte do pais, entre 2010 e 2019, €
inferior a do Nordeste (tabela 10). O destaque nos fluxos do terminal de Vila do Conde/PA é
explicado, sobretudo, pela grande movimentacdo de produtos minerais, agricolas, liquidos,
carga viva, carga geral e contéineres. Todavia, apresenta movimentacao inferior a diversos

portos do Sudeste do pais (tabela 11).



Tabela 11: Movimentagdo da cabotagem nos principais portos da regido Sudeste (2010-2019).
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Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2010
1 Santos/SP 5.346.347
2 Barra do Riacho/ES 2.822.458
3 Vitoria/ES 336.153
4 Itaguai/RJ 208.177
5 Rio de Janeiro/RJ 33.605
6 Angra/RJ 3.924
7 Sao Sebastido/SP 545
8 Niter6i/RJ -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2011
1 Barra do Riacho/ES 3.084.402
2 Santos/SP 2.638.985
3 Itaguai/RJ 389.012
4 Vitoria/ES 383.756
5 Rio de Janeiro/RJ 227.933
6 Angra/RJ 156
7 Niteroi/RJ 110
8 Sao Sebastido/SP -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2012
1 Santos/SP 3.202.164
2 Barra do Riacho/ES 3.173.342
3 Vitoria/ES 779.834
4 Itaguai/RJ 632.706
5 Rio de Janeiro/RJ 350.581
6 Angra/RJ 511
7 Niteroi/RJ -
8 Sao Sebastido/SP -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2013
1 Santos/SP 3.547.232
2 Barra do Riacho/ES 2.751.566
3 Itaguai/RJ 993.670
4 Vitoria/ES 655.172
5 Rio de Janeiro/RJ 270.128
6 Angra/RJ 1.069
7 Niteroi/RJ 443
8 Sao Sebastido/SP -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2014
1 Santos/SP 3.514.880
2 Barra do Riacho/ES 2.845.644
3 Vitéria/ES 919.093
4 Itaguai/RJ 630.664
5 Rio de Janeiro/RJ 274.081
6 Angra/RJ 1.213
7 Nitero6i/RJ -
8 Séao Sebastido/SP -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2015
1 Santos/SP 3.845.298
2 Barra do Riacho/ES 3.027.944
3 Vitéria/ES 872.790
4 Itaguai/RJ 639.137
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5 Rio de Janeiro/RJ 153.320
6 Angra/RJ -
7 Niteroi/RJ -
8 Sao Sebastido/SP -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2016
1 Santos/SP 3.995.839
2 Barra do Riacho/ES 3.520.521
3 Vitoria/ES 795.648
4 Itaguai/RJ 440.387
5 Rio de Janeiro/RJ 271.010
6 Angra/RJ -
7 Niteroi/RJ -
8 Sao Sebastido/SP -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2017
1 Santos/SP 4.823.883
2 Barra do Riacho/ES 3.174.956
3 Vitoria/ES 800.350
4 Itaguai/RJ 548.917
5 Rio de Janeiro/RJ 291.077
6 Angra/RJ -
7 Niteroi/RJ -
8 Sao Sebastido/SP -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2018
1 Santos/SP 5.269.668
2 Barra do Riacho/ES 4.186.256
3 Vitoria/ES 915.181
4 Itaguai/RJ 584.004
5 Rio de Janeiro/RJ 331.951
6 Angra/RJ -
7 Niter6i/RJ -
8 Sao Sebastido/SP -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2019
1 Santos/SP 4.600.107
2 Barra do Riacho/ES 3.171.926
3 Vitoria/ES 1.475.351
4 Itaguai/RJ 650.678
5 Rio de Janeiro/RJ 378.808
6 Sao Sebastido/SP 16.921
7 Angra/RJ -
8 Niteroi/RJ -
Total Sudeste 57.198.858
Total Nordeste 139.668.046
Total Brasil 311.090.117

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

O Porto de Santos/SP ¢é o principal do pais e foi 0 que mais movimentou

cargas de cabotagem no Sudeste entre 2010 e 2019. O Porto de Barra do Riacho/ES foi o

segundo que mais transportou ao longo do periodo analisado. O Porto de Santos/SP consegue

atrair muita demanda advinda de outros estados do Brasil pela sua modernizacdo, além do

estado de Séo Paulo (tabela 12).



Tabela 12: Movimentagéo da cabotagem nos principais portos da regido Sul (2010-2019).

Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2010
1 Sdo Francisco do Sul/SC 1.383.032
2 Paranagué/PR 1.064.826
3 Rio Grande/RS 721.083
4 Navegantes/SC 88.695
5 Imbituba/SC 88.086
6 Itajai/SC 12.417
7 Itapod/SC -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2011
1 Sao Francisco do Sul/SC 1.649.536
2 Paranaguéd/PR 1.465.709
3 Rio Grande/RS 1.071.732
4 Navegantes/SC 118.827
5 Imbituba/SC 107.973
6 Itajai/SC 40.479
7 Itapod/SC 3
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2012
1 Paranaguéd/PR 1.897.910
2 Sdo Francisco do Sul/SC 1.529.912
3 Rio Grande/RS 1.143.955
4 Itapod/SC 248.119
5 Imbituba/SC 97.072
6 Navegantes/SC 79.496
7 Itajai/SC 67.190
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2013
1 Sdao Francisco do Sul/SC 1.979.191
2 Paranaguéd/PR 1.742.072
3 Rio Grande/RS 1.425.131
4 Itapod/SC 622.214
5 Itajai/SC 130.345
6 Navegantes/SC 124.679
7 Imbituba/SC 90.172
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2014
1 Sao Francisco do Sul/SC 1.884.756
2 Paranaguad/PR 1.386.849
3 Rio Grande/RS 1.358.753
4 Itajai/SC 237.837
5 Itapod/SC 223.783
6 Imbituba/SC 146.568
7 Navegantes/SC 116.062
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2015
1 S&o Francisco do Sul/SC 1.558.980
2 Rio Grande/RS 1.109.642
3 Paranagué/PR 1.107.050
4 Itapod/SC 234.598
5 Itajai/SC 189.448
6 Imbituba/SC 162.435
7 Navegantes/SC 116.950
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2016
1 S&o Francisco do Sul/SC 1.470.989
2 Paranaguéd/PR 1.010.884
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3 Rio Grande/RS 836.481
4 Itapod/SC 304.123
5 Navegantes/SC 228.118
6 Imbituba/SC 192.174
7 Itajai/SC 59.844
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2017
1 Séo Francisco do Sul/SC 1.822.033
2 Paranaguéd/PR 1.335.327
3 Rio Grande/RS 610.805
4 Itapod/SC 352.527
5 Navegantes/SC 244,111
6 Imbituba/SC 241.042
7 Itajai/SC 109.131
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2018
1 Paranagud/PR 1.944.648
2 S&o Francisco do Sul/SC 1.745.418
3 Rio Grande/RS 679.055
4 Itapoa/SC 525.950
5 Itajai/SC 319.134
6 Imbituba/SC 286.795
7 Navegantes/SC 97.765
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2019
1 Séo Francisco do Sul/SC 1.798.223
2 Paranaguéd/PR 1.593.217
3 Rio Grande/RS 695.137
4 Itajai/SC 456.874
5 Itapoa/SC 323.279
6 Imbituba/SC 194.356
7 Navegantes/SC 139.256
Total Sul 45.211.172
Total Nordeste 139.668.046
Total Brasil 311.090.117

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

O movimento de cargas através da cabotagem pelos principais
portos/terminais da regido Sul do pais € menor se comparado aos portos do Sudeste e do
Nordeste. No entanto, essa movimentagdo apresentou-se de forma mais equilibrada, ou seja, foi
mais distribuida pelos portos e terminais privados. Esses complexos dividem relativamente a
demanda, sendo alguns especializados em transportar cargas conteinerizadas, como Itapoa/SC,
Itajai/SC e Navegantes/SC. Ademais, destacam-se os portos de Sdo Francisco do Sul/SC e
Paranagua/PR nos fluxos de cabotagem nos Gltimos anos.

Os fluxos maritimos estdo relacionados a concentracdo econdmica e
demogréfica, aos insumos e produtos, a rede urbana regional, nacional e internacional, a
densidade das infraestruturas no territorio, entre outros. Assim, os fluxos maritimos no Brasil,
especialmente de produtos de maior valor agregado e tecnologia, sdo mais intensos e variados

nas macrorregides Sudeste e Sul, o que atribui importancia ao sistema portuario.



Tabela 13: Concentragdo econdmica e populacional nas redes de primeiro nivel, 2018.

Rede de primeiro nivel Populacao (2018) PIB total (R$ 1 000)
AP de Séo Paulo/SP 49 295 747 2088 833 313,00

AP de Brasilia/DF 11 649 359 457 259 929,00
AP do Rio de Janeiro/RJ 17 296 239 642 660 440,00
AP de Belém/PA 9 335 660 151 895 774,00
AP de Belo Horizonte/MG 21069 799 546 853 629,00
AP de Campinas/SP 4 396 180 214 983 509,00
AP de Curitiba/PR 11 654 092 409 568 832,00
AP de Florianépolis/SC 7138 738 259 484 525,00
AP de Fortaleza/CE 20 109 664 272 713 836,00
AP de Goiania/GO 8 269 552 220 847 808,00
Manaus 4 490 260 98 719 516,00
AP de Porto Alegre/RS 11 293 956 407 369 834,00
AP do Recife/PE 23 601 254 384 805 000,00
AP de Salvador/BA 14 471 227 253 806 046,00
AP de Vitéria/ES 4 468 927 117 568 317,00

Fonte: IBGE, 2020.
AP - Arranjo populacional.
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*Rede de primeiro nivel: € definida pelo contingente populacional, tamanho da cidade e pela quantidade
e variedade de bens e servigos oferecidos.

A maior concentracdo populacional e econémica estd situada na regido
Sudeste do pais, com destaque para a macrometrépole paulista (IBGE, 2020). A cidade de Sao
Paulo exerce influéncia nacional na rede hierarquica urbana, com intensas interacdes
envolvendo outros estados e paises (tabela 13). O Porto de Santos/SP se destaca em ambito
nacional e sul-americano, possuindo uma hinterlandia supranacional.

Os territorios que sdo mais dinamicos recebem mais amenidades artificiais
(sistemas de engenharia), para uma maior fluidez da circulacdo. Tais espacos sdo 0s mais
dinamizados e demonstram fluxos econémicos (insumo-produto) mais significativos. As
contradicOes entre as forgas produtivas e as relagfes de producdo comegam a se intensificar,
pois dinamicamente as mudangas institucionais sao mais lentas e, concomitantemente,
primordiais para a acumulacéo capitalista (SILVEIRA, 2018).

Silveira (2018) revela que no Brasil ndo apenas a amplitude das
infraestruturas de transportes é importante para a reestruturacdo produtiva, como também as
mudancas normativas e tributdrias sdo crucias para desatar 0os nés institucionais que nao

atendem ao avanco das forgas produtivas. Por outro lado, o planejamento e a efetivagdo dos
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sistemas de transportes, logistica, normas e tributagdo podem cooperar para uma reorganizacao
territorial mais equilibrada, ou seja, uma logistica de Estado que induza o desenvolvimento de
forma que abrande as desigualdades regionais existentes (SILVEIRA, 2019).

2.4. O transporte maritimo de longo curso brasileiro

O transporte maritimo de longo curso é aquele realizado entre dois ou mais
portos de diferentes paises. O trafego maritimo mundial é dividido por tipo de carga, ou seja,
em granéis liquidos, granéis sdlidos e carga geral. Algumas poucas mercadorias representam
60% da tonelagem total transportada no comércio internacional, caso do petréleo e seus
derivados, minérios, graos, farelos e carvdo (FELIPE JUNIOR, 2014)

O transporte de longo curso (internacional), sobretudo no caso brasileiro, é
responsavel por escoar grande parte das mercadorias exportadas e importadas. Os fluxos de
produtos atraves do transporte maritimo suprem parte das demandas regionais e fomentam as
interacdes espaciais, sendo subsidiados pelos fixos existentes e pelos meios de transporte. O
setor portuario e maritimo contribui com o desenvolvimento regional e nacional, com a
expansdao da producdo agropecuaria e industrial, além de gerar empregos e renda (FELIPE
JUNIOR, 2014).

O sistema portudrio brasileiro é heterogéneo, ou seja, ha portos e terminais
gue se destacam na movimentacdo de artigos industriais (Santos, Rio de Janeiro, Paranagua,
Itapoa, Itajai, Navegantes e Rio Grande), outros que transportam grandes quantidades
basicamente de commodities (Itaguai, Vila do Conde etc.) e aqueles que apresentam baixa
movimentacdo (Natal, Macei6, Terminal Maritimo Inacio Barbosa, Porto Alegre etc.), sendo
reflexo das dinamicas econdmicas regionais (producdo e distribuicdo), dos reduzidos
investimentos, da falta de modernizacdo e das condicdes infraestruturais (FELIPE JUNIOR,
2014).

Tabela 14: Principais portos brasileiros na movimentagdo de longo curso, em 2018.

Ranking Portos/Regido Total movimentado (toneladas)
1 Santos/Sudeste 70.144.666
2 Itaguai/Sudeste 50.204.927
3 Paranaguéd/Sul 31.717.457
4 Rio Grande/Sul 14.440.990
5 Itaqui/Nordeste 12.601.361
6 Sdo Francisco do Sul/Sul 6.318.549
7 Vila do Conde/Norte 5.093.653
8 Santarém/Norte 4.572.229
9 Navegantes/Sul 4.515.297
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10 Itapod/Sul 3.596.173
11 Pecém/Nordeste 3.049.364
12 Vitoria/Sudeste 2.899.901
13 Rio de Janeiro/Sudeste 2.710.532
14 Suape/Nordeste 2.468.292
15 Imbituba/Sul 2.147.696
16 Itajai/Sul 1.929.924
17 Salvador/Nordeste 1.811.883
18 Maceid/AL - Nordeste 1.229.300
19 TMIB/SE - Nordeste 516.241
Total Nordeste 258.585.700
Total Brasil 825.407.087

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

A movimentacdo de longo curso nos principais portos do pais, em 2018,
aponta uma concentracdo maior dos fluxos na regido Sudeste (125,9 milhdes de toneladas). A
regido Sul aparece com um total de 64,6 milhGes de toneladas movimentadas. O Norte
apresenta-se em terceiro, com 9,6 milhdes de toneladas. O Nordeste é a quarta macrorregiao
gue mais movimentou cargas (9 milhdes de toneladas) (tabela 14).

O transporte maritimo brasileiro € concentrado nos portos do Sul e do Sudeste,
com destaque aos fluxos internacionais de cargas (longo curso), apesar do crescimento da
movimentacao nos portos do Nordeste e Norte do pais na Gltima década (tabela 14). O sistema
maritimo paulista (principalmente o Porto de Santos) se destaca na movimentacdo de bens
industrializados e contéineres (maior valor agregado), sendo um ponto nodal que atende a
demanda, sobretudo, do estado de Sao Paulo e do Centro-Oeste do pais. Apesar do crescimento
dos fluxos de cargas em alguns portos da regido Nordeste na ultima década, sobretudo em
Itaqui, Suape, Pecém e Salvador, é importante fomentar a expansdo/modernizacdo portuéria,
especialmente daqueles menos dinamicos (FELIPE JUNIOR, 2019).

H& uma concentracdo tanto dos fixos quanto dos fluxos de mercadorias no
Centro-Sul do pais. Os portos do Sul e do Sudeste se destacam na movimentacdo de cargas e
na balanca comercial brasileira. A construcdo de infraestruturas, sobretudo nas regides menos
dindmicas, é um fator imprescindivel ao efeito multiplicador interno, gerando repercussoes
positivas na economia, na sociedade e nas interagOes espaciais. O Estado — a partir do
planejamento — tem a responsabilidade de reduzir as disparidades inter-regionais para

possibilitar melhores condigdes de vida a populagcdo (RANGEL, 2005).

Tabela 15: Movimentagdo de longo curso nos principais portos da regido Nordeste (2010-2019).
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2010
1 Itaqui/MA 8.855.100




2 Aratu/BA 3.857.320
3 Suape/PE 3.770.404
4 Pecém/CE 2.746.337
5 Salvador/BA 2.587.580
6 Maceid/AL 2.205.515
7 TMIB/SE 816.873
8 Areia Branca/RN 589.310
9 Natal/RN 232.629
10 IIhéus/BA 195.031
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2011
1 Itaqui/MA 10.674.469
2 Suape/PE 4.933.836
3 Aratu/BA 3.488.808
4 Pecém/CE 2.918.834
5 Maceid/AL 2.585.461
6 Salvador/BA 2.584.624
7 TMIB/SE 896.035
8 Areia Branca/RN 379.359
9 Natal/RN 342.215
10 IIhéus/BA 263.039
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2012
1 Itaqui/MA 12.770.456
2 Suape/PE 5.610.959
3 Aratu/BA 4.101.403
4 Pecém/CE 3.700.894
5 Salvador/BA 2.530.664
6 Maceio/AL 2.172.715
7 TMIB/SE 967.898
8 IIhéus/BA 459.941
9 Natal/RN 372.268
10 Areia Branca/RN 115.160
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2013
1 Itaqui/MA 11.870.620
2 Suape/PE 5.744.266
3 Pecém/CE 5.322.608
4 Aratu/BA 3.528.602
5 Salvador/BA 2.950.629
6 Maceid/AL 1.829.747
7 TMIB/SE 998.437
8 Natal/RN 397.594
9 IIhéus/BA 393.491
10 Areia Branca/RN 321.358
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2014
1 Itaqui/MA 14.501.272
2 Pecém/CE 7.090.608
3 Suape/PE 6.548.094
4 Aratu/BA 4.462.947
5 Salvador/BA 3.144.642
6 Macei6/AL 1.932.432
7 TMIB/SE 931.240
8 Areia Branca/RN 700.282
9 IIhéus/BA 484.357
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10 Natal/RN 360.540
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2015
1 Itaqui/MA 17.395.141
2 Suape/PE 6.473.022
3 Pecem/CE 5.977.210
4 Aratu/BA 4.877.425
5 Salvador/BA 3.003.701
6 Maceio/AL 1.719.346
7 Areia Branca/RN 1.121.496
8 TMIB/SE 892.927
9 Natal/RN 553.375
10 Ilhéus/BA 387.787
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2016
1 Itaqui/MA 13.665.189
2 Pecém/CE 7.392.799
3 Suape/PE 7.284.556
4 Aratu/BA 4.995.004
5 Salvador/BA 3.264.023
6 Maceio/AL 1.291.887
7 Areia Branca/RN 1.051.295
8 TMIB/SE 635.704
9 Natal/RN 623.525
10 IIhéus/BA 209.962
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2017
1 Itaqui/MA 16.809.291
2 Pecém/CE 9.604.610
3 Suape/PE 8.261.886
4 Aratu/BA 5.723.605
5 Salvador/BA 3.490.765
6 Maceid/AL 1.297.944
7 Areia Branca/RN 955.393
8 Natal/RN 766.875
9 TMIB/SE 449.468
10 Ilhéus/BA 237.447
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2018
1 Itaqui/MA 18.529.278
2 Pecém/CE 9.082.008
3 Suape/PE 7.641.821
4 Aratu/BA 5.376.340
5 Salvador/BA 3.234.494
6 Areia Branca/RN 1.344.153
7 Maceid/AL 1.229.300
8 Natal/RN 685.295
9 TMIB/SE 516.241
10 IIhéus/BA 187.967
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2019
1 Itaqui/MA 21.386.615
2 Suape/PE 8.669.167
3 Pecém/CE 8.617.623
4 Aratu/BA 5.477.153
5 Salvador/BA 3.708.847
6 Areia Branca/RN 1.455.976
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7 Maceid/AL 1.167.704
8 Natal/RN 678.301
9 TMIB/SE 461.653
10 Ilhéus/BA 147.411
Total Nordeste 364.851.454
Total Brasil 2.781.821.881

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019

O Porto de Itaqui, no Maranhao, foi 0 que mais movimentou toneladas no
Nordeste brasileiro entre 2010 e 2019. O Porto de Suape, em Pernambuco, perde em
movimentacdo para Itaqui, mas ha uma diferenca de valor agregado nessa comparag&o.
Enquanto Itaqui transporta quase que em sua maioria granéis sélidos, Suape movimenta muitos
contéineres. O Terminal Maritimo Inacio Barbosa, em Sergipe, € 0 Porto de Maceio, em
Alagoas, possuem menor participacdo comparando-se com 0s demais portos/terminais do
Nordeste. Os dois “sofrem” com gargalos infraestruturais que prejudicam a atracdo de
mercadorias (imagens 3,4,5,6 e tabela 15).

Imagem 3: Complexo Portuério de Suape, 2019.

Fonte: Porto de Suape, 2019.
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Imagem 4: Porto de Salvador, 2019.
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Fonte: OD_EBA, 2019

Imagem 5: Porto de Itaqui, 2019.

Fonte: EMAP, 2019.



Imagem 6: Porto de Pecém, 2019.

Fonte: CEARAPORTS, 2019.
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No que tange a regido Norte do Brasil, tem-se um incremento dos fluxos de

cargas em alguns portos nos Gltimos dez anos, principalmente pelas demandas relacionadas ao

agronegocio e a mineragdo. Em grande medida, os gréos e os minerios destinam-se ao mercado
chinés (tabela 16).

Tabela 16: Movimentagdo de longo curso nos principais portos da regido Norte (2010-2019).
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2010
1 Vila do Conde/PA 8.946.729
2 Belém/PA 916.607
3 Santarém/PA 866.660
4 Manaus/AM -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2011
1 Vila do Conde/PA 8.962.544
2 Santarém/PA 1.276.085
3 Belém/PA 958.949
4 Manaus/AM -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2012
1 Vila do Conde/PA 8.698.107
2 Santarém/PA 1.732.003
3 Belém/PA 828.661
4 Manaus/AM -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2013
1 Vila do Conde/PA 8.211.515
2 Santarém/PA 2.566.645
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3 Belém/PA 839.830
4 Manaus/AM -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2014
1 Vila do Conde/PA 9.230.825
2 Santarém/PA 1.681.934
3 Belém/PA 641.248
4 Manaus/AM -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2015
1 Vila do Conde/PA 9.940.804
2 Santarém/PA 2.778.559
3 Belém/PA 560.399
4 Manaus/AM 29.816
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2016
1 Vila do Conde/PA 10.648.755
2 Santarém/PA 2.669.302
3 Belém/PA 284.026
4 Manaus/AM 18.653
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2017
1 Vila do Conde/PA 10.520.727
2 Santarém/PA 4.256.808
3 Belém/PA 362.436
4 Manaus/AM -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2018
1 Vila do Conde/PA 7.570.594
2 Santarém/PA 4.913.812
3 Belém/PA 416.318
4 Manaus/AM -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2019
1 Vila do Conde/PA 9.299.925
2 Santarém/PA 6.708.162
3 Belém/PA 726.744
4 Manaus/AM -
Total Norte 139.975.896
Total Nordeste 364.851.454
Total Brasil 2.781.821.881

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

O movimento de mercadorias pelo longo curso nos portos do Norte do pais é
mais intenso que a cabotagem praticada pelos mesmos. No Porto de Manaus/AM, somente
houve registro pela ANTAQ de transporte em 2015 e 2016. Santarém/PA e Vila do Conde/PA
foram os que mais movimentaram cargas nos Ultimos anos. A dindmica maior desses dois portos
esté ligada a capacidade operacional e a exportacdo de soja, que € produzida pelo agronegdcio

nas regides Centro-Oeste e Norte (tabela 17).

Tabela 17: Movimentacdo de longo curso nos principais portos da regido Sudeste (2010-2019).
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2010
1 Santos/SP 81.870.738




2 Itaguai/RJ 52.394.642
3 Rio de Janeiro/RJ 6.837.905
4 Vitoria/ES 5.897.659
5 Séo Sebastido/SP 622.741
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2011
1 Santos/SP 78.318.700
2 Itaguai/RJ 57.487.429
3 Rio de Janeiro/RJ 7.378.635
4 Vitoria/ES 7.162.608
5 Séo Sebastido/SP 636.383
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2012
1 Santos/SP 80.343.407
2 Itaguai/RJ 55.077.052
3 Rio de Janeiro/RJ 6.991.994
4 Vitoria/ES 5.767.067
5 Séo Sebastido/SP 832.138
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2013
1 Santos/SP 87.414.269
2 Itaguai/RJ 56.249.897
3 Rio de Janeiro/RJ 7.325.730
4 Vitoria/ES 4.116.084
5 Séo Sebastido/SP 587.583
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2014
1 Santos/SP 83.333.308
2 Itaguai/RJ 62.354.968
3 Rio de Janeiro/RJ 6.744.203
4 Vitoria/ES 5.741.241
5 Séo Sebastido/SP 690.199
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2015
1 Santos/SP 90.746.171
2 Itaguai/RJ 55.871.480
3 Rio de Janeiro/RJ 5.349.153
4 Vitoria/ES 5.295.441
5 Séo Sebastido/SP 704,771
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2016
1 Santos/SP 86.075.578
2 Itaguai/RJ 57.669.409
3 Vitoria/ES 5.402.669
4 Rio de Janeiro/RJ 4.919.826
5 Séo Sebastido/SP 601.901
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2017
1 Santos/SP 92.795.579
2 Itaguai/RJ 51.614.654
3 Vitéria/ES 5.861.702
4 Rio de Janeiro/RJ 4.863.822
5 S&o Sebastido/SP 537.153
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2018
1 Santos/SP 94.840.726
2 Itaguai/RJ 54.877.167
3 Vitoria/ES 5.524.279
4 Rio de Janeiro/RJ 5.453.465
5 S8o Sebastido/SP 693.800
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Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2019

1 Santos/SP 95.307.966
2 Itaguai/RJ 41.592.452
3 Rio de Janeiro/RJ 6.518.301
4 Vitoria/ES 4.167.438
5 Sao Sebastido/SP 715.013

Total Sudeste 1.540.633.410

Total Nordeste 364.851.454

Total Brasil 2.781.821.881

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.
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Os portos de Santos/SP e Itaguai/RJ se destacaram na movimentacdo de

mercadorias pelo longo curso no Sudeste brasileiro entre 2010 e 2019. O Porto de Santos/SP é

o principal do pais no que tange a movimentacdo de contéineres e bens de maior valor agregado.

Quando se expandem as atividades de um porto/terminal, diversos servicos

sdo atraidos pela demanda existente (estaleiros, terminais alfandegados e ndo alfandegados,

transportadoras rodovidrias, armadores, agenciadores de cargas etc.), elucidando o efeito de

aglomeracéo de atividades, como ocorre, sobretudo, nos estados de Sao Paulo, Rio de Janeiro
e Santa Catarina (tabela 18).

Tabela 18: Movimentagdo de longo curso nos principais portos da regido Sul (2010-2019).

Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2010
1 Paranagua/PR 29.413.665
2 Rio Grande/RS 15.611.521
3 S&o Francisco do Sul/SC 8.116.726
4 Navegantes/SC 3.864.068
5 Itajai/SC 3.549.994
6 Imbituba/SC 1.599.236
7 Itapod/SC -
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2011
1 Paranagud/PR 35.059.286
2 Rio Grande/RS 13.601.265
3 S&o Francisco do Sul/SC 8.241.136
4 Navegantes/SC 5.421.196
5 Itajai/SC 4.151.536
6 Imbituba/SC 2.129.009
7 Itapod/SC 332.198
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2012
1 Paranaguad/PR 37.659.571
2 Rio Grande/RS 12.756.556
3 Sdo Francisco do Sul/SC 8.880.854
4 Navegantes/SC 5.592.616
5 Itajai/SC 3.629.245
6 Itapod/SC 2.570.084
7 Imbituba/SC 1.901.436
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2013
1 Paranagua/PR 39.097.147




2 Rio Grande/RS 15.011.006
3 Sdo Francisco do Sul/SC 10.709.891
4 Navegantes/SC 7.102.829
5 Itapod/SC 4.342.411
6 Itajai/SC 3.702.142
7 Imbituba/SC 2.241.845
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2014
1 Paranagua/PR 39.006.697
2 Rio Grande/RS 16.412.445
3 Séo Francisco do Sul/SC 10.766.861
4 Navegantes/SC 7.592.035
5 Itapod/SC 4.686.153
6 Itajai/SC 3.284.081
7 Imbituba/SC 2.997.027
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2015
1 Paranagud/PR 38.590.064
2 Rio Grande/RS 17.862.523
3 S&o Francisco do Sul/SC 10.941.512
4 Navegantes/SC 7.351.177
5 Itapod/SC 5.535.416
6 Imbituba/SC 2.918.434
7 Itajai/SC 2.650.778
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2016
1 Paranagud/PR 37.653.520
2 Rio Grande/RS 18.060.701
3 Navegantes/SC 8.979.548
4 Sdo Francisco do Sul/SC 8.351.046
5 ltapoad/SC 5.486.171
6 Imbituba/SC 4.273.843
7 Itajai/SC 1.505.857
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2017
1 Paranagua/PR 43.193.236
2 Rio Grande/RS 20.276.446
3 S&o Francisco do Sul/SC 0.942.117
4 Navegantes/SC 9.011.901
5 Itapoa/SC 5.856.873
6 Imbituba/SC 3.818.894
7 Itajai/SC 1.730.285
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2018
1 Paranagua/PR 45.753.753
2 Rio Grande/RS 20.900.841
3 S&o Francisco do Sul/SC 9.612.083
4 Navegantes/SC 7.805.159
5 Itapod/SC 5.909.868
6 Imbituba/SC 4.382.695
7 Itajai/SC 3.044.937
Ranking Portos Total movimentado (toneladas) / 2019
1 Paranagud/PR 46.247.081
2 Rio Grande/RS 19.917.974
3 Sé&o Francisco do Sul/SC 9.368.524
4 Navegantes/SC 7.618.975
5 Itapoa/SC 6.770.782
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6 Imbituba/SC 4.896.209
7 Itajai/SC 4.214.495
Total Sul 736.357.916
Total Nordeste 364.851.454
Total Brasil 2.781.821.881

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

Os portos do Sul do pais sdo mais dindAmicos no movimento de cargas pelo
longo curso, se comparado a navegacdo de cabotagem. Dois portos se destacaram entre 2010 e
2019: Rio Grande/RS e, sobretudo, Paranagua/PR. Esse movimento de mercadorias atende as
demandas de varios segmentos, caso do agronegocio, automobilistico, farmacéutico,
eletroeletronico, metal-mecénico, madeireiro, entre outros. Esses fluxos séo estimulados pelos
investimentos em modernizacbes e em infraestruturas, o que pouco ocorre no Terminal

Maritimo Inéacio Barbosa (em Sergipe) e no Porto de Jaragua (em Alagoas).

2.5. A retomada do planejamento e dos investimentos em infraestruturas no Brasil: o caso
do PAC-portos

O Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) — criado no governo de
Luiz Inacio Lula da Silva e com inicio das obras em 2007 — possuia como objetivo principal
expandir e melhorar as infraestruturas brasileiras (rodovias, ferrovias, portos, aeroportos etc.).
Por conseguinte, incrementou-se a demanda na industria nacional e foram gerados empregos e
renda internamente. O PAC dinamizou diversas areas da economia nacional, com destaque a
construcdo civil e as industrias de base e de bens de capital, gerando o efeito multiplicador
interno (FELIPE JUNIOR, 2012). Dessa maneira, buscou-se:

e Eliminar os principais gargalos que restringem o crescimento da economia;
e Reduzir custos e aumentar a produtividade das empresas;
e Gerar empregos e renda.

O PAC fomentou a construcdo de obras estruturantes (muitas j& foram
realizadas, outras estdo em andamento e diversas paradas) em regides periféricas do Brasil, com
destaque a ferrovia Norte-Sul, duplicacdo da BR-101, transposi¢do do rio Sdo Francisco,
ampliacdo e melhoria de portos etc. Foi uma medida de crescimento econdmico do governo
federal que visou reduzir as desigualdades entre as regides do pais.

As obras do PAC foram essenciais para a geracao de empregos e renda e para
mitigar os gargalos infraestruturais. No entanto, para qualificar sua execucdo, € relevante: a)

um planejamento estratégico de médio e longo prazo; b) o fortalecimento da regulagéo estatal
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e da competitividade das empresas e dos produtos nacionais; c) instrumentos financeiros
adequados que viabilizem os investimentos; d) parcerias publico-privadas (PPPs) eficientes; e)
articulacdo entre diferentes entes federativos (Unido, estados e municipios); f) atrair maiores
inversdes privadas para fomentar o desenvolvimento econémico.

O PAC-portos buscou melhorar as operagbes portuarias e maritimas,
abrangendo o transbordo, dragagem, derrocagem, implantacdo de novas tecnologias de
comunicacdo e transporte, qualificar a intermodalidade e incorporacdo de novos equipamentos
(ship loaders, transtéineres, portéineres, controle de cargas, fiscalizacdo etc.) (FELIPE
JUNIOR, 2014).

N&o obstante, o Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC)
apresentou/apresenta problemas que dificultam a execucdo das obras, caso da burocracia,
modelo neoliberal de concessao de servicos pablicos a iniciativa privada, falta de carreamento
de recursos 0ciosos aos setores antiociosos, concentracao da terra urbana e rural, divergéncias
politico-partidarias, corte de investimentos, politica liberal e outros. O ajuste fiscal promovido
no governo de Michel Temer, em 2016, e intensificado no governo de Jair Bolsonaro, a partir
de 2019, ocasionou uma diminuicdo significativa do investimento publico em infraestrutura
(menos de 0,5% do Produto Interno Bruto), atras de economias como Meéxico, Argentina,
Colémbia e Chile (GLOBO NEWS, 2020). Ademais, a Operacdo Lava Jato acabou paralisando
diversas obras fundamentais para o desenvolvimento regional e nacional, prejudicando milhares
de trabalhadores que perderam seus empregos nos ultimos anos no Brasil.

O Estado planejador e indutor deve criar estratégias capazes de alavancar
setores como energia e transportes (tabela 19), pois sao fundamentais para o desenvolvimento
nacional. Os investimentos em fixos sdo a¢des anticiclicas, pois evitam uma elevacdo acentuada

do desemprego mesmo em momentos de crise econémica internacional.

Tabela 19: Investimentos do Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT) e do Programa de
Aceleracdo do Crescimento (PAC) entre 2008 e 2015.

Periodo Modais de transportes Recursos Investimentos totais
(Bilhdes de reais) (Bilhdes de reais)

Aeroportuario 5.248.326
Ferroviario 33.752.072

2008-2011 Hidroviario 3.825.381 109.204.304
Portuario 17.894.178
Rodoviario 46.844.347
Outros 1.640.000
Aeroportudrio 4.010.390
Ferroviario 53.056.942

2012-2015 Hidroviario 7.124.932 84.309.774
Portuario 8.123.177
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Rodoviéario 10.443.393
Qutros 1.550.940
Aeroportuario 3.762.960
Ferroviario 63.327.062
Apos 2015 Hidroviario 4.833.977 97.294.202
Portuério 12.915.500
Rodoviario 12.440.135
Qutros 14.568
Aeroportuario 13.021.676
Ferroviario 150.136.076
Total por Hidroviario 15.784.290 290.808.280
modal Portuario 38.932.855
Rodoviario 69.727.875
Outros 3.205.508

Fonte: Ministério dos Transportes/Secretaria de Politica Nacional de Transportes, 2015.

Os investimentos em transportes sao importantes para arrefecer os gargalos
infraestruturais existentes no territério brasileiro e gerar empregos e renda internamente,
entretanto, as inversdes sao insuficientes e € necessario acelerar a execugdo das obras (varias
estdo atrasadas e/ou paralisadas). Ac¢des publicas e privadas qualificaram a estrutura portuéria
brasileira, com destaque aos portos de Suape, Pecém, Itaqui e Salvador, na regido Nordeste

(quadro 2).

Quadro 2: Investimentos nos principais portos da regido Nordeste, em 2018.
Portos Obra/estagio
Porto de Jaragua Dragagem de aprofundamento/concluida
Porto de Salvador Ampliacdo do quebra-mar/em obras
Porto de Suape Dragagem de aprofundamento do canal externo/em obras
Porto de Fortaleza Dragagem de aprofundamento/em obras
Porto de Cabedelo Dragagem de aprofundamento do acesso aquaviario/em obras
Porto de Itaqui Construgdo do Bergo 10/concluido
Fonte: Ministério do Planejamento, 2019.

Foram relevantes as inversdes do PAC entre os anos de 2007 e 2013 no Brasil,
gerando repercussGes macroecondmicas positivas, especialmente no que tange ao emprego, a
renda e ao consumo. Diferentemente dos Eixos Nacionais de Integragéo e Desenvolvimento
(ENIDs), nos anos de 1990, o PAC realizou importantes investimentos nas regides Nordeste e
Norte do pais (quadro 3). O planejamento e os investimentos sdo fundamentais para reduzir as

desigualdades inter-regionais e para a distribuigédo de renda no Brasil.
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Quadro 3: Investimentos em transportes realizados pelo PAC 1 e 2.

Modais de transportes PAC 1
Rodovias 6.377 km
Ferrovias 909 km
Aeroportos 12 empreendimentos em 10 aeroportos
Portos 14 empreendimentos
Hidrovias 10 terminais e a Eclusa de Tucurui
Total: R$ 48,3 bilhdes
Modais de transportes PAC 2
Rodovias 4.416 km
Ferrovias 1.053 km
Aeroportos 24 empreendimentos
Portos 22 empreendimentos
Hidrovias 19 empreendimentos
Equipamentos para estradas vicinais 5.071 retroescavadeiras, 5.060 motoniveladoras e
5.060 caminhBes-cagcamba

Total: R$ 58,9 bilhdes
Fonte: Ministério do Planejamento, 2017.

Os investimentos realizados pelo PAC foram/sdo essenciais para mitigar 0s
pontos de estrangulamento da infraestrutura brasileira, fomentar a geracéo de empregos e renda,
aumentar as trocas internas e do Brasil com outros paises e intensificar as interacdes espaciais.
Apesar dos grandes gargalos ainda existentes no territorio nacional, houve muito investimento
em transporte e energia (hidrelétrica, etlica, térmica etc.), bem como a reativacdo da industria
naval (entre 2005 e 2014), sendo relevantes para fomentar o efeito multiplicador interno.

Com o PAC 1, as invers@es publicas nacionais passaram de 1,62% do PIB em
2006, para 3,27% em 2010, contribuindo para a geragéo de 8,2 milhGes de empregos no Brasil
no mesmo periodo (MINISTERIO DO PLANEJAMENTO, 2012). O PAC 2 e 3 investiu 1,59
trilhdo de reais. Assim, os impactos da crise econémica internacional foram retardados no pais,
mediante o crescimento da demanda e da renda internamente.

O forte ajuste fiscal implantado pelo governo federal na atualidade prejudica
a retomada do crescimento da economia. A equipe econdmica do governo de Jair Bolsonaro é
influenciada pelo setor financeiro e especulativo, assim, diversas medidas impopulares estéo
sendo adotadas, como a restricdo e encarecimento do crédito, contencdo dos salarios,
diminuigdo do consumo, perda de direitos trabalhistas e sociais etc. Todavia, ndo se combate a
crise realizando um “corte severo” nos gastos de setores estratégicos, caso das infraestruturas e

dos equipamentos e servicos de utilidade publica.
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Apesar da existéncia do Plano de Investimento em Logistica (PIL), este em
grande medida repete as concessdes de base neoliberal® (aeroportos, portos, rodovias e
ferrovias), portanto, é importante que o Estado se mobilize no sentido de atrair as inversdes da
iniciativa privada em fixos no territorio brasileiro, por meio de um modelo de concesséo
adequado (poder publico regulador).

Fomentar/modernizar o sistema portuario da regido Nordeste € relevante para
estimular a retomada do crescimento econdmico, diante disso, a expansdo do setor em Sergipe
e Alagoas depende de varios fatores, quais sejam:

e Presenca do Estado como agente planejador e indutor;

e Aumentar as inversdes publicas e privadas;

e Impulsionar a modernizacao tecnolégica;

e Realizar adequadas concessdes de servigos publicos a iniciativa privada;
e Estimular o carreamento de recursos 0ciosos ao setor (antiocioso);
e Expandir os financiamentos;

e Assegurar reserva de mercado aos armadores nacionais;

e Reduzir os afretamentos de navios estrangeiros;

e Diminuir a burocracia;

e Expansdo da multimodalidade/intermodalidade;

e Projeto estratégico de médio/longo prazo etc.

Entretanto, segundo Felipe Junior (2014, 2019), algumas consideragdes
devem ser realizadas em relacéo ao Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC), criado no
governo de Luiz Inacio Lula da Silva, visto que ha problemas e empecilhos. Primeiramente,
deve-se citar a questdo burocratica que € um entrave aos investimentos e empreendimentos
privados no pais, segundo, tem-se um modelo fragil de concessdes de servigos publicos a
iniciativa privada (Lei Fernando Henrique Cardoso), isto €, com um Estado que ndo tem poder
de se impor frente as empresas concessionarias, terceiro, a necessidade de carreamento de
recursos de &reas ociosas para as subinvestidas (antiociosas) atraves da intermediacdo

financeira realizada pelo Estado.

3 Modelo neoliberal de concessdo plblica: o Estado realiza a concessdo de servicos ou bens ao capital privado
(empresa concessiondria) por tempo determinado, mas carece de instrumentos efetivos de controle e regulacéo
(predominante no Brasil). O modelo de concesséo de servigos publicos a iniciativa privada proposto por Ignacio
Rangel (proposta desenvolvimentista), diz que: o Estado é o poder concedente e o credor hipotecério, ou seja, ele
pode fazer a concessdo de uma rodovia, ferrovia, aeroporto, porto etc. a uma empresa, mas, em caso de
descumprimento das obriga¢Ges contratuais, o poder publico pode tomar os bens do concessionario que foram
hipotecados, evitando-se prejuizos (RANGEL, 2005).
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Destacam-se também os impasses/dificuldades criados pelos partidos
conservadores e antinacionalistas, pelas Organizagdes Nao-Governamentais (ONGs), pela
imprensa reacionaria, por segmentos elitistas (poder judiciario, latifundiarios, especuladores da
terra urbana e rural etc.) e grupos/partidos ambientalistas em relagdo ao PAC, prejudicando a
realizacdo de vérias obras de engenharia no territorio brasileiro, com base em um discurso
ambiental fragil e que limita o desenvolvimento brasileiro. Por fim, com o impeachment/golpe
sofrido pela presidenta Dilma Rousseff, em 2016, inicia-se um momento de retomada agressiva
da politica neoliberal, de austeridade e de significativos retrocessos no Brasil.

Apesar dos problemas e limitagdes, durante os governos de Luiz Inécio Lula
da Silva e Dilma Rousseff houve concessdes interessantes e que valorizaram os interesses
nacionais, como aquelas realizadas as Engenharias do Exército e Marinha. Estas envolveram
obras na BR-101, BR-116, molhes nos portos de Suape/PE e Rio Grande/RS, dutovias da
Transpetro, entre outras. Destacam-se, nesse contexto, o custo menor das construcdes, a maior

rapidez das obras e a qualidade.

2.6. Crise e alternativas para o desenvolvimento econdmico brasileiro: o caso das

infraestruturas portuarias

A estratégia para ampliagdo dos investimentos em infraestruturas e fomento
da atividade produtiva deve contemplar diversas acOes e parcerias, como a mobilizacdo do
capital privado, transferéncia de capitais de areas ociosas para setores subinvestidos
(transportes, por exemplo), bem como a concessdo de servicos publicos & iniciativa privada sob
o modelo de um Estado regulador e desenvolvimentista (poder concedente e credor hipotecario)
(RANGEL, 2005).

Realizar maiores investimentos em infraestruturas hidroviarias, portuarias e
intermodais é imprescindivel para fomentar o crescimento econémico, baseando-se na
utilizacdo da capacidade ociosa do setor privado. Investimentos em fixos a partir da aquisicao
de capitais (maquinas, equipamentos, insumos etc.) do mercado interno, ou seja, se ha compra
de capitais da industria nacional, ao invés de simplesmente importa-los, o efeito multiplicador
ocorre internamente. Nesse sentido, potencializar a demanda efetiva € relevante, ja que os
investimentos geram, por conseguinte, empregos, renda e consumo (RANGEL, 1980).

A dindmica econdmica local/regional é favorecida com a existéncia e

funcionamento de portos/terminais modernos, ao passo que o poder publico potencializa a
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aquisicao de receitas e, por conseguinte, incrementa sua capacidade de inversao de recursos em
obras estruturantes e em equipamentos publicos (hospitais, escolas, creches, saneamento
basico, moradias etc.). Estes, por conseguinte, fomentam o desenvolvimento econdmico e
social.

Recursos destinados as infraestruturas hidroviarias e portuérias criam
condicBes favoraveis aos investimentos do capital privado ligado, principalmente, ao setor
produtivo, visto que as possibilidades de transporte dos produtos a custos mais baixos e com
maior eficiéncia e rapidez aumentam as possibilidades de lucro e acumulacdo do capital.
Investimentos em infraestruturas ferroviarias, hidroviarias, rodoviarias, portos fluviais e
maritimos, aeroportos, transporte publico urbano, saneamento basico e energia, com aquisi¢do
de equipamentos nacionais, estimulando a producéo da industria brasileira, € uma alternativa
que viabiliza o desenvolvimento econdémico.

A transferéncia de recursos ociosos de setores supercapitalizados para o setor
de transportes e, especialmente para o sistema hidroviario e portuério, € uma estratégia
importante para o desenvolvimento econémico, visto que estimula as interacfes espaciais, 0s
fluxos de cargas e pessoas, 0s investimentos do capital privado (instalacdo de terminais
intermodais, por exemplo), inversdes produtivas, entre outros, e, assim, movimenta a economia
regional e nacional. Diante disso, Rangel (2005) destaca que é essencial a existéncia de um
mecanismo de intermediacdo financeira eficiente, bem como um arcabouco legal/juridico
favoravel para o carreamento de recursos intersetorialmente.

A concessdo de servigos publicos a iniciativa privada é outro aspecto
relevante na teoria de Ignécio Rangel, estando ligada a ideia de desenvolvimento nacional a
partir do Estado planejador e indutor. Esta ndo se refere a transferéncia
desordenada/indiscriminada de empresas com capacidade ociosa a iniciativa privada (como
ocorreu na década de 1990 no Brasil), pois isto ndo se apresenta em consonancia a um projeto
de desenvolvimento econémico qualificado. Transferir, por exemplo, a Usiminas ao capital
privado, ndo estimulou maiores investimentos, ja que era uma empresa com capacidade ociosa.
N&o se faz necessario maiores investimentos em equipamentos e maquinas, assim, ha uma
simples transferéncia de patriménio que, do ponto de vista nacional e macroeconémico, ndo é
representativo (RANGEL, 2005; SILVEIRA, 2003).

A proposta de Rangel (2005) se baseia na transferéncia a iniciativa privada
das empresas e servi¢os que se encontram estrangulados, com capacidade antiociosa, isto e,

com demanda por maiores investimentos (caso das infraestruturas de transportes, por exemplo).
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A transferéncia é realizada com o objetivo de fomentar a aplicagdo de recursos em setores
subinvestidos. Desse modo, o0s setores que demandam maior participacdo do capital privado
sdo 0s equipamentos e servicos de utilidade publica, visto que apresentam pontos de
estrangulamento que prejudicam a economia e, sobretudo, a sociedade.

Concessoes de servigos publicos a iniciativa privada e, em especial ligadas ao
transporte hidroviario, sendo o Estado, ao mesmo tempo, o poder concedente e o credor
hipotecario, sdo importantes, ja que este adquire novas funcdes e encontra-se em condi¢des de
impor metas, investimentos e estabelecer limites tarifarios. O poder publico coloca os bens do
concessionario em hipoteca e, caso esse ndo cumpra o estabelecido em contrato, o Estado toma-
0s como garantia e transfere a concessdo para outra pessoa juridica.

N&o obstante, nos anos de 1990 no Brasil (governos neoliberais) foram
transferidas empresas do setor siderirgico, extrativo, telecomunicacdes, entre outros, nédo
resolvendo o problema macroecondmico. Houve apenas uma transferéncia de patriménio do
publico para o privado, sendo antagdnico ao modelo ideal de concessdo para o pais. A lei geral
gue regulamentou as concessdes de servicos publicos (Lei n® 8.987/1995), que recebeu 0 nome
de Lei Fernando Henrique Cardoso, é contraria a proposta de Ignacio Rangel (Projeto de Lei n°
2.569/1989), visto que a primeira foi criada sob os moldes do Estado-minimo (modelo liberal),
ao passo que a segunda € pautada em um poder publico capaz de impor e cobrar das
concessiondrias as metas estabelecidas em contrato.

A concessdo de servicos publicos a iniciativa privada, bem como o
carreamento de recursos 0ciosos de setores supercapitalizados para as areas subinvestidas
(antiociosas), apresentam-se como alternativas relevantes para arrefecer os pontos de
estrangulamento da infraestrutura brasileira e fomentar o desenvolvimento nacional. Assim, séo
criadas novas oportunidades de investimentos para a iniciativa privada na expectativa de reduzir
0s recursos aplicados no sistema financeiro e no mercado especulativo, visto que estes dois
ultimos ndo contribuem com a geracao de empregos no pais (RANGEL, 2005).

A concesséo de servigos publicos a iniciativa privada ndo significa isentar o
Estado de suas funcdes e responsabilidades politicas, administrativas, econémicas, financeiras
e de planejamento, muito pelo contrério, tal proposta se baseia no fortalecimento do Estado
como aparelho planejador e responsavel pelo desenvolvimento brasileiro. Ha nesse modelo a
proposta de um novo papel a ser desempenhado pelo poder publico. Diante disso, destacam-se

as seguintes funcdes e poderes: dizer como e onde investir, quais tarifas devem ser cobradas e
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0 preco delas, impor metas e prazos a serem cumpridos, fiscaliza¢do, o Estado se torna o poder
concedente e o credor hipotecario, entre outros (RANGEL, 2005).

Investimentos publicos e privados, adequadas parcerias (PPPSs),
modernizacdo e construcdo de infraestruturas intermodais, entre outros, geram,
consequentemente, novos empregos e renda & populacao, reducdo do desemprego, estimulo ao
consumo, inversdes de diversos segmentos industriais (industrias de base e bens de capital,
principalmente), incremento da construcdo civil pesada e outros, com reflexos econdmicos e
sociais positivos.

As concessdes relacionadas ao setor portuario e maritimo no Brasil se
caracterizam por um Estado fragil e pela existéncia de oligopoélios e cartéis (destaque aos
armadores europeus e asiaticos). O Estado transferiu ao capital privado a exploracdo dos modais
rodoviario, ferroviario e hidroviario e de suas infraestruturas sem haver um arcabouco legal que
assegure a fiscalizacdo e o acompanhamento dos processos de concessdo dos servigos, bem
como a atuacdo dos concessionarios diante das atribuicBes presentes nos contratos.
Consequentemente, as agéncias reguladoras — criadas posteriormente as concessées — possuem
grandes dificuldades (ou mesmo desinteresses) para uma atuacdo efetiva, resultando, assim, na
impoténcia dessas instituigdes diante das vontades e imposicdes do capital privado (FELIPE
JUNIOR, 2014).

2.7. Considerac0es finais ao capitulo 2

Houve um incremento da dindmica do setor portuario brasileiro na segunda
metade do século XX, especialmente como resultado do fomento da industrializacdo, do
agronegocio e da urbanizacdo nacional, ou seja, tem-se uma maior diversificacdo dos produtos
e do valor agregado movimentado, com reverberacdes na cabotagem, no longo curso, no
territdrio e na economia nacional.

Como consequéncia da politica neoliberal dos anos de 1990, tém-se no Brasil
o0 enfraquecimento do planejamento estatal, a Lei n® 8.630/93 (Lei dos Portos) e o modelo
inadequado de concessdo de servigos publicos & iniciativa privada. Ademais, a economia
brasileira e o setor de constru¢do naval entram em crise, com impactos sociais negativos
(elevacgéo do desemprego e queda da renda).

Na&o obstante, houve uma retomada do planejamento e dos investimentos em

infraestruturas no Brasil nos governos de Luiz Inacio Lula da Silva e Dilma Rousseff
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(especialmente entre 2003 e 2013), com destaque ao Programa de Aceleracdo do Crescimento
(PAC), permitindo retomar o crescimento da economia brasileira, a demanda efetiva, o efeito
multiplicador interno, os empregos e a renda no pais.

No capitulo 3 sdo analisados o Terminal Maritimo Inécio Barbosa (TMIB), o
Porto de Jaragud, os fluxos de mercadorias (cabotagem e longo curso), a concessdo e a
participacdo do capital privado, além dos reflexos da dindmica portuaria no desenvolvimento

regional.
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CAPITULO 3

O SETOR PORTUARIO DOS ESTADOS DE SERGIPE E ALAGOAS

Nesse capitulo € analisada a logistica de funcionamento do Terminal
Maritimo Inacio Barbosa (TMIB) e do Porto de Jaragua (Macei0) — armazenamento, transporte,
tipos de cargas movimentadas, mercados de origem e destino etc. Ademais, destacam-se 0s
avancgos recentes e 0s pontos de estrangulamento existentes no setor portuario de Sergipe e
Alagoas, bem como os reflexos da atividade portuéaria e maritima no desenvolvimento regional,
sobretudo na geracdo de empregos e renda.

A reestruturacdo produtiva do capital, a modernizacdo portuaria e as
estratégias competitivas dos armadores e operadores de terminais geram reflexos em diversos
setores da economia, em especial no setor maritimo, por meio do incremento e fortalecimento
das redes e fluxos, melhor capacidade de transporte e armazenamento das cargas, utilizagéo das
tecnologias de informacdo e comunicacdo (TICs), maior competitividade em ambito
internacional, eficiéncia na realizacdo dos servicos, menores custos nas operacgdes, entre outros
(FELIPE JUNIOR, 2014). Todavia, o setor portuario de Sergipe e Alagoas carece de
investimentos publicos e privados e apresenta uma reduzida modernizacdo,

impactando/limitando os fluxos, o valor agregado movimentado e o desenvolvimento regional.

3.1. O Terminal Maritimo Inécio Barbosa (TMIB)

Os portos e o transporte maritimo contribuem com o escoamento de
mercadorias no espaco e permitem conectar diferentes regides e paises, sendo importantes para
o desenvolvimento regional e nacional. A cabotagem e o longo curso constituem redes e fluxos
de cargas que atendem demandas internas e externas. O Terminal Maritimo Inacio Barbosa
(TMIB), localizado no municipio de Barra dos Coqueiros (mapa 1) (Regido Metropolitana de
Aracaju), ficou sob concess@o da Companhia Vale do Rio Doce entre 1994 e 2013.

No ano de 2014, comegou a funcionar o consorcio liderado pela Valor
Logistica Integrada (VLI), sendo incumbida de realizar todo o gerenciamento operacional e

comercial no TMIB. A Vale* possui a maior parte das acdes (38% do total), além dos outros

4 Fundada em 1° de junho de 1942 como a estatal Companhia Vale do Rio Doce, a Vale é hoje uma empresa
privada que figura entre as maiores mineradoras globais. Opera em cerca de 30 paises ao redor do mundo. Além
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parceiros, caso da japonesa Mitsui® e da canadense Brookfield®. O terminal movimenta produtos
de baixo valor agregado (granéis liquidos e sélidos), atendendo o mercado interno e externo.

Mapa 1: Localizacdo do Terminal Maritimo Inacio Barbosa.
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A VLI" (subsidiaria da Vale) é a empresa concessionaria do Terminal
Maritimo Inacio Barbosa (TMIB), j& o Porto de Jaragua — localizado no municipio de Macei6
(Alagoas) — € subordinado a Companhia Docas do Rio Grande do Norte (CODERN). Os pontos
de estrangulamento (quadro 4), a falta de investimento publico e privado e 0 modelo de

concessao equivocado prejudicam o TMIB e o Porto de Jaragua.

da mineracgdo, atua em logistica — com ferrovias, portos, terminais e infraestrutura de Gltima geragdo, em energia
e em siderurgia.

5 E uma das companhias mais diversificadas do mundo, atuando em: produtos de ago, recursos minerais e
metalicos, transporte de cargas gerais, quimico, alimentos, bens de consumo, energia, projetos, negdcios
envolvendo tecnologia da informagdo e comunicacdo, logistica.

® Presente em mais de trinta paises, a empresa atua nas areas de imoveis, infraestrutura e energia renovavel.

" A companhia opera as ferrovias Norte Sul (FNS) e Centro-Atlantica (FCA), além de terminais integradores, que
unem o carregamento e o descarregamento de produtos ao transporte ferroviario, e a operacdo em terminais
portudrios da costa brasileira, tais como Santos/SP, Sao Luis/MA, Barra dos Coqueiros/SE, Sdo Gongalo do
Amarante/CE e Vitdria/ES.



80

Quadro 4: Pontos de estrangulamentos e inversdes necessarias no TMIB e Porto de Jaragué.

Pontos de estrangulamentos no Porto de InversGes necessarias no TMIB e no Porto de
Jaragué Jaragué
Calado (11 metros) insuficiente para atracacao Criacdo de uma retroarea de apoio no TMIB.

de navios de maior porte.

Defensas de atracacdo de navios ineficiente. Concessoes de terminais (granéis sélidos,
granéis liquidos e carga geral).

Controle de acesso ao Porto insuficiente. Expansédo da intermodalidade a partir de uma

ligacdo ferroviaria eficiente.

Inexisténcia de movimentacgdo de contéineres. Expanséo de cais e bercos no TMIB.

Possui apenas conexao rodoviaria (Av. Indl.

Cicero Toledo e R. Sampaio Marqués).

Pontos de estrangulamentos no TMIB

Calado (9,5 metros) Insuficiente para atracagédo

de navios de maior porte O TMIB poderia melhor atender as atividades
2.400 metros de ponte (distancia da praia até o industriais relacionadas ao petroleo e gas
pier) insuficiente. natural, minério de potéssio (para a fabricagdo
O quebra-mar n&o protege o TMIB 0 ano inteiro, | de fertilizantes), calcario (para a produgdo de
somente em épocas “predominantes”. cimento), moveis e citricos em Sergipe.
Possui apenas conexao rodoviaria (BR-101 e
SE-226)

O pier possui capacidade para atracacdo de um

navio por vez.

Fonte: Administracdo do Porto de Macei6 e TMIB, 2020.

No Terminal Maritimo In&cio Barbosa podem atracar navios com
comprimento maximo de 210 metros, boca (largura) de 32 metros e calado de 9,5 metros. O
terminal possui seis armazéns e dois silos, com capacidade total de 64 mil toneladas, sendo
articulado as rodovias SE-226 e BR-101 (TMIB, 2019) (imagem 7). Ademais, destaca-se no
TMIB o transporte de longo curso (importacdes e exportacdes) em relacdo a cabotagem.

De acordo com Reis (2018), o porto foi mal planejado. Construiram 2.400
metros de ponte (distancia da praia até o pier), fizeram muitos estagueamentos para seu
erguimento, poderiam ter avangado mais e construido mais 600 metros pensando no aumento
do calado. Assim, tornou-se um porto obsoleto, pois 0s navios cresceram e, consequentemente,

aumentaram o calado. O quebra-mar ndo protege o porto o ano inteiro. Quando ha ventos mais
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fortes, principalmente em periodos chuvosos, o mar entra no pier dificultando a atracacéo e
saida dos navios.

O TMIB poderia ser uma “véalvula de escape” entre os portos de Maceio e
Salvador que vivem congestionados, porem Sergipe ndo é considerado um estado potencial para
exportar e importar em grande escala. Seu pier tem capacidade para atracar apenas um navio
por vez, tem calado de 9,5 metros e o porto sergipano néo foi contemplado pelo Programa de
Aceleracdo do Crescimento (PAC) para mudar essas condi¢des. E um porto com reduzida
competitividade (REIS, 2018).

O aumento no consumo de alimentos na Asia é um dos fatores que devemos
considerar relevantes ao analisar a movimentagdo de cargas nos portos do Brasil, para
compreender a atual dindmica do comércio internacional. O estado de Santa Catarina, por
exemplo, é o maior exportador de carne de frango do Brasil, contando com grupos que exportam
para todos os continentes, como a BRF S/A, Seara S/A e a Coopercentral Aurora Alimentos.
As vendas desses grupos influenciam diretamente na movimentacdo do Complexo Portuério e
Logistico do Itajai, pois grande parte do escoamento da producao desses grupos para o exterior
acontece nesse espaco dotado de infraestruturas (CRUZ, 2014).

Para adaptarem-se e também manterem-se competitivos na atual conjuntura
mundial, diversos paises, cada um ao seu modo, de acordo com seus aspectos politicos,
econdmicos, geogréaficos e sociais, intervém em suas instancias publicas e privadas em menores
Oou maiores graus, respectivamente, para criar uma base territorial de fixos e fluxos que
possibilite desenvolver a reproducdo de suas relacdes produtivas de acordo com o seu
planejamento (CRUZ, 2016).

Os transportes e a logistica mais baratos € um dos fatores que legitimaram,
por exemplo, muitas industrias de transformacéo a deslocarem suas unidades produtivas para o
interior, saindo das areas litoraneas e da hinterlandia dos grandes centros consumidores, ou da
necessidade da proximidade com os portos no caso das industrias exportadoras (CRUZ, 2016).

Uma das melhores e mais usadas medidas para otimizar a logistica do
transporte e armazenamento de cargas é a intermodalidade/multimodalidade. Entretanto, é
necessario que os modais a serem utilizados estejam em adequadas condicGes de uso, de forma
que sejam, primeiramente, viaveis economicamente (CRUZ, 2016). No caso da regido Nordeste
e, especialmente dos estados de Sergipe e Alagoas, a intermodalidade é incipiente,

principalmente pela desativacao de grande parte da malha ferroviaria a partir da década de 1990.
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A importancia e a estratégia dos portos no desenvolvimento da economia das
nagOes, fez com que por muito tempo eles fossem controlados diretamente pelo poder publico
(como foi no caso do Brasil). Porém, a partir da década de 1970, esse quadro se reverteria com
0 advento das politicas neoliberais em muitos paises ocidentais — que nos anos de 1990
chegariam ao Brasil com os governos de Fernando Collor e Fernando Henrique Cardoso. O
enfraguecimento do planejamento e do intervencionismo dos Estados, somado as necessidades
eminentes de investimentos para ampliacdo e modernizacdo dos portos, consubstanciaram em
um maior envolvimento de agentes econdmicos privados nas gestdes das atividades portuarias
(CRUZ, 2016). Isso foi verificado, por exemplo, no TMIB, com a concessdo a Vale do Rio
Doce e depois a Valor Logistica Integrada (VLI).

Com a introducdo dos contéineres para o transporte maritimo de cargas, a
partir de 1956, altera-se a dinamica das operagdes portuarias, com a criacdo de servigcos
especializados em contéineres, armazéns de contéineres cheios e areas para contéineres vazios,
mais conhecidas como terminas estruturados para prestacdo de servi¢cos de armazenagem e
reparo de container vazio aos armadores (CRUZ, 2016). Na regido Nordeste e, especialmente
nos estados de Sergipe e Alagoas, é relevante qualificar os fixos no territorio, com destaque aos
portos secos e terminais alfandegados, expansdo da multimodalidade e dos portos, atracdo de
investimentos privados, fomento das operacdes da Petrobras e da Transpetro ligadas ao
segmento offshore etc., visando melhorar a fluidez no territério, aumentar e diversificar os
fluxos de cargas e estimular o crescimento econdmico.

Um complexo portuario e logistico pode ser compreendido pela intensa
aglomeracdo de empresas de transportes, armazenamento e logistica de cargas. Como
exemplos, tém-se: as empresas de transporte rodoviario; armadores; empresas de venda, aluguel
e manutencdo de contéineres; estaleiros; agéncias de cargas, comércio exterior e tramites
aduaneiros; empresas de transporte intermodal/multimodal; portos secos e outros (CRUZ,
2016). Em Sergipe e Alagoas ndo existe um complexo portudrio e logistico, visto que ndo ha
uma densidade de fluxos e aglomeracéo de diversas atividades proximas aos portos.

O porto de Roterda, por exemplo se caracteriza na atualidade pelos fluxos de
mercadorias e passageiros e outras atividades, como a producdo de programas, Servicos
financeiros, seguros (seguradoras), servicos especializados, expansdo do setor imobiliario,
“elitiza¢do” das moradias, centro comercial avancado etc. assim, as atividades relacionadas ao

fluxo de cargas perderam forca e novas emergiram. Tal fato é consequéncia, a0 mesmo tempo,
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da perda de dinamismo da economia holandesa e a reestruturacdo do complexo portuério e do
seu entorno (SILVEIRA, 2020).

Imagem 7: Molhe e cais do Terminal Maritimo Inacio Barbosa (TMIB), 2019.

Fonte: TMIB, 20109.

No século XIX, o governo de Sergipe estabeleceu, como medida estratégica,
0 objetivo de construir um porto para fomentar o desenvolvimento econdmico. Com o
funcionamento do porto, aumentaram as trocas de Sergipe com outras regides brasileiras e
paises. Ademais, com o | e Il Planos Nacionais de Desenvolvimento (PNDs), na década de
1970, houve impactos no espaco urbano das capitais (criando, também, os distritos industriais)
e uma relativa expansdo do sistema portudrio, visto que se enquadravam nas estratégias
implementadas pelo Estado, que tinha o papel de interventor na economia nordestina (COSTA,

2006).

Tabela 20: Evolucdo do PIB e da populacao brasileira (1970-2020).
Anos PIB $ Populacéo total
1970 42,33 Bilhdes de cruzeiros 94.508.583
1980 235 Bilhdes de cruzeiros 121.150.573
1991 602,9 Bilhbes de cruzeiros 146.917.459
2000 655,4 Bilhdes de reais 169.590.693
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2010 2,209 Trilhdes de reais 190.755.799
2020 1,7 Trilhdes de reais/2° trimestre 211.932.111
Fonte: IBGE e Banco Mundial, 2020.

A populagéo brasileira apresenta um ritmo de crescimento menos acentuado
desde a decada de 1980. A tabela demonstra que em 1980 o produto interno bruto (PIB)
brasileiro cresceu mais de seis vezes em comparacdo a 1970. No entanto, desde os anos de
1990, verifica-se uma expansdo menor do PIB nacional (tabela 20).

Tais politicas publicas tiveram como intuito interligar, consolidar e
modernizar a estrutura industrial brasileira e nordestina, que de certa forma conduziu Aracaju
a urbanizacdo. A base dessa estrutura foi o espaco urbano com a formacdo, por exemplo, do
Distrito Industrial de Nossa Senhora do Socorro, do Polo Cloroguimico e da Zona de
Processamento de Exportagdo (COSTA, 2006).

Em 1985, estabeleceu-se uma parceria entre a Petrobras e o governo do estado
de Sergipe para construcdo de um terminal maritimo, sendo resultado da necessidade de uma
infraestrutura portuéria para atender as demandas de escoamento da producdo de ureia
(Nitrofértil®), de potassio e de salgema (Petromisa®).

O governo do estado buscou junto & Unido providenciar a legalizacdo para a
concessao, construcdo e exploracdo do terminal. Aproveitando a oportunidade da Lei dos Portos
(Lei n° 8.630/93), o poder publico permitiu que a empresa Vale do Rio Doce passasse a operar
terminais maritimos, e a partir de 26 de outubro de 1994, passou a assumir o controle
operacional do terminal. A partir de novembro do mesmo ano iniciaram-se as operacgdes da
Vale do Rio Doce no Terminal Maritimo Inécio Barbosa, localizado em Barra dos Coqueiros
(TMIB, 2019).

Nos anos de 1990, o Terminal Maritimo Inacio Barbosa torna-se o primeiro
porto organizado dentro da nova legislacdo do setor portuario. No fim da mesma década,
Sergipe comeca a diversificar sua economia industrial, a partir da instalacdo de empresas de
alimentos e bebidas, de equipamentos agricolas, de irrigacdo etc., fomentando a economia do
estado (FIES, 2015).

O TMIB (imagem 8) é um terminal offshore (fluvio-maritimo), com um cais
de acostagem a 2.400 metros da linha da costa, abrigado por um quebra-mar de 550 metros. O

cais possui extensdo de 356 metros e largura de 17 metros, sendo alargado para 23,6 metros no

8 Fabrica de nitrogenados de Sergipe (Fafen-SE). Ocupa uma area de 1 Km2, a fabrica produz aménia, uréia
fertilizante, uréia pecuaria, uréia industrial, &cido nitrico, hidrogénio e gas carbdnico.

® Antiga Petrobras Mineracdo SA. A atividade dela baseava-se na extracdo de cloreto de potéssio, um adubo
guimico, em Sergipe.



85

trecho sul. A profundidade natural é de 9,5 metros (maré minima). A atracacdo é realizada em
dois bergos, com capacidade de atender navios com no méximo 30 mil toneladas de porte bruto
(TPB). Possui ainda uma area retroportuaria para apoiar as atividades de armazenamento
(TMIB, 2019).

Contudo, faltam melhorias para otimizar o funcionamento do Terminal
Maritimo Inécio Barbosa (tabela 21), atribuindo destaque ao assoreamento que influencia na
atracacdo dos navios. O TMIB possui uma area alfandegada que permite o crescimento da
importacdo e exportacdo de fertilizantes, principalmente. Ademais, o terminal gera empregos

diretos e indiretos na regiéo.

Imagem 8: Navio com soja atracado no pier do TMIB, 2019.

Fonte: Terminal Maritimo Inécio Barbosa, 2019.

Tabela 21: Movimentagdo total de cargas no Terminal Maritimo Inacio Barbosa (1995 e 2000-2019).

Anos Quantidade total (toneladas)
1995 2.499.800
2000 2.757.367
2001 2.693.501
2002 2.886.743
2003 2.657.452
2004 2.059.612
2005 2.102.871
2006 2.776.689
2007 2.794.255
2008 2.500.764
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2009 1.179.484
2010 885.558
2011 896.035
2012 1.837.524
2013 1.033.652
2014 990.036
2015 915.312
2016 639.323
2017 456.943
2018 526.468
2019 754.560
Total Movimentado/TMIB 35.843.949
Total Nordeste/2019 327.441.275
Total Brasil /2019 1.104.298.070

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

De 1995 ate 2008 houve pequenas varia¢cdes na movimentagéo de cargas pelo

terminal, porém verifica-se uma queda desde 2009 (mais significativamente nos anos de 2010,
2011, 2014, 2015, 2016, 2017, 2018 e 2019), devido a recessao econémica internacional e a

desaceleracdo da economia nacional. Além disso, hd uma preferéncia dos armadores em

movimentar mercadorias (tabela 22) nos portos/terminais mais modernos (equipamentos,

profundidade das areas de atracacdo etc.), pois possuem condicGes de receber grandes navios

de cargas. Tal fato reduz o custo por parte dos armadores e maximiza a utilizacdo da capacidade

das embarcacGes (substituicdo dos navios pequenos e médios pelos grandes conteineros,

graneleiros, petroleiros e mistos).

Tabela 22: Principais mercadorias movimentadas no TMIB entre 2010 e 2019 (toneladas).

2019
Longo Curso Cabotagem
Exportacoes Importacoes
Cargas Quantidades Cargas Quantidades Cargas Quantidades
Minérios de Trigo e mistura Carga de
cobre e seus 42.683 de trigo com 102. 821 apoio 7.509
concentrados centeio
Coque de
petréleo 198.725
Adubos
(fertilizantes) 114.79
Tubos e perfis
0C0S 81
Magquinas e
aparelhos, 2.554
mecanicos
2018
Longo Curso Cabotagem
Exportacgdes Importacdes
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Cargas Quantidades Cargas Quantidades Cargas Quantidades
Soja, mesmo Trigo e mistura
triturada 29.094 de trigo com 113.714 Carga de 2.983
centeio apoio
Minérios de Coque de
cobre e seus Petroleo 206.198
concentrados 11.749 Adubos
(fertilizantes) 127.441
2017
Longo Curso Cabotagem
Exportacdes Importacbes
Cargas Quantidades Cargas Quantidades Cargas Quantidades
Minérios de Trigo e mistura
cobre e seus 8.068 de trigo com 75.233 Carga de
concentrados centeio apoio 2.753
Fosfatos de
calcio naturais 9.662
Coque de
petréleo 166.247
Acido sulfurico 31.422
Adubos
(fertilizantes) 156.123
Construgdes e
suas partes 92
Caldeiras de
vapor 2.623
2016
Longo Curso Cabotagem
Exportacoes Importacoes
Cargas Quantidades Cargas Quantidades Cargas Quantidades
Soja, mesmo Trigo e mistura
triturada 20.581 de trigo com 132.242 - -
centeio
Cimentos Caulim (argila)
hidraulicos 35.899 6.056
Adubos Fosfatos de
(fertilizantes) 5.436 calcio naturais 7.755
Hulhas e
briquetes 307
Coque de
petroleo 179.427
Acido sulfdrico 68.205
Adubos
(fertilizantes) 179.794
2015
Longo Curso Cabotagem
Exportacdes Importacgdes
Cargas Quantidades Cargas Quantidades Cargas Quantidades
Soja, mesmo Trigo e mistura
triturada 189.309 de trigo com 115.137 - -

centeio
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Fosfatos de
calcio naturais 16.501
Coque de
petréleo 334.501
Acido sulfdrico 95.425
Adubos
(fertilizantes) 142.054
2014
Longo Curso Cabotagem
Exportacdes Importacoes
Cargas Quantidades Cargas Quantidades Cargas Quantidades
Trigo e mistura
- - de trigo com 86.374 Trigo 35.182
centeio
Fosfatos de
calcio naturais 11.206
Cimentos
hidraulicos 107.007
Coque de
petréleo 503.554
Acido sulfdrico 43,551
Fosfinatos 12.602
Adubos
(fertilizantes) 166.945
2013
Longo Curso Cabotagem
Exportacgdes Importacgdes
Cargas Quantidades Cargas Quantidades Cargas Quantidades
Trigo e mistura Carga de
- - de trigo com 148.517 apoio 724
centeio
Fosfatos de
calcio naturais 18.626
Cimentos
hidraulicos 72.126
Coque de
petréleo 558.801
Fosfinatos 31.381
Adubos
(fertilizantes) 168.988
2012
Longo curso Cabotagem
Exportacoes Importacoes
Cargas Quantidades Cargas Quantidades Cargas Quantidades
Trigo e mistura
Dolomite 2.035 de trigo com 147.479 - -
centeio
Cimentos
hidraulicos 32.358
Coque de
petroleo 557.012
Fosfinatos 51.485
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Adubos
(fertilizantes) 168.355
Turbinas
hidraulicas 2.459
Motores e
geradores 3.043
Suportes
preparados para 3.673
gravacdo de som
2011
Longo curso Cabotagem
Exportacoes Importacoes
Cargas Quantidades Cargas Quantidades Cargas Quantidades
Trigo e mistura
- - de trigo com 144.234 - -
centeio
Coque de
petréleo 532.943
Fosfinatos 45.215
Adubos
(fertilizantes) 172.990
Turbosrreactores
e 629
turbopropulsores
Veios de
transmisséo 25
2010
Longo curso Cabotagem
Exportacoes Importacoes
Cargas Quantidades Cargas Quantidades Cargas Quantidades
Trigo e mistura
- - de trigo com 227.875 Trigo 103.587
centeio
Coque de 319.181
petréleo
Fosfinatos 32.700
Adubos
(fertilizantes) 229.378
Suportes
preparados para 7.740
gravacao de som

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

O Terminal Maritimo Inacio Barbosa movimenta, principalmente, produtos
de reduzido valor agregado (minérios, trigo, coque de petréleo, adubos/fertilizantes etc.). A
cabotagem € incipiente no TMIB, movimentando apenas cargas de apoio nos ultimos anos. No
gue tange aos produtos acondicionados (em contéineres), tem-se o transporte de alimentos e
agua para os trabalhadores que realizam atividades nas plataformas de petréleo da costa

sergipana (tabela 23).
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Maiores investimentos no setor portuario de Sergipe e Alagoas séo

necessarios para fomentar a demanda efetiva, os empregos, a renda, o efeito de aglomeracao de

atividades (empresas transportadoras, agenciadores de cargas, estaleiros, armadores, centros de

distribuicédo atacadistas e varejistas (CDs), industrias etc.). A modernizacdo do TMIB e do porto

de Jaragué poderia favorecer o setor de petrdleo e gas em Sergipe e Alagoas. Tais investimentos

possibilitariam estimular a retomada da geracdo de empregos formais em Aracaju e Maceio,

mitigando, assim, os reflexos negativos da crise econdmica. Ademais, seria interessante

estimular a indastria naval em Sergipe e Alagoas (estaleiros), gerando reflexos positivos no

emprego e na renda.

Tabela 23: Principais produtos exportados e importados por Sergipe em 2018 e 2019.

2019
Exportagdo Porcentagem Importacio Porcentagem
Sucos de frutas 50% Geradores elétricos giratorios e 30%
suas partes
Calgados 15% Caldeiras de geradores de
vapor, caldeiras de agua 23%
sobreaquecida, aparelhos
auxiliares e suas partes
Acucares e melagos 11% Aquecimento e resfriamento de
equipamentos e suas partes 7,2%
Equipamentos elétricos e Adubos ou fertilizantes
ndo elétricos de uso 6,6% quimicos (exceto fertilizantes 4,8%
domeéstico brutos)
Outros produtos Demais produtos — inddstria de 4,6%
comestiveis e preparagdes 4,1% transformacao
Oleos essenciais, Outras maquinas e
matérias de perfume e 4,0% equipamentos especializados 4,5%
sabor para determinadas inddstrias e
suas partes
Demais produtos — Obras de ferro ou aco e outros
indUstria de 4,7% artigos de metais comuns 4,3%
transformacao
Demais produtos 4,6% Demais produtos 21,6%
2018
Exportacdo Porcentagem Importacéo Porcentagem
Sucos de frutas 54% Trigo em graos 15%
Calgados 15% Adubos ou fertilizantes, 14%
nitrogénio, fosforo e potassio
Acucar refinado 4,8% Coque de petroleo 7,8%
Produtos manufaturados 4,6% Fios, cabos e condutores para 5,4%
uso elétrico
Aparelhos
eletromecéanicos ou 4.2% Produtos manufaturados 4,3%

térmicos, de uso
doméstico
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Oleos essenciais e seus 3,9% Fios de fibra téxteis, sintéticas 4,3%
subprodutos ou artificiais

Suco de laranja ndo 2,3% Superfosfatos (adubos ou 4,3%
congelado fertilizantes)

Demais produtos 11,2% Demais produtos 44,9%

Fonte: Ministério da Industria, Comércio Exterior e Servicos, 2019.

Em 2018 e 2019, as exportacdes de cargas sergipanas evidenciam a relevancia
da producéo de citricos e seu processamento industrial, para atender o mercado internacional e
nacional (énfase a IndUstria Alimenticia Maratal®). Ademais, o estado de Sergipe mantém
comércio com diversos paises da América do Norte, América Sul, Europa, Africa e Asia (tabela
24, mapa 2 e 3).

Tabela 24: Principais paises das exportacdes e importacdes de Sergipe, 2019.

Exportacdo Importacio
Paises Porcentagem | MilhGes U$ Paises Porcentagem Milhdes U$
Bélgica 26% 12,31 Suica 45% 328,52
Holanda 22% 10,32 EUA 25% 186,96
Colbmbia 4,2% 1,99 A designar* 4,8% 35,01
Benin 3,9% 1,82 Indonésia 4,2% 30,65
Equador 3, 7% 1,73 Camaroes 3,5% 25,48
Paraguai 3,3% 1,55 China 2,52% 18,48
Peru 3,2% 1,49 Reino Unido 2,5% 18,37
Bolivia 3,1% 1,48 Argentina 2,4% 17,56
Espanha 2,5% 1,17 Russia 1,4% 10,28
Alemanha 2,1% 968,52 india 1,2% 8,53
Turquia 1,9% 901,24 Alemanha 1,1% 7,98

Fonte: Ministério da Industria, Comércio Exterior e Servicos, 2019.
*A designar: Ndo possui a informacéo de qual pais.

A diversificacdo da economia é relevante, pois favorece o efeito multiplicador
interno e a geracdo de empregos e renda. Nos governos de Luiz Inécio Lula da Silva e Dilma
Rousseff (2003-2016) houve uma maior diversificacdo das parcerias comerciais de Sergipe e
do Brasil, com destinos das exportacfes a paises economicamente distintos, como Holanda,

Coldmbia e Estados Unidos, por exemplo.

10 £ um conglomerado de empresas atuantes nos mais variados segmentos do mercado, tais como: alimentos;
agronegdcios (pecudria e citricultura); descartaveis; embalagens plasticas; construcéo civil e exportacdo, dentre
outros.



92

Mapa 2: Principais paises das exportac@es de Sergipe, 2019.
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Mapa 3: Principais paises das importacGes de Sergipe, 2019.
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No que tange ao perfil das cargas movimentadas no TMIB, verifica-se um
predominio dos graneis sélidos (em 2019, corresponderam a 96% do total), fato que reflete a
dindmica econdmica regional e a necessidade de modernizacao para transportar mercadorias de
maior valor agregado e contetdo tecnologico (carga geral conteinerizada), pois isso é relevante

para fomentar o efeito multiplicador interno em Sergipe (tabela 25).

Tabela 25: Movimentacdo portudria de Sergipe (2010-2019).

Grupo de mercadorias/2019 Perfil de carga/2019
Sal, enxofre e outros 35,2% Granel sélido 96,0%
Combustiveis e 6leos 26,3% Granel liquido e gasoso 0,0%
Adubo/fertilizante 15,2% Carga geral 4,0%
Cereais 13,6%
Minérios e outros 5,7%
Carga de apoio 3,6%
Reatores nucleares e outros 0,3%
Grupo de mercadorias/2018 Perfil de carga/2018
Combustiveis e 6leos 39,2% Granel s6lido 65%
Adubo/fertilizante 24.2% Granel liquido e gasoso 0,0%
Cereais 21,6% Carga geral 35,0%
Sementes e frutos oleaginosos 5,5%
Minérios e outros 2,2%
Reatores nucleares e outros 2,2%
Sal, enxofre e outros 2,1%
Carga de apoio 1,9%
Obras de ferro fundido 0,7%
Maquinas e outros 0,3%
Grupo de mercadorias/2017 Perfil de carga/2017
Combustiveis e 6leos 36,4% Granel sélido 90,9%
Adubo/fertilizante 34,2% Granel liguido e gasoso 6,9%
Cereais 16,5% Carga geral 2,2%
Produtos quimicos inorganicos 6,9%
Sal, enxofre e outros 2,1%
Minérios e outros 1,8%
Carga de apoio 1,6%
Reatores nucleares e outros 0,6%
Grupo de mercadorias/2016 Perfil de carga/2016
Adubo/fertilizante 29,0 % Granel sélido 91,3%
Combustiveis e 6leos 28,1% Granel liquido e gasoso 8,2%
Cereais 20,7% Carga geral 0,6%




Produtos quimicos inorganicos 10,7%
Sal, enxofre e outros 7,8%
Sementes e frutos oleaginosos 3,2%
Carga de apoio 0,6%
Grupo de mercadorias/2015 Perfil de carga/2015
Combustiveis e 6leos 36,5% Granel solido 87,1%
Sementes e frutos oleaginosos 20,7% Granel liquido e gasoso 10,4%
Adubof/fertilizante 15,5% Carga geral 2,4%
Cereais 12,6%
Produtos quimicos inorganicos 10,4%
Carga de apoio 2,4%
Sal, enxofre e outros 1,8%
Grupo de mercadorias/2014 Perfil de carga/2014
Coque de petroleo 40,7% Granel sélido 74,7%
Combustiveis e 6leos 21,8% Granel liquido e gasoso 25,3%
Fertilizantes adubos 15,4% Carga geral 0,0%
Trigo 9,8%
Cimento 8,7%
Produtos quimicos inorganicos 3,5%
Grupo de mercadorias/2013 Perfil de carga/2013
Coque de petrdleo 39,7% Granel s6lido 70,9%
Combustiveis e 6leos 29,1% Granel liquido e gasoso 29,1%
Fertilizantes adubos 15,5% Carga geral 0,1%
Trigo 10,5%
Cimento 5,1%
Carga de apoio 0,1%
Grupo de mercadorias/2012 Perfil de carga/2012
Coque de petr6leo 38,9% Granel sélido 66,8%
Combustiveis e 6leos 29,6% Granel liquido e gasoso 29,6%
Fertilizantes adubos 15,3% Carga geral 3,6%
Trigo 10,3%
Carga de apoio 3,0%
Cimento 2,3%
Grupo de mercadorias/2011 Perfil de carga/2011
Combustiveis e 6leos 41, 7% Granel s6lido 58,2%
Coque de petréleo 34,7% Granel liquido e gasoso 41,7%
Fertilizantes adubos 14,2% Carga geral 0,0%
Trigo 9,4%
Grupo de mercadorias/2010 Perfil de carga/2010
Combustiveis e 6leos 42 .6% Granel sélido 53,8%
Coque de petroleo 20,7% Granel liquido e gasoso 42,6%
Trigo 19,2% Carga geral 3,6%
Fertilizantes adubos 17%

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 20109.
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A movimentacao no setor portuério sergipano nos ultimos anos demonstra o
grande predominio dos granéis sdlidos. E relevante a ampliacio e modernizacdo do setor
portuario de Sergipe, pois muitas mercadorias importadas e exportadas pelo estado sdo
movimentadas em outros portos da regidao Nordeste, como Salvador/BA e Suape/PE.

O planejamento estratégico portudrio (logistica de Estado) e as inversdes
publicas e privadas sdo fundamentais para fomentar o efeito de aglomeracéo de atividades
(induzidas pelas demandas dos portos e terminais, como transporte rodoviario, estaleiros,
servigos especializados, comércio, terminais alfandegados e ndo alfandegados, portos secos
etc.). Potencializar a dindmica portuéria gera, consequentemente, importantes reflexos
econdmicos em ambitos local e regional, sendo estratégico para o desenvolvimento, sobretudo,

da “fachada litordnea” de Sergipe e da regido Nordeste (tabela 26).

Tabela 26: Movimentagao portuaria da regido Nordeste (2010-2019).

2019
Porto/terminal Granel s6lido | Carga conteinerizada | Granel liquido Carga
€ gasoso geral
Pecém/CE 52,3% 25,5% 3,9% 18,4%
Natal/RN 46,5% 53,4% - -
Cabedelo/PB 62,3% - 37,7% -
Suape/PE 2,1% 22,5% 73,8% 1,6%
Macei6/AL 70,8% - 29,2% -
TMIB/SE 96,0% - - 4,0%
Salvador/BA 12,9% 81,8% - 5,3%
Itaqui/MA 62,7% 0,1% 32,6% 4,6%
2018
Porto/terminal Granel s6lido | Carga conteinerizada | Granel liquido Carga
€ gasoso geral
Pecém/CE 58,2% 18,7% 2,0% 21,2%
Natal/RN 41,0% 59,0% - -
Cabedelo/PB 59,2% - 40,8% -
Suape/PE 2,0% 21, 7% 75,2% 1,1%
Macei6/AL 70,4% - 29,6% 0,1%
TMIB/SE 65,0% - - 35,0%
Salvador/BA 8,6% 86,7% - 4,7%
Itaqui/MA 66,2% - 29,1% 4,6%
2017
Porto/terminal Granel s6lido | Carga conteinerizada | Granel liquido Carga
€ gasoso geral
Pecém/CE 58,4% 15,8% 6,1% 19,7%
Natal/RN 40,8% 56,9% - 2,3%
Cabedelo/PB 55,2% - 44,8% -
Suape/PE 1,6% 22,5% 74,2% 1,7%
Macei6/AL 65,0% - 34,5% 0,6%
TMIB/SE 90,9% - 6,9% 2,2%
Salvador/BA 8,6% 86,1% - 5,3%
Itaqui/MA 66,3% - 25,8% 7,9%




2016

Porto/terminal Granel solido | Carga conteinerizada | Granel liquido Carga
€ gasoso geral
Pecém/CE 60,4% 19,2% 10,3% 10,1%
Natal/RN 48,6% 51,0% - 0,3%
Cabedelo/PB 50,5% - 49,4% 0,1%
Suape/PE 1,6% 20,8% 76,4% 1,1%
Maceio/AL 64,7% - 34,3% 1,0%
TMIB/SE 91,3% - 8,2% 0,6%
Salvador/BA 9,8% 84,5% - 5,7%
Itaqui/MA 55,1% 0,1% 36,1% 8,7%
2015
Porto/terminal Granel solido | Carga conteinerizada | Granel liquido Carga
€ gasoso geral
Pecém/CE 53,7% 27,5% 10,8% 7,9%
Natal/RN 45,7% 53,9% - 0,4%
Cabedelo/PB 50,7% - 44,9% 4,3%
Suape/PE 3,7% 22,9% 72,3% 1,1%
Macei6/AL 66,3% - 32,1% 1,6%
TMIB/SE 87,1% - 10,4% 2,4%
Salvador/BA 7,3% 86,0% 0,5% 6,2%
Itaqui/MA 57,6% 0,3% 35,1% 7,0%
2014
Porto/terminal Granel s6lido | Carga conteinerizada | Granel liquido Carga
€ gasoso geral
Pecém/CE 43,8% 24,7% 20,7% 10,9%
Natal/RN 40,7% 56,3% - 3,0%
Cabedelo/PB 57,5% 0,1% 39,4% 3,1%
Suape/PE 5,8% 31,6% 60,8% 1,8%
Maceio/AL 68,8% - 29,6% 1,6%
TMIB/SE 93,2% - 4,4% 2,4%
Salvador/BA 15,9% 79,0% 0,5% 4,6%
Itaqui/MA 49,2% 1,0% 44,3% 5,5%
2013
Porto/terminal Granel s6lido | Carga conteinerizada | Granel liguido Carga
€ gasoso geral
Pecém/CE 29,7% 26,9% 27,5% 15,9%
Natal/RN 30,2% 68,3% - 1,5%
Cabedelo/PB 59,3% - 38,1% 2,6%
Suape/PE 5,3% 35,1% 57,4% 2,2%
Macei6o/AL 67,8% - - 1,6%
TMIB/SE 96,6% - - 3,4%
Salvador/BA 12,5% 81,9% 0,8% 4,8%
Itaqui/MA 52,8% 0,6% 45,7% 0,9%
2012
Porto/terminal Granel s6lido | Carga conteinerizada | Granel liquido Carga
€ gasoso geral
Pecém/CE 32,1% 36,9% 11,9% 19,1%
Natal/RN 35,5% 55,4% - 9,1%
Cabedelo/PB 57,8% - 39,1% 3,2%
Suape/PE 5,7% 41,3% 51,4% 1,6%
Maceio/AL 66,2% - 30,2% 3,6%
TMIB/SE 52,2% - - 47,8%
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Salvador/BA 9,3% 82,1% 2,0% 6,7%
Itaqui/MA 50,3% 0,6% 48,1% 1,0%
2011
Porto/terminal Granel solido | Carga conteinerizada | Granel liquido Carga
€ gasoso geral
Pecém/CE 21,6% 53,0% 10,3% 15,1%
Natal/RN 51,6% 43,3% 0,1% 5,0%
Cabedelo/PB 55,8% - 42,3% 1,9%
Suape/PE 6,9% 45,0% 46,8% 1,3%
Maceio/AL 70,3% - 28,4% 1,3%
TMIB/SE 99,9% - - 0,1%
Salvador/BA 11,7% 79,6% 1,1% 7,6%
Itaqui/MA 48,4% 0,1% 50,3% 1,1%
2010
Porto/terminal Granel s6lido | Carga conteinerizada | Granel liquido Carga
€ gasoso geral
Pecém/CE - 47,9% 22,4% 29,7%
Natal/RN 38,2% 46,9% - 14,9%
Cabedelo/PB 49,4% 0,1% 45,5% 5,0%
Suape/PE 7,0% 43,7 46,4% 2,8%
Macei6/AL 66,3% 2,2% 27,8% 3,7%
TMIB/SE 94,0% - - 6,0%
Salvador/BA 12,0% 78,0% 2,4% 7,7%
Itaqui/MA 42,0% 55,4% 2,6%

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

Os portos de Pernambuco, Bahia e Ceard — por estarem localizados em
estados com niveis de industrializacdo mais elevados (concentracdo econdmica) — apresentam
uma dindmica maior. Ademais, destacam-se também a logistica privada (armazenagem e
distribuicdo), as tecnologias tangiveis e intangiveis para a operacdo portuaria, a maior
capacidade de movimentar cargas acondicionadas, entre outros. A falta de modernizacdo do
setor portudrio de Sergipe e Alagoas prejudica a movimentacdo de mercadorias (especialmente
em contéineres) e o desenvolvimento econdmico dos dois estados.

Segundo Pacheco (2016), a dindmica do conjunto da economia brasileira
continua sendo determinada, em grande medida, pelo consumo e pelo investimento publico e
privado, especialmente se considerar a extensdo do territorio, os desequilibrios endogenos
existentes e as caracteristicas da sua estrutura produtiva. Ademais, ainda que as exportacdes
sejam importantes, a recuperacdo da atividade econdmica nacional depende de mudangas
institucionais, produtivas, tecnoldgicas, circulatérias, de investimentos, de demanda e de
planejamento.

Nesse sentido, as inversdes em infraestruturas e (quadro 5), notadamente 0s
investimentos e obras do PAC, foram/sdo importantes para o desenvolvimento econémico e

social e ainda permitem desconcentrar parte da atividade econdmica no territdrio, como houve
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relativamente no Brasil nos governos de Luiz Inécio Lula da Silva e Dilma Rousseff (sobretudo
entre 2007 e 2013).

Quadro 5: Alguns investimentos relevantes do PAC no Nordeste.
Investimento publico Estagio/investimento previsto

Construcdo do viaduto da PRF no

entroncamento BR-104/316/AL/Alagoas Em obras/ R$ 85.169.047,12 milhdes
Aeroporto de Aracaju — ampliacédo e reforma da
PPD/Sergipe Em obras/ R$ 85.330.000,00 milhGes
Porto de Salvador (BA) Ampliacdo do quebra-
mar Em obras/ R$ 120.001.038,00 milhdes

Porto de cabedelo — Dragagem de
aprofundamento do acesso aquaviario - PB Em obras/ R$ 147.500.000,00 milhdes

Porto de Fortaleza (CE) — Construcdo e

pavimentacdo de terminal de contéineres Concluido/ R$ 32.500.000,00 milhdes

Fonte: Ministério do Planejamento, 2020.

O sistema portuario brasileiro é heterogéneo, variando nas toneladas
(quantidades) movimentadas, tipos de mercadorias e valor agregado. Isso esta relacionado a
fatores como a dinamica econdmica regional, modernizacgdes, investimentos, expansdo das
conexdes intermodais, estratégias logisticas e competitivas das empresas que atuam no setor
portuario e maritimo, condicdes retroportuarias (retroporto), adequac6es/alteracdes do sistema
normativo e tributario, incentivos fiscais (“guerra fiscal” entre estados € municipios) e outros.

Segundo Vainer (2007), a guerra fiscal expressa, de um lado, o vacuo de
politicas territoriais na escala federal e, de outro, a emergéncia de novas formas de articulacdo
entre capitais e forcas politicas que favorecem uma redefinicdo das relacdes entre as escalas
subnacionais (municipal, estadual e regional), nacional e global.

Falta um pacto territorial democraticamente estabelecido que reconheca a
autonomia de estados e municipios, mas, também, ao mesmo tempo, sua necessaria
solidariedade e complementaridade. No Brasil, evidencia-se uma situagéo propicia a ecloséo de
uma guerra de todos contra todos, da qual saem vencedoras, como se sabe, as empresas
privadas, que promovem verdadeiros leildes para os que oferecam maiores vantagens — fiscais,
fundiarias, ambientais etc. (VAINER, 2007).

N&o é um ou outro espaco que fica mais competitivo, mas sim determinados

agentes que estdo presentes nele e que possuem maior capacidade de organiza-
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lo. Esses agentes, por intermédio do territorio, atuam como forgas capazes de
atrair investimentos e de ampliar as suas capacidades de competitividade e de
rentabilidade. Entre eles est4 o Estado que nada mais € do que um campo onde
as classes se confrontam (SILVEIRA, 2020, p. 47).
Assim, ndo é possivel entender a “competitividade entre os territorios” sem
compreender o papel da Unido (governo central), do estado federativo (governo estadual) e,
especialmente, dos municipios (governo local). E no ambito dos municipios que ocorre a
legitimacdo das leis, das normas e das discussdes sobre a producdo e o ordenamento de um
espago mais coeso aos interesses seletivos das grandes corporagdes (SILVEIRA, 2020).
Os portos publicos e os terminais privados das macrorregides Sul e Sudeste
concentram os fluxos de maior valor agregado e conteudo tecnoldgico, com destaque as

movimentagOes de bens industriais e contéineres (tabela 27).

Tabela 27: Movimentagdo portudria no Sudeste e Sul do pais (2010-2019).

2019
Porto/terminal Granel sélido Carga Granel liquido | Carga geral
conteinerizada € gasoso
Niteroi/RJ - - - 100%
Rio de Janeiro/RJ 19,4% 64,1% 2,0% 14,4%
Angra dos Reis/RJ - - - 100%
Sdo Sebastido/SP 94,3% - 2,3% 3,4%
Santos/SP 49,7% 34,3% 12,3% 3,7%
Antonina/PR 94,6% - - 5,4%
Paranaguad/PR 71,0% 19,6% 6,7% 2,6%
Sdo Francisco do Sul/SC 75,0% - 0,2% 24,9%
Itajai/SC - 99,4% - 0,6%
Imbituba/SC 79,6% 14,6% 0,9% 5,0%
Porto Alegre/RS 88,1% - 0,5% 11,4%
Pelotas/RS 4,4% - - 95,6%
Rio Grande/RS 41,0% 29,8% 13,2% 16,0%
2018
Porto/terminal Granel s6lido Carga Granel liquido | Carga geral
conteinerizada € gasoso
Niter6i/RJ - - - 100%
Rio de Janeiro/RJ 17,2% 67,7% 1,3% 13,8%
Angra dos Reis/RJ - - 100% -
Sao Sebastido/SP 89,3% - - 10,7%
Santos/SP 44,9% 29,7% 19,4% 6,0%
Antonina/PR 94,1% - - 5,9%
Paranagud/PR 72,5% 17,9% 6,4% 3,2%
Sao Francisco do Sul/SC 75,8% - 0,1% 24,1%
Itajai/SC - 99,4% - 0,6%
Imbituba/SC 73,3% 20,5% 2,3% 3,9%
Porto Alegre/RS 96,4% - - 3,6%
Pelotas/RS 9,4% - - 90,6%
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Rio Grande/RS 42 2% 31,7% 12,6% | 13,5%
2017
Porto/terminal Granel solido Carga Granel liquido | Carga geral
conteinerizada € gasoso
Niter6i/RJ - - - 100%
Rio de Janeiro/RJ 12,1% 67,4% 0,7% 19,8%
Angra dos Reis/RJ - - 100% -
Sao Sebastido/SP 83,8% 0,1% - 16,1%
Santos/SP 51,3% 33,0% 12,7% 3,0%
Antonina/PR 85,4% - - 14,6%
Paranaguéd/PR 72,4% 18,3% 5,7% 3,7%
Sao Francisco do Sul/SC 76,7% - 0,1% 23,2%
Itajai/SC - 99,6% - 0,4%
Imbituba/SC 82,0% 14,6% 2,3% 1,1%
Porto Alegre/RS 98,9% - 0,7% 0,4%
Pelotas/RS 7,6% - - 92,4%
Rio Grande/RS 43,5% 32,5% 13,9% 10,1%
2016
Porto/terminal Granel sélido Carga Granel liquido | Carga geral
conteinerizada € ¢asoso
Niteroi/RJ 0,1% - - 99,9%
Rio de Janeiro/RJ 16,4% 65,8% 0,6% 17,1%
Angra dos Reis/RJ - - - -
Sdo Sebastido/SP 81,8% - - 18,2%
Santos/SP 51,6% 33,0% 12,4% 3,0%
Antonina/PR 90,5% - - 9,5%
Paranaguad/PR 70,5% 20,6% 5,9% 3,1%
Sdo Francisco do Sul/SC 76,6% 0,8% - 22,7%
Itajai/SC - 96,6% - 3,4%
Imbituba/SC 86,5% 8,5% 2,8% 2,2%
Porto Alegre/RS 99,7% - - 0,3%
Pelotas/RS 16,2% - - 83,8%
Rio Grande/RS 41,0% 30,3% 15,2% 13,5%
2015
Porto/terminal Granel s6lido Carga Granel liquido | Carga geral
conteinerizada € gasoso
Niter6i/RJ - - 8,0% 91,9%
Rio de Janeiro/RJ 16,9% 64,0% 2,7% 16,4%
Angra dos Reis/RJ 10,9% - 87,1% 1,9%
Sao Sebastido/SP 73,9% 0,1% - 26%
Santos/SP 52,0% 33,1% 11,7% 3,2%
Antonina/PR 97,3% - - 2,7%
Paranagud/PR 71,8% 21,6% 4,8% 1,8%
Sao Francisco do Sul/SC 75,1% 5,7% 0,1% 19,0%
Itajai/SC - 99,8% - 0,2%
Imbituba/SC 78,2% 12,7% 3,2% 5,9%
Porto Alegre/RS 99,4% - - 0,6%
Pelotas/RS 100% - - -
Rio Grande/RS 46,8% 32,1% 13,9% 7,2%
2014
Porto/terminal Granel sélido Carga Granel liquido | Carga geral
conteinerizada € gasoso
Niter6i/RJ 14,5% - 60,8% 24,7%
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Rio de Janeiro/RJ 17,4% 62,9% 1,8% 17,8%
Angra dos Reis/RJ 4,5% - 90,8% 4,7%
Sao Sebastido/SP 81,6% 0,2% - 18,2%
Santos/SP 49,3% 34,9% 12,0% 3,8%
Antonina/PR 100% - - -
Paranagud/PR 71,1% 21,4% 6,2% 1,3%
Sao Francisco do Sul/SC 66,8% 7,6% - 25,6%
Itajai/SC - 100% - -
Imbituba/SC 76,1% 17,6% 3,0% 3,3%
Porto Alegre/RS 99,3% - - 0,7%
Pelotas/RS 100% - - -
Rio Grande/RS 47,2% 31,8% 17,9% 3,1%
2013
Porto/terminal Granel sélido Carga Granel liquido | Carga geral
conteinerizada € gasoso
Niteroi/RJ 7,0% - 41,7% 51,3%
Rio de Janeiro/RJ 16,8% 67,1% 1,8% 14,3%
Angra dos Reis/RJ 7,0% - 90,7% 2,3%
Séo Sebastido/SP 73,8% 0,1% - 26%
Santos/SP 49,5% 33,8% 12,5% 4,2%
Antonina/PR 98,5% - - 1,5%
Paranaguad/PR 72,2% 18,9% 6,6% 2,3%
Sdo Francisco do Sul/SC 71,5% 6,8% - 21,7%
Itajai/SC - 99,9% - 0,1%
Imbituba/SC 84,5% 7,2% 4,1% 4,2%
Porto Alegre/RS 99,3% - - 0,7%
Pelotas/RS 100% - - -
Rio Grande/RS 46,6% 31,3% 18,5% 3,6%
2012
Porto/terminal Granel s6lido Carga Granel liquido | Carga geral
conteinerizada € gasoso
Niter6i/RJ - - 0,1% 99,9%
Rio de Janeiro/RJ 16,9% 72,8% 0,3% 10,0%
Angra dos Reis/RJ 36,7% - 36,7% 26,6%
Sao Sebastido/SP 68,3% 0,5% - 31,2%
Santos/SP 48,4% 34,5% 13,5% 3,6%
Antonina/PR 92,1% - - 7,9%
Paranagud/PR 73,9% 16,3% 7,7% 2,2%
Sao Francisco do Sul/SC 64,1% 12,4% 1,4% 22,1%
Itajai/SC - 100% - -
Imbituba/SC 75,4% 12,8% 5,2% 6,7%
Porto Alegre/RS 99,4% - - 0,6%
Pelotas/RS 100% - - -
Rio Grande/RS 42,1% 36,1% 16,6% 5,2%
2011
Porto/terminal Granel sélido Carga Granel liquido | Carga geral
conteinerizada € gasoso
Niter6i/RJ - 0,3% - 99,7%
Rio de Janeiro/RJ 17,5% 61,6% 2,0% 18,9%
Angra dos Reis/RJ - - - 100%
S&o Sebastido/SP 87,7% - - 12,3%
Santos/SP 44,8% 36,0% 14,7% 4,5%
Antonina/PR 91,3% - 1,0% 7,7%
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Paranagué/PR 71,5% 17,0% 6,5% 5,0%
Sao Francisco do Sul/SC 53,2% 21,7% 1,6% 23,5%
Itajai/SC - 100% - -
Imbituba/SC 80,8% 8,6% 4,9% 5,6%
Porto Alegre/RS 98,7% 0,1% - 1,2%
Pelotas/RS 100% - - -
Rio Grande/RS 45,3% 34,6% 15,1% 5,0%
2010
Porto/terminal Granel solido Carga Granel liquido | Carga geral
conteinerizada € gasoso
Niter6i/RJ - 3,2% 0,1% 96,6%
Rio de Janeiro/RJ 14,9% 55,1% 3,0% 27,0%
Angra dos Reis/RJ - 5,0% - 95,0%
Sao Sebastido/SP 92,4% - 0,1% 7,5%
Santos/SP 48,0% 31,9% 14,3% 5,7%
Antonina/PR 78,9% - - 21,1%
Paranagud/PR 76,5% 15,4% 6,0% 2,1%
Sao Francisco do Sul/SC 55,4% 13,1% 0,6% 30,9%
Itajai/SC - 99,9% 0,1% 0,1%
Imbituba/SC 64,6% 19,7% 6,4% 9,3%
Porto Alegre/RS 98,3% - 0,8% 0,9%
Pelotas/RS 100% - - -
Rio Grande/RS 48,9% 32,6% 13,7% 4,8%

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

Os fluxos de cargas nos portos/terminais do Sul e Sudeste refletem a
concentracdo econdmica existente no Centro-Sul do pais. Destacam-se os granéis sélidos,
advindos dos estados do Sul, Sudeste e Centro-Oeste, e 0s produtos de maior valor agregado
(carga geral e mercadorias conteinerizadas), com destaque para o estado de S&o Paulo. Os
portos de Santos/SP, Rio de Janeiro/RJ, Paranagud/PR, Itajai/SC, Itapod/SC, Navegantes/SC,
Sédo Francisco do Sul/SC, Imbituba/SC e Rio Grande/RS possuem uma importante participacao
na movimentacdo de cargas acondicionadas no Sul e Sudeste do pais. Eles estdo localizados
proximos das areas mais industrializadas do Brasil. Comparativamente, o TMIB e o Porto de
Jaraguéd apresentam movimentacdes de cargas, navios e caminhdes muito inferiores aos
principais portos brasileiros.

Os caminhdes que transportam cargas até o Terminal Maritimo Inacio
Barbosa e o Porto de Jaragud devem obedecer todos os requisitos de seguranca. Precisam
esperar até serem chamados e depois se deslocam até a posicao especifica de descarregamento.
O proprio funcionario do terminal é que se encarrega de descarregar o veiculo. Existe um
protocolo de segurancga que visa evitar acidentes, assim, somente algumas pessoas de cada

empresa recebem autorizagdo para entrar no terminal.
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O horério estipulado para entrar e descarregar a carga tem que ser respeitado,
caso contrario o caminhdo sera remanejado para outro horério, sendo acompanhado pelo fiscal
a todo instante. As frutas sdo transportadas em embarcacdes e helicOpteros até as plataformas
da Petrobras.

O terminal exige que os produtos permane¢cam em paletes de madeira e sejam
refrigerados (se necessario) para manter a qualidade e para agilizar a checagem da mercadoria
através da pesagem, ou seja, se faltarem quilogramas, ndo permite-se o embarque da carga. No
TMIB predominam os contratos de trabalho por tempo pré-estabelecido (determinado) com as
empresas terceirizadas, podendo ser por um dia, uma semana, um més ou um ano, sendo
obrigatorio seguir todas as normas internas de seguranca. Apesar de ser pequeno, no terminal
h& uma logistica que otimiza o uso das suas instalacdes.

De acordo com Cruz (2016), um complexo portuario e logistico se caracteriza
pela intensa aglomeracao de empresas de transportes, armazenamento e logistica de cargas, e
isso gera uma densidade de fixos e fluxos no territorio. No entorno do Terminal Maritimo Inacio
Barbosa (TMIB) e do Porto de Jaragua ndo existe essa dinamica intensa, diferentemente, por
exemplo, de Itajai e Navegantes, no estado de Santa Catarina.

O TMIB ajuda no suporte as embarcaces de apoio que seguem para as
plataformas de petréleo — a Petrobras explora e produz petréleo em Sergipe proximo a costa. O
campo de Carmopolis/SE é destaque, sendo o primeiro descoberto na bacia sedimentar de
Sergipe-Alagoas, em 1963. A producdo no estado de Alagoas é basicamente terrestre, com
destaque para a producdo de gas natural. O Gnico campo maritimo localizado nesse estado é o
de Paru (100 km a sudoeste da capital Maceié) (PETROBRAS, 2020).

No Porto de Jaragua ha movimentacao de caminhdes-tanque para o transporte
de alcool, diesel e gasolina, seguindo diretamente as distribuidoras. Esses produtos atendem o
estado de Alagoas (PETROBRAS, 2020). O TMIB é responsavel por parte do armazenamento
e embarque do petrdleo produzido em Sergipe, tanto nos campos terrestres de Carmapolis, Siriri
e Riachuelo, quanto na plataforma continental. O terminal é utilizado, eventualmente, como
entreposto para armazenar o 6leo proveniente das bacias do Rio Grande do Norte, Ceara,
Amazonas, Alagoas e Espirito Santo (PETROBRAS, 2020).

Nesse sentido, destaca-se que, para averiguar a evolucdo de estruturas
produtivas nas escalas nacional e regional, é central que se realize uma analise dos movimentos
da variavel-chave do desenvolvimento das forcas produtivas: o investimento. E preciso

considerar a complexidade dos determinantes das inversoes de capital e verificar se ocorreu no
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espaco a mera ocupacdo de capacidade produtiva jé existente ou o implante de novas plantas
industriais e de ramos até entdo inexistentes, aprofundando as inter-ramificacdes e, com elas,
as inter-regionalidades e interurbanidades (BRANDAO, 2019).

Ademais, os Grandes Projetos de Investimentos (GPIs) quase sempre se
fazem nos corredores e gabinetes, a margem de qualquer exercicio de planejamento
compreensivo e distante de qualquer debate publico. Antes de reorganizar os territorios, 0s
grandes projetos se estruturam através de grupos de interesses e lobbies, coalizées politicas que

expressam articulaces econémico-financeiras e politicas (VAINER, 2007).

3.2. O Porto de Jaragua

O Porto de Jaragua localiza-se no municipio de Macei6 (Alagoas) (mapa 4) e
é gerenciado pela Administracdo do Porto de Maceié (APMC), que é vinculada a Companhia
Docas do Rio Grande do Norte (CODERN). Em 1940 ocorreu a inauguracdo do cais, porém as
operacdes comecaram oficialmente em 1942, quando houve o primeiro embarque de acucar.
Em 1990, a Portobras (entdo gestora do porto) foi extinta e o Porto de Maceid passou para a
CODERN (APMC, 2019).

O Porto de Macei6 possui 5 armazéns, sendo 4 externos com 1.600 m2 de area
e capacidade til de 12.000 m? cada, e 1 interno no cais comercial com 6.000 m2 de érea e
capacidade estatica de 15.000 ms3. Patio pavimentado com area de 26.000 m? para
movimentacdo e estocagem de cargas. O berco tem profundidade de 8,5 metros, sendo
insuficiente para operar grandes navios, como 0s Panamax (possuem 12 metros de calado)
(APMC, 2019).

As principais rodovias de articulacdo ao Porto de Maceid sdo: AL-101, BR-
316, BR-104 e BR-101. O acesso ferroviario € servido por uma linha entre Lourenco
Albuquerque e Jaragud, da concessionéria Transnordestina Logistica (TNL). Esse ramal de
conexd@o a capital alagoana tem aproximadamente 34,5 quildmetros de extensdo em bitola
métrica, onde atualmente ndo ha transporte de cargas, uma vez que a linha esta desativada pela
concessionaria (APMC, 2019).
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Em 9 de agosto de 1963, foi editado o Decreto Presidencial n°® 52.345,
suspendendo a concessdo ao Governo Estadual, em vigor desde novembro de 1933, e fixando
a vinculagdo da Administracdo do Porto de Macei6 a Unido. Desde 1990, o Porto de Maceid
integra a estrutura organizacional da companhia Docas do Rio Grande do Norte (CODERN),
também sob o comando federal (APMC, 2019). A movimenta¢do no porto ndo é expressiva
(tabela 28), decorrente de fatores como a dindmica econdmica estadual, a incipiente

modernizacéo e a escassez de investimentos ao longo do tempo.

Tabela 28: Movimentagdo total de cargas no Porto de Jaragua (2002-2019).

Anos Quantidade (toneladas)
2002 2.728.408
2003 2.857.620
2004 3.324.224
2005 3.353.324
2006 3.511.207
2007 3.113.369
2008 3.753.343
2009 2.780.348
2010 2.981.342
2011 3.304.243
2012 3.000.873
2013 2.581.557
2014 2.758.556
2015 2.431.760
2016 1.971.848
2017 1.974.055
2018 1.765.433
2019 1.625.007
Total movimentado em Jaragua 49.816.517
Total Nordeste/2019 327.441.275
Total Brasil /2019 1.104.298.070

Fonte: Administracdo do Porto de Maceid, 2019.

Entre 2002 e 2008 houve um incremento da movimentagéo de cargas, sendo
reflexo da dindmica econdmica estadual, nacional e internacional. Principalmente a partir de
2013, tem-se uma diminuicdo dos fluxos de mercadorias, consequéncia da producdo de agucar,
da desaceleracdo da economia brasileira e, especialmente da politica neoliberal vigente desde
2016, agudizando a crise econémica na regiao Nordeste e no pais (tabela 29).



Tabela 29: Produtos movimentados no Porto de Jaragué (2010-2019).
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2019
Longo Curso Cabotagem
Exportacoes Importacdes
Carga Quantidade Carga Quantidade Carga Quantidade
AcUcares de
cana ou de Trigo e
beterraba e mistura de Alcool etilico 68.138
sacarose trigo com 60.875 ndo desnaturado
guimicamente 830.927 centeio
pura, no estado
solido
Melagos Oleos brutos de
resultantes da Coque de petréleo ou de
extracdo ou 20.181 petréleo 11.004 minerais 6.984
refinagdo do betuminosos
acucar
Oleos de
Adubos 244,717 petréleo ou de 252.635
(fertilizantes) minerais
betuminosos
2018
Longo Curso Cabotagem
Exportacgtes Importagdes
Carga Quantidade Carga Quantidade Carga Quantidade
Acucares de
cana ou de Trigo e
beterraba e mistura de Alcool etilico
sacarose 937.589 trigo com 85.182 ndo desnaturado 118.918
quimicamente centeio
pura, no estado
solido
Adubos Oleos brutos de
(fertilizantes) 205.426 petréleo ou de 6.096
minerais
betuminosos
Oleos de
Caldeiras de 1.105 petréleo ou de 262.620
vapor minerais
betuminosos
2017
Longo Curso Cabotagem
Exportacges Importagdes
Carga Quantidade Carga Quantidade Carga Quantidade
Acucares de
cana ou de Trigo e
beterraba e 995.603 mistura de 76.612 Alcool etilico 220.408
sacarose trigo com nédo desnaturado
quimicamente centeio
pura, no estado
solido
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Alcool etilico Coques e Oleos de
ndo 3.884 semicoques de 7.172 petréleo ou de 281.683
desnaturado hulha minerais
betuminosos
Adubos 13.055 Adubos 194.747
(fertilizantes) (fertilizantes)
Centrifugadores 4.801 Outras obras 403
de pléastico
Partes de
maquinas ou 1.667
de aparelhos
2016
Longo Curso Cabotagem
Exportacdes Importacdes
Carga Quantidade Carga Quantidade Carga Quantidade
Acucares de
cana ou de Trigo e
beterraba e 972.197 mistura de Alcool etilico 91.011
sacarose trigo com 36.150 ndo desnaturado
quimicamente centeio
pura, no estado
solido
Oleos e outros
Melagos Farinhas de produtos
resultantes da 11.978 trigo ou de provenientes da
extragdo ou mistura de 9.373 destilacdo dos 11.684
refinagdo do trigo com alcatrdes de
acucar centeio hulha a alta
temperatura
Oleos de
Maquinas e 3.220 Graos de 54.933 petréleo ou de 338.350
aparelhos cereais minerais
betuminosos
Transformadores
Alcool etilico elétricos e
néo 2.500 conversores
desnaturado elétricos 310
estaticos
Escoria de
altos fornos 22.266
granulada
Adubos 179.269
(fertilizantes)
2015
Longo Curso Cabotagem
Exportacoes Importacoes
Carga Quantidade Carga Quantidade Carga Quantidade
Acucares de
cana ou de Trigoe
beterraba e 1.294.815 mistura de 76.923 Alcool etilico 47.428
sacarose trigo com ndo desnaturado
guimicamente centeio
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pura, no estado
solido
Oleos e outros
produtos
Gréos de provenientes da
Outros agucares 30.852 cereais 8.933 destilagdo dos 32.817
alcatrdes de
hulha a alta
temperatura
Alcool etilico Oleos de
nédo 25.800 Fosfatos de 16.457 petréleo ou de 370.416
desnaturado calcio naturais minerais
betuminosos
Sacos de
quaisquer 2 Cimentos 21.815
dimensoes, para hidraulicos
embalagens
Barcos-farois,
barcos-bombas, Escoria de
dragas, 1.518 altos fornos 10.274
guindastes granulada
flutuantes
Oleos de
petréleo ou Coque de 48.109
minerais 35.000 petréleo
betuminosos
Adubos 148.847
(fertilizantes)
2014
Longo Curso Cabotagem
Exportagoes Importacoes
Carga Quantidade Carga Quantidade Carga Quantidade
Acucares de
cana ou de Trigo e
beterraba e mistura de Trigo e mistura
sacarose 1.490.708 trigo com 74.341 de trigo com 31.380
quimicamente centeio centeio
pura, no estado
s6lido
Alcool etilico Oleos de
ndo 26.708 Fosfatos de 14.650 petréleo ou de 510.759
desnaturado calcio naturais minerais
betuminosos
Cimentos 65.040
hidraulicos
Escoria de
altos fornos 74.643
granulada
Coque de 70.425
petréleo
Adubos 115.915
(fertilizantes)

2013
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Longo Curso Cabotagem
Exportacdes Importacoes
Carga Quantidade Carga Quantidade Carga Quantidade
AcUcares de
cana ou de Trigoe Oleos brutos de
beterraba e mistura de petréleo ou de
sacarose 1.364.937 trigo com 83.736 minerais 7.001
quimicamente centeio betuminosos
pura, no estado
solido
Alcool etilico Oleos de
nédo 28.649 Fosfatos de 30.301 petréleo ou de 499.868
desnaturado calcio naturais minerais
betuminosos
Sacos de Transformadores
quaisquer Cimentos elétricos e
dimensdes, para 1 hidraulicos 54.114 Conversores 84
embalagens elétricos
estaticos
Coque de 127.908
petréleo
Adubos 138.679
(fertilizantes)
Outras obras
de ferro ou 696
aco
Aparelhos e 725
dispositivos
2012
Longo Curso Cabotagem
Exportagoes Importacoes
Carga Quantidade Carga Quantidade Carga Quantidade
Acucares de
cana ou de Trigo e Oleos brutos de
beterraba e mistura de petréleo ou de 7.151
sacarose 1.697.029 trigo com 117.987 minerais
guimicamente centeio betuminosos
pura, no estado
solido
Alcool etilico Oleos de
nao 79.555 Fosfatos de 32.946 petréleo ou de 543.419
desnaturado calcio naturais minerais
betuminosos
Sacos de
quaisquer 5 Cimentos 69.054
dimensoes, para hidraulicos
embalagens
Coque de 61.392
petréleo
Adubos 111.368
(fertilizantes)
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Outro motores
e maquinas
motrizes

738

Partes
reconheciveis

49

Outras
maquinas e
aparelhos de
terraplanagem

1.930

Suportes
preparados
para gravagéo
de som

662

2011

Longo Curso

Exportagoes

Importacoes

Cabotagem

Carga

Quantidade

Carga

Quantidade

Carga

Quantidade

Acucares de
cana ou de
beterraba e

sacarose
guimicamente
pura, no estado
solido

1.924.366

Trigo e
mistura de
trigo com

centeio

91.960

Oleos de
petréleo ou de
minerais
betuminosos

454.546

Alcool etilico
néo
desnaturado

148.931

Alcool etilico
nao
desnaturado

71.187

Transformadores

elétricos e
CONVersores
elétricos
estaticos

355

Enxofre de
qualquer
espécie

3.063

Fosfatos de
célcio naturais

17.563

Cimentos
hidraulicos

83.442

Coque de
petréleo

73.801

Adubos
(fertilizantes)

168.491

Aparelhos e
dispositivos

707

Barcos-farois,
barcos-
bombas,
dragas,
guindastes
flutuantes

1.950

2010

Longo Curso

Exportacges

Importagdes

Cabotagem

Carga

| Quantidade |

Carga

| Quantidade

Carga

| Quantidade
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Acucares de
cana ou de Trigo e
beterraba e mistura de Trigo e mistura
sacarose 1.007.547 trigo com 70.978 de trigo com 30.466
quimicamente centeio centeio
pura, no estado
solido
Melacos
resultantes da Alcool etilico 22G0-General 750
extracéo ou 46.893 néo 11.390 purpose
refinagdo do desnaturado
agucar
Alcool etilico Enxofre de 22R0-Box,
ndo 49.201 qualquer 3.318 Refri. Ext. 5
desnaturado espécie power
Oleos de
Cimentos 40.997 petréleo ou de 383.669
hidraulicos minerais
betuminosos
Coque de 64.477 42G0-General 15.785
petréleo purpose
42R0-Box,
Fosfinatos 16.875 Refri. Ext. 1.120
power
Alcoois 11.383 49G9-Other 120
aciclicos General
Adubos 145,591
(fertilizantes)

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

No que tange a movimentacdo de longo curso no Porto de Jaragud, entre 2010

e 2019, destacam-se 0s acgucares, alcool etilico, coque de petréleo, adubos/fertilizantes, trigo

etc. Na cabotagem, tém-se o trigo, os 6leos e outros (tabela 30).

Tabela 30: Principais produtos exportados e importados por Alagoas em 2018 e 2019.

2019
Exportacdo Porcentagem Importacio Porcentagem
Adubos ou fertilizantes
Acucares e melacgos 89% quimicos (exceto fertilizantes 8,8%
brutos)
Demais produtos - Outros hidrocarbonetos e seus
IndUstria de 4,9% derivados halogenados, 8,1%
transformacao sulfonados, nitrados ou
nitrosados
Materiais de construcdo Acidos carboxilicos e seus
de argila e materiais de 2,3% anidridos, halogenetos, 5,5%
construcdo refratarios peroxidos e peracidos e seus
derivados
Polimeros de cloreto de Casacos femininos e infantis,
vinila ou de outras 1,5% capas, jaquetas, ternos, calcas,
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olefinas halogenadas, shorts, camisas, vestidos e 5,4%
em formas primarias saias, roupa interior, de dormir
e artigos semelhantes de
tecidos, de malha
Tabaco em bruto 1,3% Malas, pastas, estojos e sacos
de viajem; bolsas e artefatos 47%
semelhantes
Demais produtos 1,0% Demais produtos 67,5%
2018
Exportagao Porcentagem Importacdo Porcentagem
AcUcar 57% Produtos manufaturados 26%
Centrifugadores e Acidos carboxilicos, anidridos, 5,4%
aparelhos para filtrar ou 35% halogenetos
depurar
Policloreto de vinila 2,3% Hidroxido de sédio (soda 4,0%
(PVC) caustica)
Soja e farelos 2,1% Adubos e fertilizantes 3,6%
Pisos e revestimentos 1,1% Hidrocarbonetos e seus 3,3%
ceramicos derivados halogenados
Demais produtos 2,5% Demais produtos 57,7%

Fonte: Ministério da IndUstria, Comércio Exterior e Servicos, 2019.

O Estado de Alagoas realiza importacdes de produtos advindos de paises da
Europa, Asia, América do Norte, América do Sul e Africa. Destacam-se os Estados Unidos,
Canadé e Argélia como destino das exportacGes e, no &mbito das importacdes, desponta-se a
China e os Estados Unidos. Considerando o perfil das cargas, hd predominio dos granéis
solidos, sendo seguidos pelos granéis liquidos, contudo, verifica-se uma movimentagédo

pequena de carga geral (tabelas 31, 32, mapa 5 e 6).

Tabela 31: Principais paises das exportacdes e importacdes de Alagoas, 2019.

Exportacio Importacio
Paises Porcentagem | Milhdes U$ Paises Porcentagem Milhdes U$
EUA 22% 61,36 China 46% 276,28
Canadé 17% 48,11 EUA 16% 93,09
Argélia 15% 41,51 Argentina 4,9% 28,92
Tunisia 6,7% 19,04 Hong Kong 3,9% 23,04
Portugal 4,4% 12,63 Russia 3,5% 20,96
Russia 4,1% 11,56 Marrocos 2,3% 13,96
Roménia 3,9% 11,12 Espanha 1,9% 11,49
Georgia 3,6% 10,24 Holanda 1,8% 10,64
Bangladesh 3,5% 10,17 Alemanha 1,7% 10,45
Uzbequistéo 3,2% 8,98 Italia 1,7% 10,15
Espanha 2,7% 7,66 Uruguai 1,6% 9,26

Fonte: Ministério da Industria, Comércio Exterior e Servicos, 2019.
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Mapa 5: Principais paises das exportacdes de Alagoas, 2019.
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Mapa 6: Principais paises das importacGes de Alagoas, 2019.
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Tabela 32: Movimentacgdo portuéria de Alagoas (2010-2019).
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Grupo de mercadorias/2019

Perfil de carga/2019

Acucares e produtos de confeitaria 52,4% Granel sélido 70,8%
Combustiveis e 6leos minerais 24.6% Granel liquido e gasoso 29,2%
Adubos fertilizantes 15,1% Carga geral 0,0%
Bebidas e liquidos alcodlicos 4,2%
Cereais 3,7%
Grupo de mercadorias/2018 Perfil de carga/2018
Acucares e produtos de confeitaria 3,2% Granel sélido 70,4%
Combustiveis e 6leos minerais 3,2% Granel liquido e gasoso 29,6%
Adubos fertilizantes 11,7% Carga geral 0,1%
Bebidas e liquidos alcodlicos 6,8%
Cereais 4,8%
Demais produtos 0,3%
Grupo de mercadorias/2017 Perfil de carga/2017
Acucares e produtos de confeitaria 50,5% Granel sélido 65%
Combustiveis e 6leos minerais 23,3% Granel liquido e gasoso 34,5%
Bebidas e liquidos alcodlicos 11,4% Carga geral 0,6%
Adubos fertilizantes 10,5%
Cereais 3,9%
Demais produtos 0,3%
Grupo de mercadorias/2016 Perfil de carga/2016
Acucares e produtos de confeitaria 50,1% Granel so6lido 64,7%
Combustiveis e 6leos minerais 28,9% Granel liquido e gasoso 34,3%
Adubos fertilizantes 9,1% Carga geral 1,0%
Bebidas e liquidos alcodlicos 4,8%
idutos da indUstria de moagem e outros 3,3%
Cereais 1,8%
Demais produtos 1,9%
Grupo de mercadorias/2015 Perfil de carga/2015
Acucares e produtos de confeitaria 54,7% Granel sélido 66,3%
Combustiveis e 6leos minerais 30,6% Granel liquido e gasoso 32,1%
Adubos fertilizantes 6,1% Carga geral 1,6%
Cereais 3,2%
Bebidas e liquidos alcodlicos 3,0%
Demais produtos 2,5%
Grupo de mercadorias/2014 Perfil de carga/2014
AcuUcares e produtos de confeitaria 54,0% Granel sélido 68,8%
Combustiveis e 6leos minerais 31,2% Granel liquido e gasoso 29,6%
Adubos fertilizantes 4,2% Carga geral 1,6%
Cereais 3,8%
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Demais produtos 6,8%
Grupo de mercadorias/2013 Perfil de carga/2013
AcUcares e produtos de confeitaria 52,9% Granel sélido 67,8%
Combustiveis e 6leos minerais 34,1% Granel liquido e gasoso 30,6%
Adubos fertilizantes 5,4% Carga geral 1,6%
Sal, enxofre e outros 3,3%
Cereais 3,2%
Demais produtos 1,1%
Grupo de mercadorias/2012 Perfil de carga/2012
AcUcares e produtos de confeitaria 56,6% Granel solido 66,2%
Combustiveis e dleos minerais 29,6% Granel liquido e gasoso 30,2%
Cereais 3,9% Carga geral 3,6%
Adubos fertilizantes 3,7%
Demais produtos 6,2%
Grupo de mercadorias/2011 Perfil de carga/2011
AcuUcares e produtos de confeitaria 58,2% Granel solido 70,3%
Combustiveis e 6leos minerais 24% Granel liquido e gasoso 28,4%
Bebidas e liquidos alcodlicos 6,7% Carga geral 1,3%
Adubos fertilizantes 5,1%
Demais produtos 6,0%
Grupo de mercadorias/2010 Perfil de carga/2010
AcuUcares e produtos de confeitaria 59,0% Granel sélido 66,3%
Combustiveis e 6leos minerais 24.5% Granel liquido e gasoso 27,8%
Adubos fertilizantes 4,9% Carga geral 3,7%
Bebidas e liquidos alcotlicos 3,5% Carga conteinerizada 2,2%
Cereais 3,4%
Contéineres 2.2%
Demais produtos 2,5%

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

H& necessidade de dragagem e manutencdo nos bercos, como também o
aprofundamento do canal de acesso e da bacia de evolucdo do porto. A Autoridade Portuéria
também deve propiciar uma melhoria das condi¢cdes dos equipamentos do cais publico, que
encontram-se defasados por serem antigos e de baixa eficiéncia. No ambiente competitivo em
que o Porto de Maceid/AL esta inserido, cabe atencdo da Autoridade Portuaria sobre as baixas
perspectivas quanto ao crescimento da producdo de aclcar na regido, principal produto
movimentado no porto. A desaceleracdo da producdo de acUcar deve-se ao esgotamento dos
solos, a necessidade de utilizacdo de grandes quantidades de fertilizantes e &gua, a
impossibilidade de expansao das areas cultivaveis e ao fato de que algumas areas de plantacéo
possuem terrenos acidentados.

Além disso, constata-se a ociosidade do ramal ferroviario, desativado pela
empresa concessionaria. E fato que modernizacdes sdo necessarias para atender as demandas
atuais, porém a desativacao das ferrovias no Nordeste (desde a década de 1990) prejudica os

fluxos, as interagdes espaciais e o desenvolvimento regional. Em alguns trechos rodoviarios
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existem restricOes de trafego de caminhdes em horarios “de pico”, resultado do “confronto com
o fluxo urbano”.

O Porto de Macei6/AL poderia incrementar a movimentacdo de combustiveis
e petréleo — diante da proximidade geogréafica dos campos de Alagoas, Sergipe e Bahia — bem
como de carga geral (sobretudo conteinerizada), sendo necessario fomentar sua modernizagao

(dragagens, novos equipamentos, ampliacéo de cais e bergos etc.).

3.3. O transporte de cabotagem

A dindmica portuaria esta relacionada a sua “hinterlandia”, ou seja, a area de
influéncia de um porto/terminal privado. Complexos portuarios modernos, em geral, possuem
maior competitividade e atendem demandas de diversas regifes e paises, como 0s portos de
Santos/SP e Paranagud/PR, por exemplo. Todavia, portos/terminais menos dinamicos
apresentam uma hinterlandia menor, caso do Terminal Maritimo Inacio Barbosa (TMIB) e do
Porto de Jaragua (Macei6). Assim, os portos de Salvador/BA, Pecém/CE, Suape/PE e
Itaqui/MA movimentam cargas de diversos estados do Nordeste, inclusive de Sergipe e
Alagoas.

A depender do patamar de modernizagdo, 0s portos podem exercer uma
determinada influéncia no ambito econémico, especificamente na distribuicdo de mercadorias
(cabotagem, importacdes e exportacdes), sendo maior ou menor em termos de escala. O
Terminal Maritimo Inécio Barbosa (TMIB) e o Porto de Jaragua possuem uma escala menor de
influéncia, atendendo parte das necessidades de Sergipe e Alagoas, respectivamente.
Entretanto, Salvador/BA, Suape/PE, Pecém/CE e Itaqui/MA exercem uma func&o regional mais
significativa, suprindo demandas de varios estados do Nordeste e do Norte (maior diversidade
de mercadorias, valor agregado mais elevado e grandes quantidades movimentadas). Os portos
de Paranagud/PR e Santos/SP tém uma hinterlandia suprarregional e supranacional, pois
satisfazem demandas de varios estados brasileiros e de outros paises (Bolivia e Paraguai)
(FELIPE JUNIOR, 2014).

O transporte maritimo de cabotagem (aquele que articula portos de um
mesmo pais) deveria ser fomentado, especialmente nos portos de Sergipe e Alagoas,
aproveitando as condi¢cdes naturais existentes, no entanto, estes apresentam fluxos reduzidos

(tabela 33 e mapa 7)
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Tabela 33: Origem e destino da cabotagem no TMIB (2010-2019).

Ano Origem e destino Quantidade (toneladas)
2010 Rio Grande do Sul — Sergipe 103.587 / trigo
2011 - -
2012 - -
2013 N&o informado — Sergipe 724 | carga de apoio
2014 Rio Grande do Sul — Sergipe 35.182 / trigo
2015 - -
2016 - -
2017 Para — Sergipe 2.752 / carga de apoio
2018 N&o informado — Sergipe 2.983 / carga de apoio
2019 N&o informado — Sergipe 7.509 /carga de apoio
Total - 152.737

Total Nordeste (2010-2019) 139.668.046

Total Brasil (2010-2019) 311.090.117

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.

A hinterlandia do Terminal Maritimo Inacio Barbosa (TMIB), na cabotagem,
compreendeu os estados do Rio Grande do Sul e Paré no periodo entre 2010 e 2019. Destacam-
se os fluxos de trigo e cargas de apoio, porém tem-se uma movimentacdo incipiente, apesar de

ser um modal que poderia ser mais explorado no Nordeste e no Brasil (tabela 34 e mapa 8).

Tabela 34: Origem e destino da cabotagem no Porto de Jaragua em 2019.

Tipos de mercadorias Porto de origem Porto de destino Total transportado
(toneladas)
Alcool etilico ndo Itaqui/MA Maceié 21.318
desnaturado
Alcool etilico ndo Santos/SP Macei6 23.197
desnaturado
Alcool etilico ndo Terminal Maceio 15.657
desnaturado Aquaviario da ilha
D’Agua/RJ
Alcool etilico ndo Itaqui/MA Maceié 7.966
desnaturado
Oleos brutos de petroleo ou | S&o Sebastifo/SP Macei6 6.984
minerais betuminosos
Oleos brutos de petréleo ou Aratu/BA Maceio 151.547
minerais betuminosos
Oleos brutos de petroleo ou Belém/PA Maceio 4.493
minerais betuminosos
Oleos brutos de petréleo ou Cabedelo/PB Maceio 20.940
minerais betuminosos
Oleos brutos de petréleo ou Itaqui/MA Maceio 18.305
minerais betuminosos
Oleos brutos de petroleo ou Santos/SP Maceio 20.725
minerais betuminosos
Oleos brutos de petréleo ou Sao Sebastido/SP Maceio 15.569
minerais betuminosos
Oleos brutos de petréleo ou Suape/PE Maceio 21.056
minerais betuminosos
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Total | - - | 327.756
Total Nordeste 43.139.323
Total Brasil 172.319.880

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.
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Mapa 7: Origem e destino da cabotagem no TMIB, de 2010 a 2019.
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Mapa 8: Origem e destino da cabotagem no Porto de Jaragud, em 2019.
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A cabotagem no Porto de Jaragud é mais ampla e diversificada em
comparacgdo ao Terminal Maritimo Inacio Barbosa, movimentando mercadorias de estados do
Sudeste, Norte e Nordeste do Brasil. Todavia, € importante expandir as atividades do Porto de
Maceid para gerar mais reflexos positivos no desenvolvimento regional e na economia do
estado de Alagoas (inversdes, empregos e renda).

Através da melhoria da infraestrutura energética, portuéria, ferroviéria,
rodovidria, distribuicdo de &gua, saneamento bésico etc., sdo gerados empregos e renda e
impactos econdémicos e sociais positivos. O desenvolvimento regional, sobretudo no Norte e no
Nordeste, depende do planejamento e das inversdes publicas para fortalecer o mercado formal
de trabalho, fomentar a distribuicdo de renda e qualificar os equipamentos e servigos de
utilidade publica (FELIPE JUNIOR, 2019).

A recuperacdo do emprego, da renda e do consumo em Sergipe, em Alagoas
e no Brasil, principalmente entre 2007 e 2013, gerou, consequentemente, o incremento da
circulacdo do capital, a0 mesmo tempo em que criou necessidade de aprimoramento da logistica
privada para mitigacdo dos prejuizos decorrentes dos gargalos infraestruturais e satisfacdo da
demanda interna e externa. Nesse sentido, diversos portos/terminais brasileiros apresentaram

modernizacGes na Gltima década, como Suape/PE, Pecém/CE, Santos/SP, Navegantes/SC,

Itapod/SC e outros (FELIPE JUNIOR, 2015). (Tabelas 35 e 36).

Tabela 35: Evolucdo nacional do emprego e média salarial (1995-2018).

Ano Emprego total* | Até 1 salario Delaté?2 De2 Até5 | 5salarios
salarios salarios ou mais
2018 46.631.115 2.179.875 23.341.851 14.557.647 | 5.798.623
2017 46.281.590 2.170.454 23.410.047 14.237.502 | 5.649.305
2016 46.060.198 2.133.633 23.105.842 14.246.910 | 5.742.129
2015 48.060.807 2.124.794 23.487.489 15.265.372 | 6.364.029
2014 49.571.510 2.244.883 24.175.597 15.858.294 | 6.539.482
2013 48.948.433 2.314.057 24.526.127 15.119.820 | 6.275.046
2012 47.458.712 2.290.273 24.010.660 14.388.474 | 6.090.240
2011 46.310.631 2.199.258 22.735.322 14.462.889 | 6.258.006
2010 44.068.355 2.299.831 22.242.603 13.170.998 | 5.749.110
2009 41.207.546 2.093.218 20.556.285 12.436.717 | 5.564.498
2008 39.441.566 1.935.750 18.928.140 12.346.926 | 5.708.583
2007 37.607.430 1.902.264 17.909.797 11.811.557 | 5.482.806
2006 35.155.249 1.817.705 16.197.550 11.385.090 | 5.402.671
2005 33.238.617 1.564.259 13.941.369 11.735.429 | 5.770.386
2004 31.407.576 1.457.386 12.187.346 11.756.741 | 5.887.411
2003 29.544.927 1.379.949 11.436.342 10.935.269 | 5.719.820
2002 28.683.913 1.224.201 10.088.636 11.053.529 | 6.255.494
2001 27.189.614 1.012.969 8.807.440 10.952.494 | 6.361.010
2000 26.228.629 885.496 7.194.496 11.053.329 | 6.955.087




1999 24.993.265 899.659 6.437.072 10.606.414 | 6.922.284
1998 24.491.635 962.559 5.980.855 10.221.857 | 7.172.940
1997 24.104.428 915.286 5.516.036 10.194.595 | 7.310.550
1996 23.830.312 991.531 5.405.958 9.864.001 | 7.292.827
1995 23.755.736 1.019.296 5.457.734 9.362.358 | 7.446.702
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Fonte: Secretaria do Trabalho, 2020.
*Emprego total: total de pessoas empregadas no respectivo ano.

Tabela 36: Dindmica do emprego no setor aquaviario, em 2020.

Pais/ estado Admitidos | Desligados | Saldo Total empregado
Brasil 6.840 8.609 -1.769 39.093 pessoas
Alagoas 23 10 13 78 pessoas
Sergipe 13 9 4 66 pessoas

Fonte: Secretaria do Trabalho, 2020. Dados até o més de setembro.

A movimentacdo de mercadorias no TMIB e no Porto de Jaragua é reduzida,
sendo resultado, principalmente, da falta de ampliagdo e modernizacdo. Muitas cargas que
possuem o estado de Sergipe como origem e/ou destino sdo escoadas por outros portos do
Nordeste, alem do transporte pelo modal rodoviario. Soma-se ainda, o fato de que a empresa
Vale valoriza outros terminais e mercados mais lucrativos a empresa (Ponta da Madeira,
Itaguai, Ilha Guaiba, Tubardo, Santos etc.), em detrimento do terminal sergipano (FELIPE
JUNIOR, 2015).

Portos/terminais menos dinamicos (caso do Terminal Maritimo Inacio
Barbosa e do Porto de Jaragua) apresentam reduzidos fluxos de cabotagem e longo curso, em
comparagao aos principais complexos portuérios do Nordeste e do Brasil. Ha necessidade de
maiores investimentos no setor portuério sergipano e alagoano (publicos e privados), pois é
importante para fortalecer a dindmica econémica regional e estimular o mercado formal de
trabalho (demanda efetiva, empregos e renda).

A recuperacdo do emprego, da renda e do consumo em Sergipe e no Brasil
(principalmente entre 2003 e 2013) gerou, consequentemente, o incremento dos fluxos de
mercadorias e da demanda efetiva, contudo, esse processo foi desacompanhado pelo
planejamento e pelos investimentos no setor portuario sergipano. Este apresenta capacidade
antiociosa e necessita avancar nos aspectos tangiveis e intangiveis, como tecnologias, sistema
normativo, incentivos financeiros, criacdo de um plano de desenvolvimento setorial, entre
outros. InversGes em infraestruturas portuarias séo relevantes como agdo anticiclica e para
fomentar o desenvolvimento regional (FELIPE JUNIOR, 2015).
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A falta de modernizacdo prejudica a movimentacdo de cargas acondicionadas
e bens de maior valor agregado nos portos. Apesar de Sergipe e Alagoas ndo possuirem uma
atividade industrial muito diversificada e apresentarem um mercado consumidor reduzido, é
relevante fomentar as atividades maritimas nos dois estados, visto que influenciam o efeito
multiplicador interno, a demanda efetiva, 0s empregos e a renda regionalmente.

O TMIB néo recebeu inversbes do governo federal no Programa de
Aceleracdo do Crescimento (PAC). A falta de investimentos setoriais por parte do Estado e da
iniciativa privada (modelo de concessao equivocado) prejudica sua expansdo e a incorporacdo
de novas tecnologias.

Diversos pontos de estrangulamento prejudicam o setor portuario de Sergipe,
como a excessiva burocracia, a falta de ligacdo ferroviaria eficiente ao TMIB, o modelo
neoliberal de concessdo, a escassez de investimentos publicos e privados, a necessidade de
dragagem para aprofundamento do canal de navegacdo e da area de atracacdo dos navios, a
reduzida incorporacao de tecnologias (portéineres, transtéineres, ship loaders, softwares etc.),
a inexisténcia de um plano estratégico para fomentar o setor no estado, entre outros.

Fomentar a cabotagem no Brasil é importante para racionalizar o setor de
transportes no pais, mitigar o Custo Brasil em transportes, aumentar a competitividade dos
produtos nacionais, reduzir o preco final dos bens, arrefecer os congestionamentos de
caminh@es nos acessos dos principais portos maritimos brasileiros, além de impulsionar as
redes, os fluxos de mercadorias e as interacGes espaciais. Ademais, a expansao da cabotagem
gera demanda na industria naval (construcdo de navios e embarcacdes) e nos armadores no
territorio nacional, contribuindo, assim, com a geracao de empregos e renda (FELIPE JUNIOR,
2014).

N&o obstante, ha alguns fatores que prejudicam o avanco da cabotagem no
Brasil, quais sejam: a “questdo cultural” ligada ao modal rodoviario, rodovias pedagiadas em
condicGes adequadas (sdo vantajosas, sobretudo, as industrias produtoras de bens de alto valor
agregado), possibilidade do sistema “porta a porta” pelo caminhao, as empresas de navegacgédo
e 0s operadores de terminais preferem investir, muitas vezes, no longo curso em detrimento da
cabotagem (mais lucrativo) e outros (FELIPE JUNIOR, 2014)
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3.4. O transporte de longo curso

O transporte maritimo de longo curso (aquele que articula portos de diferentes
paises — transporte maritimo internacional) é relevante para o comércio exterior brasileiro e
representa, em média, 90% dos fluxos nos portos e terminais privados do pais (os outros 10%
sdo de cabotagem) (ANTAQ, 2020).

Como afirma Rangel (1963), o comércio exterior é imprescindivel para o
desenvolvimento econémico, com reflexos na producdo e na demanda regional e nacional.
Segundo Keynes (1982) e Rangel (1987), a insuficiéncia de demanda efetiva prejudica o
emprego e a renda, assim, o planejamento estatal deve possuir uma dupla funcdo: a) realizar
inversdes em setores antiociosos (infraestruturas de transportes, por exemplo); b) estimular os
investimentos privados em areas que demandam maiores recursos.

O Porto de Santos/SP se destaca na movimentacao de bens industrializados e
contéineres (maior valor agregado), sendo um ponto nodal que atende & demanda, sobretudo,
do estado de Sdo Paulo e do Centro-Oeste do pais. Os fluxos hidroviarios sdo um reflexo da
dindmica econdmica regional e nacional, nesse sentido, hd uma concentracdo tanto dos fixos

quanto dos fluxos de mercadorias no Centro-Sul do pais (tabela 37).

Tabela 37: Principais portos/terminais brasileiros na movimentacéo de cargas de longo curso em 2019
(milhdes de toneladas).

Ranking Portos/terminais Quantidades
1 Ponta da Madeira 190,1
2 Tubardo 76,4
3 Santos 76.035.011
4 Itaguai 60.258.045
5 Paranagua 33.945.146
6 Terminal da llha Guaiba (T1G) 21,1
7 Rio Grande 16.586.351
8 Porto do Agu 0,68

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2017.

Ha uma grande concentracdo econdmica e dos fluxos maritimos no Sul e no
Sudeste do pais, consequentemente, tem-se uma significativa demanda pelos portos/terminais.
Estes representam mais de 70% de todo comércio exterior brasileiro e, no caso das exportagdes
de produtos industrializados, sdo responsaveis por 85% do total nacional (ANTAQ, 2017;

FELIPE JUNIOR, 2019). No que tange ao transporte de longo curso (predominante no pais),
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verifica-se um crescimento relativo, com destaque aos portos/terminais mais modernos (tabela
38).

Tabela 38: Transporte de cargas no longo curso no Brasil (2011-2019) (milhdes de toneladas).

ANos Longo curso Exportacdo Importacéo
2011 657,5 514,6 1429
2012 670,5 525,7 1448
2013 684,2 531,7 152.,5
2014 713,6 552,1 161,5
2015 754,1 610,8 143,3
2016 741,5 605,9 135,6
2017 159,2 143,2 15,9
2018 154,3 136,9 17,3
2019 154,8 139,8 15

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2017.

Houve aumento na movimentacdo de mercadorias no longo curso ao longo
do periodo analisado, com reducéo em 2017 em comparacao a 2016, devido, sobretudo, a queda
da demanda brasileira (empresas e consumo humano). Esse tipo de transporte é responséavel por
grande parte do comércio exterior brasileiro (exportacdes e importacfes). Nesse contexto,
destacam-se 0s graneis sélidos como os principais produtos de exportacdo do pais —
representaram, em 2019, 68,4% do total das cargas movimentadas nos portos e terminais do
pais (ANTAQ, 2017; FELIPE JUNIOR, 2019).

Apesar dos pontos de estrangulamento existentes e da reduzida
movimentacdo, ha fluxos de mercadorias envolvendo o Terminal Maritimo Inacio Barbosa

(TMIB) e a Africa, América do Norte, América do Sul, Asia e Europa (tabela 39 e mapa 9).

Tabela 39: Origem e destino do longo curso no Terminal Maritimo Inacio Barbosa, em 2019.

Origem e destino Quantidade (toneladas)
Europa - TMIB 58.576
Ameérica do Norte — TMIB 225.306
TMIB — Asia 42.683
Amér'ica do Sul - TMIB 102.821
Africa—TMIB 30.735
Asia— TMIB 1.532

Total 461.653

Total Nordeste 253.391.931

Total Brasil 794.366.482

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.
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E relevante fomentar a modernizagéo e os fluxos de cargas no TMIB e no
Porto de Jaragud. Isso permite estimular o efeito de aglomeracédo de atividades no espago, com
destaque as industrias, servigos especializados, estaleiros, transportadoras etc. Ademais,
especialmente entre 2003 e 2015, houve uma maior diversificacdo das parcerias comerciais
brasileiras (com reflexos também no comércio exterior de Sergipe e Alagoas), aumentando a
participacao de paises periféricos nas exportacoes e importacdes do Brasil (fluxos Sul-Sul).

As estratégias e acdes publicas e privadas sdo imprescindiveis para
impulsionar o desenvolvimento econdmico de Sergipe e Alagoas, mediante a atracdo de
inddstrias, empresas e servigos diversos. Ademais, um setor portuario dindmico significa
aproveitar melhor a producgdo e a comercializacdo de mercadorias da Petrobras, atraves da
expansdo da cabotagem e do longo curso e da reducdo da dependéncia de outros portos do
Nordeste (tabela 40 e mapa 10).

Tabela 40: Origem e destino do longo curso no Porto de Jaragud, em 2019.

Tipos de mercadorias Porto de origem Pais de destino Total transportado
(toneladas)
Trigo e mistura de trigo com Bahia Brasil 10.065
centeio Blanca/ARG
Trigo e mistura de trigo com Nueva Brasil 13.106
centeio Palmira/URU
Trigo e mistura de trigo com Rosério/ARG Brasil 37.704
centeio
Acucares de cana e outros Maceio Argélia 79.905
Acucares de cana e outros Maceio Estados Unidos 91.113
Acucares de cana e outros Maceio Georgia 35.000
Acucares de cana e outros Maceio Tunisia 59.450
Acucares de cana e outros Macei6 Espanha 16.702
Acucares de cana e outros Maceio Bangladesh 35.100
Acucares de cana e outros Maceio Roménia 38.187
Acucares de cana e outros Maceio Finlandia 25.000
Acucares de cana e outros Maceio Portugal 44.813
Acucares de cana e outros Maceio Portugal 12.000
Acucares de cana e outros Maceio Reino Unido 46.750
Acucares de cana e outros Maceio Canada 162.485




130

Acucares de cana e outros Maceio Russia 81.550

AcUcares de cana e outros Maceid Estados Unidos 3.872

Acucares de cana e outros Maceio Argélia 99.000

Melagos do agucar Maceio Estados Unidos 20.181

Coque de petrdleo e outros Davant/USA Brasil 11.004

Adubos minerais ou quimicos, Abu Kir/EGY Brasil 5.203
azotados

Adubos minerais ou quimicos, Amberes/BE Brasil 40.341
azotados

Adubos minerais ou quimicos, Arzew/ALG Brasil 4.002
azotados

Adubos minerais ou quimicos, Ghent/BE Brasil 14.556
azotados

Adubos minerais ou quimicos, Holanda Brasil 6.303
azotados

Adubos minerais ou quimicos, Pol6nia Brasil 7.215
azotados

Adubos minerais ou quimicos, Sluis/NL Brasil 4.002
azotados

Adubos minerais ou quimicos, Sluiskil/NL Brasil 14.505
azotados

Adubos minerais ou quimicos, Damietta/EGY Brasil 7.819
azotados

Adubos minerais ou quimicos, Peru Brasil 10.608
azotados

Adubos minerais ou quimicos, Hamburg/GER Brasil 6.003
azotados

Adubos minerais ou quimicos, | Petersburg/RUS Brasil 26.355
azotados

Adubos minerais ou quimicos, | Vancouver/CAN Brasil 5.003
azotados

Adubos minerais ou quimicos, | Casablanca/MA Brasil 7.701
azotados

Adubos minerais ou quimicos, | Jorf Lasfar/MA Brasil 41.668
azotados

Adubos minerais ou quimicos, | Murmansk/RUS Brasil 11.617
azotados

Adubos minerais ou quimicos, Estonia Brasil 10.813
azotados

Adubos minerais ou quimicos, Tampa/USA Brasil 8.409
azotados

Adubos minerais ou quimicos, Ust-Luga/RUS Brasil 10.073
azotados

Total - - 1.167.704
Total Nordeste 253.391.931
Total Brasil 794.366.482

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), 2019.
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Mapa 9: Origem e destino do longo curso no TMIB, em 2019.
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Mapa 10: Origem e destino do longo curso no Porto de Jaragud, em 2019.
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Comparando-se ao Terminal Maritimo Inacio Barbosa, os fluxos maritimos
do Porto de Jaragua sdo mais diversificados, abrangendo paises da Africa, América do Norte,
América do Sul, Asia e Europa. Os acordos de diversificacdo do comércio exterior brasileiro,
realizados durante os governos de Luiz Inacio Lula da Silva e Dilma Rousseff, mitigaram os
impactos da crise internacional no Brasil (especialmente em 2010, 2011 e 2012).

Segundo dados publicados pela Associagdo Brasileira de Terminais e Recintos
Alfandegados (ABTRA), nos dezoito portos publicos do Brasil administrados por Companhias Docas
foram aplicados apenas 36,7% (R$ 8,3 bilhdes) do total de R$ 22,6 bilhdes previstos no orgcamento da
Unido para o setor nos ultimos vinte e cinco anos.

Diante disso, a Companhia Docas do Estado de S&o Paulo (CODESP), que
administra o Porto de Santos, registrou a maior perda financeira, de R$ 3,9 bilhdes. Em segundo
ficou a Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ), com o valor de R$ 3,3 bilhGes. A
Companhia Docas do Rio Grande do Norte (CODERN) e a Companhia Docas do Ceara (CDC)
também receberam poucos recursos, prejudicando as inversGes e a modernizacdo (ABTRA,
2018).

O valor de R$ 8,3 bilhdes liberado para investimentos nos portos
correspondeu a apenas 0,51% do total de R$ 1,6 trilhdo repassado para todas as empresas
estatais federais no mesmo periodo. De acordo com o relatorio da ABTRA, o principal fator
para 0s cortes nos investimentos foi o atraso no inicio e/ou na execugdo das obras, devido a
revisao de projetos ou em funcdo de problemas na aprovacdo de licencas ambientais. A ndo
realizacdo dos projetos e/ou das obras no prazo estabelecido resulta na perda do recurso
previsto.

Fatores como n&o repassar os recursos devidos, atrasos na execucao de obras,
embargos ambientais frequentes, corrupcdo, modelo liberal de concessdo etc. prejudicam o
desenvolvimento do setor portuério brasileiro e a economia nacional. Portos europeus e
asiaticos investem em inovacGes tecnoldgicas e na otimizacdo das estratégias logisticas e
competitivas.

Apesar dos investimentos insuficientes, a movimentagdo de cargas nos portos
tem crescido nos ultimos anos, notadamente nos principais complexos do Brasil. Ha
concentracdo dos fluxos (sobretudo considerando o valor agregado) em cinco dos trinta e sete
portos maritimos do pais, sendo que desses apenas 0 porto santista € uma unidade portuaria
vinculada diretamente ao governo federal. Nos demais (Portonave, Paranagua, Rio Grande e

Embraport) hd uma importante participacdo privada (ABTRA, 2018).
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Isso é explicado, principalmente, pela maior modernizacdo dos terminais
arrendados e/ou concedidos a iniciativa privada e pela otimizacdo da logistica corporativa, pois
permite arrefecer os pontos de estrangulamento e utilizar a capacidade méaxima dos fixos no
espacgo, como observa-se nos aeroportos, portos, terminais privados e outros. Assim, aumentam
os fluxos de cargas e pessoas em um espago que, muitas vezes, recebe pouco investimento nas
estruturas fisicas.

No Brasil ha um avanco muito mais rapido da logistica corporativa em
comparacao as inversées/melhorias em infraestruturas no territorio. Como exemplos, tém-se a
elevacdo no nimero de voos e passageiros nos aeroportos do pais, bem como o aumento da
movimentacao de cargas, contéineres e navios nos portos, mesmo com uma ampliacdo modesta

(ou inexistente) em alguns deles na Gltima década.

3.5. A concessdo e a participacédo do capital privado

O modelo de concessao brasileiro € fragil (liberal), ou seja, o Estado e suas
autarquias pouco cobram metas e investimentos das empresas concessionarias, refletindo
negativamente na economia e na sociedade. O mais adequado modelo de concessao de servigos
publicos a iniciativa privada para o pais foi proposto por Ignacio Rangel (Projeto de Lei n°
2.569/89), onde o poder concedente (Estado) é capaz de cobrar metas e inversfes das empresas
concessionarias (Estado como poder concedente e credor hipotecario). Nao obstante, a lei que
vigora, intitulada de Lei Fernando Henrique Cardoso (Lei n° 8.987/95), é contraria aos
interesses nacionais, limitando a intervencdo do Estado. Na proposta rangeliana de concessao,
as concessionarias deverao oferecer parte dos seus bens em garantia (hipoteca), como forma de
evitar prejuizos pelo poder publico em caso de descumprimento dos contratos estabelecidos
(RANGEL, 2005).

Ademais, é importante o Estado criar estratégias que estimulem o
carreamento de recursos 0ciosos aos setores antiociosos (infraestruturas de transportes, energia,
comunicagfes etc.). Uma adequada estrutura legal/juridica e uma eficiente intermediacéo
financeira sdo vitais para redirecionar capitais aos segmentos e setores estrangulados,
fomentando, assim, o desenvolvimento brasileiro (RANGEL, 2005).

Quando héa investimentos por parte do Estado ou do setor privado, hd um
incremento do emprego, da renda e do consumo. Essa nova demanda criada fomenta o efeito

multiplicador interno, no entanto, a demanda insuficiente retrai a producéo de bens e servigos,
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assim como a distribuicdo de renda. A prépria caracteristica deficiente do sistema capitalista
induz a falta de demanda, possibilitando a diminuicdo da renda e o aumento do desemprego
(KEYNES, 1982).

A Secretaria de Estado do Desenvolvimento Econdmico e da Ciéncia e
Tecnologia (SEDETEC) esté realizando um acordo junto a empresa estadunidense Oxbow
Energy Solutions (atua na area de energia e derivados de petroleo), que pretende instalar uma
planta de beneficiamento, armazenamento e distribuicdo de coque de petréleo em Sergipe. O
estado apresenta uma localizacdo estratégica no Nordeste (entre a Bahia e Pernambuco, sendo
dois importantes mercados consumidores), além das atividades da Petrobras. O investimento
previsto é de, aproximadamente, 12 milhdes de reais e criard mais de cem empregos diretos e
indiretos, tornando Sergipe o terceiro estado a receber um empreendimento do grupo
estadunidense, juntando-se ao Para e a Paraiba (SEDETEC, 2020).

Ademais, o Governo de Sergipe, através da SEDETEC, esta negociando a
instalacdo da Neft Service (empresa russa do segmento de equipamentos para a industria de
petréleo e gas). E uma relevante empresa na exploragio de petréleo em terra (onshore). Tais
investimentos, caso se concretizarem, fomentardo o efeito multiplicador no estado de Sergipe,
com geragdo de empregos e renda e elevagdo da demanda por servigos especializados
(transporte rodoviario, manutencdo de equipamentos etc.) (SEDETEC, 2020).

Em 2015, foi inaugurada em Sergipe uma nova rota de exportacao, levando
soja ndo transgénica ao Japdo e a Rdssia. Essa soja é advinda do Oeste da Bahia e € de
exclusividade da empresa Multigrain (producéo e venda de commodities no mercado mundial).
A empresa esta exportando os gréos pelo Terminal Maritimo Inacio Barbosa (TMIB), sendo
investidos 12 milhdes de reais para adaptar o terminal maritimo ao escoamento da soja
(REUTERS, 2015).

Ainda que de maneira insuficiente, houve melhoria da infraestrutura
energética, rodoviaria, captacdo e distribuicdo de agua, saneamento basico, habitacdo e outros,
durante as administragdes petistas em Sergipe e no Brasil, contribuindo com o emprego, a renda
e a demanda efetiva. Ademais, foram fortalecidos no estado, principalmente, a industria de
petrdleo (Petrobras) e o agronegdcio.

Fomentar o setor portuario de Sergipe e Alagoas é relevante para incentivar a
cabotagem e o longo curso (exportacdes e importacdes), contribuindo com o crescimento da
economia local e regional, além de aumentar os fluxos de granéis sélidos, granéis liquidos e

carga geral (tabela 41).
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Tabela 41: Principais empresas exportadoras e importadoras de Sergipe, 2014.

Empresas exportadoras Porcentagem Empresas importadoras Porcentagem
Tropfruit 442 Fertilizante Hering 25,1
Marata 30,6 Moinho de Trigo Indigena 11,8
(Motrisa)
Usina Séo José do Pinheiro 58 Companhia de Cimento 10,7
Portland Poty
Wester Coast NE Calcados 34 Industria Videira do Nordeste 7,7

Fonte: Observatdrio de Sergipe, 2015.

As principais empresas exportadoras de Sergipe, em 2014, foram do
segmento de bebidas (74,8% do total), destacando o potencial do estado no segmento. Tais
empresas também atendem o mercado interno, utilizando principalmente o modal rodoviario
para o transporte das mercadorias. No que tange as importagdes, em primeiro lugar ficou a

compra de fertilizantes, seguido pelos cereais, cimento e minérios.

3.6. A dindmica portuaria e os reflexos no desenvolvimento regional

A modernizagdo, a expansdo das infraestruturas e o crescimento da
movimentacdo de cargas e navios em portos e terminais privados influenciam a economia
regional, sendo um importante “vetor” para o efeito de aglomeracao de atividades no espago e
para fomentar a demanda efetiva internamente. Ademais, a hinterlancia (area de influéncia dos
portos/terminais) sera maior ou menor, em termos de escala, dependendo do grau de
modernizacdo e competitividade na atracdo de mercadorias (granéis sélidos, granéis liquidos e
carga geral) (FELIPE JUNIOR, 2014).

Os espagos portuarios mais modernos atraem outras atividades relevantes,
como transportadoras rodoviarias, armadores, terminais alfandegados e ndo alfandegados,
portos secos, escritorios de empresas, industrias, servigos especializados, atividades comerciais,
Recinto de Despacho Aduaneiro de Exportacdes (REDEX), Centros Logisticos e Industriais
Aduaneiros (CLIAs) (com destaque aos estados de S&o Paulo e Santa Catarina), entre outros
(FELIPE JUNIOR, 2014).

Para compreender o complexo portuério é fundamental considerar as zonas
primarias, ou seja, 0s portos/terminais maritimos e fluvio-maritimos, e as zonas secundarias
(espacos de apoio “fora” da area publica ou do terminal arrendado). Essa estrutura auxilia a
cabotagem e o longo curso (importaces e exportacGes) e permite as articulagbes entre os

centros de oferta e demanda. Diante da falta de espaco em vérios portos publicos do pais, é
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imprescindivel o apoio do sistema retroportuario para suprir as necessidades existentes
(armazenamento e movimentacdo de mercadorias) (FELIPE JUNIOR, 2014).

Os portos/terminais de Sergipe, Alagoas, Paraiba e Rio Grande do Norte
possuem uma area menor de influéncia, atendendo parte das necessidades dos proprios estados.
Entretanto, os complexos da Bahia, Pernambuco, Ceara e Maranhdo apresentam maiores
movimentacOes e fluxos de cargas e, por conseguinte, exercem uma fungéo regional mais
significativa, suprindo demandas de varios estados do Nordeste e do Norte do pais (maior
diversidade, valor agregado e quantidades movimentadas). Os complexos de Paranagua e
Santos tém uma hinterlandia suprarregional e supranacional, satisfazendo demandas de varios
estados brasileiros (Sul, Sudeste e Centro-Oeste), além da Bolivia e do Paraguai.

Uma area portuaria compreende muito mais que um complexo maritimo,
porque em esséncia é formada por um sistema intermodal, ou seja, com conexdes entre 0s
modais aquaviario (hidrovia) e terrestres (ferrovia, rodovia e dutovia). Ademais, em um
complexo portuario ha empresas e diversas instituicdes que atuam no seu funcionamento, a
exemplo das Companhias Docas, Receita Federal, Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria
(ANVISA), Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) etc. (FELIPE JUNIOR,
2012, 2014).

Um porto organizado pode ou ndo possuir areas concedidas a iniciativa
privada, visando atender as necessidades de navegacdo, movimentacdo e armazenamento de
mercadorias. Todas as operaces devem ser controladas pela Autoridade Portuaria que possui
poder de jurisdi¢do interna. Outras instalaces, como os terminais alfandegados e os Recintos
de Despacho Aduaneiro de Exportacdo (REDEX) (figura 1), estdo diretamente relacionados aos
portos/terminais maritimos, mediante apoio logistico (armazenamento, despacho etc.) (FELIPE
JUNIOR, 2012, 2014).

Figura 1: Fluxo operacional no REDEX.

do centro de producdo ou documentacdo  exigida O proximo passo € a

A mercadoria é transportada : A alfandega analisa a : Documentagédo correta?
exportador para o REDEX. para a exportacao. vistoria da carga.

ags

Apobs estas etapas a carga Quando a carga entrar no Ap6s a vistoria, a
esta habilitada a embarcar. porto, € realizada a <:| alfandega libera a carga

conferéncia da para abertura de transito
mercadoria e concluido o entre 0o REDEX e 0 porto
transito aduaneiro. de embarque.

Organizador: Ronald dos Santos Pereira, 2019.
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Uma eficiente multimodalidade/intermodalidade (caminhdo, trem e navio)
(figura 2) é relevante, pois aumenta a fluidez das mercadorias a serem transportadas aos centros
consumidores. Todavia, muitos portos/terminais do pais ndo possuem ligacdo ferroviaria ou

esta encontra-se sucateada/desativada, como em Jaragua (Maceid).

Figura 2: Funcionamento do sistema intermodal.

Centro produtor Porto ou Mercado
de matéria-prima terminal externo
ou de artigo maritimo
industrial
Caminhéo ou Trem Navio

e

==
o

Organizador: Ronald dos Santos Pereira, 2019.

O sistema intermodal é essencial para o funcionamento dos complexos
portuarios e ainda torna a circulacdo mais eficiente e com menores custos (interfere na
competitividade do capital). Ademais, € necessario haver uma separacao adequada das cargas
secas, liquidas, pereciveis e refrigeradas, atendendo as normas brasileiras e internacionais de
seguranca (FELIPE JUNIOR, 2012, 2014).

De acordo com Rangel (2005), é importante a expansdo das infraestruturas,
pois trata-se de uma estratégia condizente com o fomento do efeito multiplicador interno e do
desenvolvimento regional e nacional. Com a construcdo de fixos, estimulam-se os
investimentos privados (transporte, armazenamento, producdo, servi¢os, comércio etc.) e
incrementam-se as redes e o0s fluxos no espago.

Segundo o administrador!! do Porto de Macei0, as atividades do terminal
acucareiro (imagens 9, 10, 11 e 12) sdo realizadas pela Empresa Alagoana de Terminais
(EMPAT). Os caminhdes antes de entrarem na area portudria, realizam a programacao,

passando as informagdes necessarias para o responsavel da EMPAT (principalmente referentes

11 Entrevista realizada no dia 31 de julho de 2019.
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a quantidade de caminhdes e de aglcar). Quando o agUcar chega no terminal, em seguida, é
coletada uma amostra para verificacdo (a EMPAT possui um laboratdrio dentro do porto).
Caso for enviado o acUcar fora do padrédo de qualidade exigido, a usina pagara
multa. Quando o navio chega, 0 comandante do navio ou o responsavel imediato entrega um
plano de carga (as quantidades especificas de cada pordo). O porto somente libera apds o
recebimento desse plano de carga e, a partir disso, é concluida a operacgdo. A logistica inicial
comecga com o agente do navio que faz a comunicacao ao porto e a EMPAT informando o dia
e horério que o navio atracard. Os profissionais da seguranca, da fiscalizacdo ambiental, da
Capitania dos Portos, da Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA), da Receita
Federal e da Policia Federal participam desse processo de entrada das cargas e caminhdes na

area portuaria.

Imagem 9: Area interna do armazém do terminal agucareiro (Porto de Jaragua), 2019.

'

P o .
: Administracdo do Porto de Macei6, 2019.

- % -

Fonte
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Imagem 10: Retomador em operagdo no terminal agucareiro do Porto de Jaragua, 2019.

Fonte: Administracdo do Porto de Maceid, 2019.

Imagem 11: Ship Loader com capacidade de 1.000 toneladas/hora no Porto de Jaragud, 2019.
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Porto de Jaragua, 2019.

Imagem 12: Ship Loader de agucar do terminal —

Fonte: Administragdo do Porto de Maceid, 2019.

A Transpetro opera no terminal de granéis liquidos do Porto de Jaragua
(imagem 13), movimentando petréleo, derivados e &lcool. N&o trata-se de uma area arrendada
ou concedida & empresa, mas, atualmente, ela faz toda a movimentagéo. A Transpetro possui
tanques (imagens 14 e 15) localizados no porto, onde recebem suas cargas. No complexo tem
uma instalacdo da Petrobras que leva o petroleo através de um duto de 8 polegadas até o local
adequado, sendo posteriormente armazenado nos tangues.

Quando o navio chega, o duto bombeia o petréleo para a embarcacdo. No caso
dos derivados de petroleo € realizada uma operacao inversa, isto é, 0 navio traz a gasolina e o
diesel e bombeia até os tanques. Os combustiveis sdo distribuidos para a Petrobras, Ipiranga e
para o estado de Alagoas.

Ademais, a dragagem no Porto de Macei6 ndo era realizada desde 1978, e
somente foi finalizada no ano de 2018. Em 2019, além dos quatro guindastes ndo estarem em
funcionamento, estes serdo colocados em leildo. No entanto, ndo ha previsdo de incorporagdo

de novos equipamentos, o que prejudica o funcionamento do porto.
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Imagem 13: Berco 7 para granéis liquidos no Porto de Jaragud, 2019.

Fonte: Administragdo do Porto de Maceid, 2019.

Imagem 14: Tanques da Petrobras localizados no Porto de Macei6, 2019.
— . » >

|

Fonte: Ronald dos Santos Pereira, 2019.
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Imagem 15: Tanques de diesel localizados no Porto de Macei6, 2019.

Fonte: Ronald dos Santos Pereira, 2019.

Segundo uma pesquisa realizada pelo Instituto de Logistica e Supply Chain
(ILOS), os principais gargalos dos portos brasileiros sdo a burocracia, a falta de espaco, a
intermodalidade/multimodalidade deficiente, o custo elevado, os problemas/limitacfes na
armazenagem, a insuficiéncia de investimentos, entre outros (REVISTA PORTUARIA, 2019).

No passado, 0 porto movimentava cargas pela ferrovia que passa proxima a
area portudria, transportando basicamente o trigo advindo do Canada e o agUlcar oriundo do
estado de Minas Gerais. O trigo que chegava no porto tinha como destino, em grande medida,
o0 estado de Sergipe. Quando o navio atracava era descarregado e passava-se a carga para 0S
vagdes do trem, que seguia para Sergipe. Na atualidade, ndo ha esse tipo de intermodalidade
(articulacdo hidroviaria-ferroviaria) no Porto de Maceio.

Sergipe e Alagoas possuem um setor portuario com reduzida modernizacéo,
eficiéncia e competitividade, prejudicando o desenvolvimento regional. A falta de maiores
inversBes limita, por conseguinte, os reflexos na dindmica econémica e nos investimentos
privados relacionados aos transportes, armazenamento, producdo (sobretudo industrial),
servigos especializados e outros.

Apesar dos dois estados apresentarem uma industria menos diversificada em

comparacgdo a outras unidades federativas da regido Nordeste, como Bahia, Pernambuco e
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Ceard, por exemplo, é relevante a modernizacdo do setor portuario para aumentar a
competitividade, atrair mais cargas (especialmente conteinerizadas), fomentar o efeito de
aglomeracéo de atividades no espaco regional, entre outros, impulsionando os empregos, a
renda e a demanda efetiva, especialmente em um contexto de crise econdmica no Nordeste e
no Brasil.

Além disso, muitas exportacdes e importacGes de Sergipe e Alagoas séo
realizadas por portos de outros estados do Nordeste (Salvador/BA e Suape/PE, principalmente),
bem como diversos produtos industrializados sdo oriundos, sobretudo, da Bahia, Pernambuco,
Rio de Janeiro, Séo Paulo, Minas Gerais, Santa Catarina, Rio Grande do Sul e Amazonas (Zona
Franca de Manaus), atendendo a demanda sergipana e alagoana (escoados pelo modal
rodoviario).

O desenvolvimento do setor portuario de Sergipe e Alagoas depende de varios
fatores, quais sejam:

e Presenca do Estado como agente planejador e indutor;

e Aumentar as inversdes publicas e privadas (adequadas PPPs);

e Impulsionar a modernizacao tecnoldgica (equipamentos, softwares etc.);

e Realizar adequadas concessdes de servigos publicos a iniciativa privada;

e Estimular o carreamento de recursos 0ciosos ao setor (antiocioso);

e Expandir os financiamentos (publicos e privados);

e Assegurar reserva de mercado para a utilizacdo de navios e embarcacdes construidos no
Brasil (incluindo a valorizacdo dos armadores nacionais);

e Diminuir os afretamentos de navios estrangeiros;

e Reduzir a burocracia;

e Expansdo da multimodalidade/intermodalidade;

e Plano estratégico seguido de inversdes para fomento da atividade portuaria e maritima etc.

Entretanto, € relevante destacar que o contexto politico e econémico
brasileiro nos ultimos anos (notadamente desde 2016, com o impeachment/golpe sofrido pela
presidenta Dilma Rousseff e os governos de Michel Temer e Jair Bolsonaro) elucida o
fortalecimento da politica neoliberal, bem como um intenso ajuste fiscal pautado na reducéo de
inversOes estatais em setores estratégicos (habitacdo, salde, educacdo, saneamento basico,
mobilidade urbana, direitos sociais e trabalhistas, infraestruturas etc.), prejudicando a retomada

do crescimento macroeconémico e restringindo a distribuicdo de renda no pais. A politica
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econdmica “financeirista” limita a reativagdo da demanda efetiva e do efeito multiplicador
interno, agravando a desigualdade social e regional no Brasil.

Nesse sentido, segundo Singer (2015), é fundamental desobstruir os caminhos
para a retomada da atividade industrial no Brasil, valorizar o papel indispensavel do Estado no
planejamento e nos investimentos, desacreditar nas forgas espontaneas do mercado, além da
necessidade do Estado decidir os setores que devem se expandir (caso, por exemplo, dos

equipamentos e servicos publicos) e o papel estatal no financiamento.

3.7. Considerac0es finais ao capitulo 3

O Terminal Maritimo Inéacio Barbosa (TMIB) e o Porto de Jaragua carecem
de maiores investimentos e modernizacdo para aumento dos fluxos de mercadorias (ainda que
0 Porto de Maceié apresente uma dindmica e operagdes mais intensas em comparagdo ao
terminal sergipano). Isso permitiria o0 fomento do transporte de cabotagem e longo curso, com
reverberacGes no territério, na economia e na sociedade.

O setor portuario e maritimo € um indutor do desenvolvimento local, regional
e nacional, especialmente na agregacdo de atividades no espago, como transportes,
armazenamento, servicos especializados, comércio e outros. Ndo obstante, 0 modelo de
concessdo aplicado no setor portuario limita sua expansdo em Sergipe e Alagoas, dificultando
a atracao de cargas (cabotagem, exportacdes e importacdes).

O modelo de concessdo liberal e as instituicbes administradoras do Porto de
Jaragua e do Terminal Maritimo Inacio Barbosa (TMIB) prejudicam os investimentos e, por
conseguinte, a expansdo das infraestruturas existentes (ainda que estas sejam utilizadas ao
maximo por meio da logistica privada). E importante fomentar o setor portuario e maritimo
para impulsionar o efeito multiplicador interno e a geracdo de empregos e renda em Sergipe e
Alagoas, principalmente nas areas proximas dos dois portos.

No capitulo 4 séo analisadas as principais estratégias competitivas do capital
que atua no setor portuario de Sergipe e Alagoas, as moderniza¢Ges, os pontos de
estrangulamento, os investimentos pablicos e privados, as terceirizagfes e a precarizacdo das

relagOes de trabalho na atividade portuéria.
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CAPITULO 4

AS ESTRATEGIAS COMPETITIVAS DO SETOR PORTUARIO DE
SERGIPE E ALAGOAS

Nesse capitulo sdo analisadas as principais estratégias competitivas das
empresas que atuam no setor portuario de Sergipe e Alagoas. A reestruturagdo econdmica, a
otimizacdo da logistica, a expansao das redes e fluxos, melhores capacidades de transporte,
armazenamento e distribuicédo, entre outros, impactaram/impactam muitos setores da economia,
principalmente o setor de transporte maritimo. O capital que atua no setor portudrio utiliza as
tecnologias da informacéo e comunicacdo (TICs) para aumentar a competitividade em ambito
nacional e internacional, para melhorar o desempenho dos servicos e reduzir 0s custos
operacionais (FELIPE JUNIOR, 2014).

As estratégias competitivas das empresas que atuam no setor portuario estdo
diretamente relacionadas a gestdo, tendo como objetivos a otimizacdo de funces e atividades
realizadas e a reducdo do tempo e custo de circulacdo. Além disso, busca-se a maximizacao da
reproducdo do capital, bem como maior fluidez territorial. O principal objetivo do planejamento
estratégico de negdcios é permitir a eficiéncia na producdo, no armazenamento e na circulagéo,
uma vez que se configuram como vantagens considerando a intensa concorréncia capitalista.

O desenvolvimento de uma estratégia competitiva decorre do relacionamento
entre a empresa e seu ambiente de negocios. As forgas externas sdo as agdes governamentais, a
politica tributéria, os incentivos fiscais, 0s investimentos publicos, os financiamentos a juros
baixos e outros. A estrutura da empresa — infraestrutura, tecnologias, gerenciamento, logistica
corporativa, capacidade de operacdo e investimento etc. — sdo as forcas internas e exercem forte
influéncia na competitividade do capital (PORTER, 2004).

4.1. As principais estratégias competitivas

A estratégia competitiva existente no setor portuario e maritimo esta
relacionada a diversas decisdes e acGes tomadas pelas empresas, quais sejam: gerenciamento e
logistica otimizados; modernizagéo tecnoldgica; conquista de economias de escala e grandes
mercados consumidores; investir em paises com crescimento econdmico; escolha de nagdes

com condicdes tributérias favoraveis e com incentivos ao registro de navios; expandir 0s
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transportes e fixos; terceirizagdo; subcontratagdo e trabalho temporario; otimizar os processos
de transporte e armazenamento de cargas; controle e redugéo de estoques; cumprimento dos
prazos para entrega dos produtos; uso de embarcacgdes de grande porte e com maior capacidade
de transporte de cargas; embarcacdes e contéineres adaptados para cada tipo de mercadoria;
construcdo de terminais privados; preferéncia por portos mais modernos e com melhores
condigdes de atracacdo; assinaturas de contratos de transporte e venda com empresas em
condicdes financeiras favoraveis, entre outros (FELIPE JUNIOR, 2014).

As cinco forcas da concorréncia sdo determinantes para a elaboracdo da
estratégia competitiva, a saber: a) insercdo de outros concorrentes no mercado; b) ameaca
iminente de novos lideres de mercado; c) pressdo exercida pelos clientes; d) pressdo dos
fornecedores; e) intensificacdo da concorréncia entre as empresas que atuam no mesmo setor.
Além disso, o capital privado pode adotar trés tipos principais de estratégias competitivas: 1) a
lideranca nos baixos custos das atividades realizadas; 2) a diferenciacéo nos tipos e qualidades
dos produtos e servicos oferecidos; e 3) foco na conquista de novos e maiores mercados
(PORTER, 2004).

Levando em conta a intensa competicdo global, dois aspectos sao relevantes
para garantir maior competitividade no setor portuério e maritimo, caso das tecnologias de
informacdo e comunicacdo (TICs) e do marketing (com auxilio da telematica). Desse modo, a
imagem ganha importancia e configura-se como mercadoria, criando ou aumentando a
demanda por bens e servi¢os no mercado (CHESNAIS, 1996). Ademais, as TICs facilitam as
comunicagOes entre as unidades de producdo, os “nos” de estocagem e distribuicdo de
mercadorias (portos secos, terminais alfandegados etc.) e os centros de gestdo e tomada de
decisbes das empresas.

O nivel de competitividade alcancado pelas empresas que operam no setor
portuario e maritimo esta diretamente ligado a fatores estruturais e organizacionais, ou seja, as
condi¢Bes macroecondmicas, politico-institucionais, regulatérias, de infraestrutura e logistica
(MATTOS, 2003). Além disso, a logistica de transporte e armazenamento € essencial para a
reproducdo do capital (logistica privada/corporativa), pois visa otimizar essas atividades, ou
seja, aumentar a eficiéncia na distribuicdo de mercadorias, maior seguranca, reducdo e controle
de estoques, entrega dos pedidos nos prazos estabelecidos nos contratos, entre outros. As
estratégias relacionadas ao transporte significam escolher rotas mais rapidas, com melhores
sinalizacdo e pavimentacdo, aeroportos e portos/terminais modernos, entre outros (FELIPE
JUNIOR, 2014).
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A reestruturacdo interna das empresas e operadores logisticos é uma condi¢do
para se manterem competitivos no mercado. Portanto, alguns aspectos se destacam, tais como:
a reducdo do tempo e custo de transporte (meios e vias eficientes), inovagdes tecnoldgicas e
organizacionais, trabalho temporario, subcontratacdo, terceirizacdo do transporte e do
transbordo, controle méximo da qualidade do produto e outros (FELIPE JUNIOR, 2008).

Algumas empresas importantes atuam no TMIB e no Porto de Jaragua
(destaques no mercado regional e/ou nacional), como a Maceié Logistica e Servicos Ltda'?,
Irm&os Britto Representacdes e Comércio Ltda®, BR Distribuidora'®, Transpetro®, Ipiranga®®,
Shell'” e a Empresa Alagoana de Terminais (EMPAT)!, Estas atuam em atividades diversas,
caso da movimentacédo de cargas, operacOes portudrias, transporte rodoviario de combustiveis,
grédos, farelos e outras mercadorias, armazenamento e distribuicdo de combustiveis etc. (figura
3).

Figura 3: Fluxo das operacOes de desembarque de granéis liquidos via cabotagem realizado pela
Transpetro.

Navio - Mangotes* ‘ Dutos ‘ Tanques

* Mangotes: mangueiras resistentes para aspiracdo de agua com bomba.
Organizador/Fonte: Ronald dos Santos Pereira; Transpetro.

No caso do Porto de Jaragud/AL, a EMPAT (Empresa Alagoana de Terminais)
é responsavel por grande parte da movimentacao de agUcar via longo curso (imagem 16 e figura
4). Os operadores logisticos — Macelog (Maceid Logistica e Servicos Ltda.) e Irméos Britto
Representacdes e Comércio Ltda. (imagem 17) sdo responsaveis pelas operacdes de importacao

de longo curso de granéis solidos, carga geral, aglcar ensacado etc. (figura 5).

12 Especializada em operag@es de granéis sdlidos, cargas conteinerizadas, aglicar ensacado e carga geral. A empresa
oferece aos seus clientes agenciamento maritimo, operagdes portudrias, comercializacdo de fretes maritimos,
logisticos e locagdo de equipamentos.

13 Atua como agente de navegacdo e operador portuario no Porto de Maceio.

14 Atua em Maceié operando caminh@es-tanque para o transporte de diesel e de gasolina, diretamente as
distribuidoras, além de petréleo e de alcool.

15 Empresa subsididria da Petrobras que atua no transporte e logistica para a indUstria de 6leo, gas e
biocombustiveis no Brasil.

16 Comercializa combustivel para mais de 7 mil postos no Brasil. Seus clientes utilizam os produtos para atividades
da industria e de transporte, principalmente.

170 capital acionario maior da empresa advém da Dimensional Fund Advisors/EUA. Uma das maiores empresas
de energia do mundo, com destaque ao petrdleo e derivados, producdo de aglcar e etanol, geracdo de energia
elétrica, suprimento e distribuicdo de combustiveis etc.

18 Armazena grande parte do aglicar produzido no estado de Alagoas advindo das usinas agucareiras para
exportacao.
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Figura 4: Fluxo das operacOes de embarque do aguUcar realizado pela EMPAT.

, Esteiras .
Armazém i * Shiploader i
‘ azé \ » Reclaimers* gy transportadoras | p »| Navio |

* Reclaimers: empilhadeiras utilizadas na movimentacao de granéis sélidos.
Organizador/Fonte: Ronald dos Santos Pereira, EMPAT.

Figura 5: Fluxo das operagtes de desembargue de fertilizantes realizado pela Macelog e Irmaos Britto.

. Guindaste bR Armazenagem
Navio Moega* Caminhdes
» de bordo » g # ‘ externa

* Moega: utilizada para depdsito de granéis triturados.
Organizador/Fonte: Ronald dos Santos Pereira; Macelog e Irmdos Britto.

A VLI Multimodal (concessionaria que administra o TMIB) valoriza outros
terminais, em detrimento do Terminal Maritimo Incio Barbosa/SE, com destaque aos
complexos de Ponta da Madeira/MA e Vitdria/ES (estes sdo mais lucrativos para a empresa).
Esse fato ilustra 0 modelo de concessdo equivocado, caracterizado pela atuacao fragil do Estado
(que geralmente ndo cobra investimentos das empresas concessionarias). Isso ocorre também
nos outros modais de transportes no Brasil (ferroviario, rodoviario, aéreo e transporte publico),

além das telecomunicacdes.

Imagem 16: AcUlcar a grnel direcionado a exportagdo no Porto de Jaragua/AL.

Fonte: EMPAT, 2019.
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Imagem 17: Acucar ensacado sendo alcado para o navio pe

la Macelog no Porto de Jaragua/AL.
'@_ﬁ ‘.‘ . :

Em 2015, a VLI estabeleceu uma cooperacdo com a trading Multigrain, para
exportar soja, o principal produto agricola do pais. Foram investidos 15 milhdes de reais para
reformar o armazém de graos e instalar equipamentos para manusear o produto no Terminal de
Sergipe. No total, 150 mil toneladas de soja (imagem 18) foram transportadas em 2019, sendo
que essa demanda foi atendida pela operacdo portuaria-maritima, além do apoio do modal
rodoviario com caminhdes advindos do Piaui e da Bahia para o TMIB. Os principais destinos
da soja foram a Russia e o Japdo, e a Multigrain é a empresa responsavel pelo transporte de
toda a soja através do TMIB.

Exportadores e importadores preferem firmar contratos com os terminais que
melhor desempenham suas atividades, que tem agilidade na realizagdo de transbordos, patios
para recebimento de contéineres, uso de inovacdes tecnoldgicas, grande capacidade de
armazenamento e movimentacao de carga, localizacdo geografica privilegiada/estratégica etc.
(FELIPE JUNIOR, 2014).
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Imagem 18: Soja exportada pela Multigrain no TMIB.

Fonte: Terminal Maritimo Inacio Barbosa, 2019.

Apesar dos gargalos, a recente parceria estabelecida entre a VLI Multimodal e
a Multigrain'® foi estimulada, sobretudo, pela proximidade de importantes corredores
rodoviarios (BR-101 e BR-235). A Heringer Fertilizantes?® possui uma area no terminal para
armazenar seus produtos, e outra empresa com uma area de armazenamento € a Motrisa?, que
paga a VLI pelo uso do espaco. A Votorantim?? também detém estruturas no terminal.

O Terminal Maritimo Inacio Barbosa/SE e o Porto de Jaragud/AL (quadro 6,
imagens 19 e 20) realizam a movimentacdo de cargas com caracteristicas distintas, que
requerem cuidados diferenciados (combustiveis, fertilizantes, acucar etc.), além disso,
necessitam do apoio do transporte rodoviario para escoamento das mercadorias (o Porto de
Jaragud/AL recebe, em média, 300 caminhdes por dia). A VLI é responsavel pela operacéo do
TMIB, com destaque as funcbes de carregamento e descarregamento de cargas. Isso deve
ocorrer com a maxima seguranca e eficiéncia, para ndo contaminar ou perder as mercadorias,
para evitar sobrecarga nas instalacfes, acidentes e outros problemas.

19 £ yma empresa do Grupo Mitsui & Co. (é um dos maiores conglomerados do Japdo) — é uma trading de
commodities agricolas que atua na compra e venda de soja, milho e algodéo.

20 E uma empresa que oferece solugio em nutricio vegetal.

2l Companhia Moinhos de Trigo indigena S.A. - MOTRISA, do qual a marca Sarandi faz parte, atua com uma
unidade moageira em Sergipe, e unidades comercias em Pernambuco, Alagoas e Bahia.

22 E yma das maiores empresas de materiais de construgdo do mundo. Com presenca na Argentina, Bolivia, Brasil,
Uruguai, Canada, EUA, Luxemburgo, Espanha, Turquia, Marrocos e Tunisia.
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Quadro 6: Fluxo de caminhBes no Porto de Jaragué e no TMIB, 2019.

Portarias Diariamente
Portaria principal no Porto de Jaragua Meédia de 300 caminhdes
Portaria da EMPAT Média de 224 caminhdes
Portaria da Transpetro Média de 60 caminhdes
Portaria da Ipiranga e Shell (Macei6) Média de 50 caminhdes
Portaria da BR Distribuidora Média de 44 caminhdes
Portaria do TMIB Média de 150 caminhdes

Organizador/Fonte: Ronald dos S. Pereira; Administracdo do Porto de Macei6 e TMIB, 2019.

Imagem 19: Portaria principal do Terminal Maritimo In&cio Barbosa/SE.
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Fonte: Ronald dos Santos Pereira, 2019.
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Imagem 20: Portaria principal do Porto de Jaragua.

Fonte: Ronald dos Santos Pereira, 2019.

Para garantir a maxima eficiéncia na organizacdo e movimentacdo de
mercadorias para dentro e fora do recinto, o Terminal Maritimo Inacio Barbosa/SE e o Porto de
Jaragua/AL seguem protocolos de seguranca. No TMIB, um sistema de computadores controla
0 nimero de caminhdes e pessoas que entram e saem do terminal, o horario de entrada para
transbordo, operagdes de carga e descarga de caminhdes, inspecdo de balancas etc. Na area
publica do Porto de Jaragua/AL, a entrada e saida de pessoas ndo tem a mesma rigidez em
comparacdo ao TMIB, entretanto, nos espacos arrendados (EMPAT, BR Distribuidora,
Transpetro, Ipiranga e Shell), o acesso é mais controlado, principalmente por ser classificado
como area de risco (movimentacdo de combustiveis).

No caso do TMIB, as pessoas podem entrar nas instalagbes somente com
permissdo prévia do supervisor e devem usar equipamentos de seguranca, pois o local pode
gerar risco de acidentes. Alem disso, é utilizado o sistema LENEL (que controla o perimetro
portuario e impede as pessoas de acessarem as areas restritas), além de portas giratérias e
portbes com crachds que identificam o usuario e permitem o acesso ao terminal (para

funcionarios e visitantes). Ademais, no caso do Porto de Jaragua/AL, no cais e dentro das areas



154

arrendadas (Transpetro, BR Distribuidora, Ipiranga, Shell e EMPAT) é exigido o uso dos
equipamentos de protecédo individual (EPI).

No caso do TMIB, toda a carga passa pelos procedimentos burocraticos
necessarios e € entdo estocada no armazem, silo ou patio, para depois ser carregada em um
navio. No Porto de Jaragua/AL, o aglcar que é exportado via longo curso raramente é estocado
por muitos dias, assim como 0s combustiveis da Transpetro, BR Distribuidora, Ipiranga e Shell.

Ademais, a carga € pesada para garantir que a tonelagem declarada esteja
correta, pois isso envolve também o contrato de frete. Se houver irregularidades, a carga ndo
deve ser embarcada. A pesagem também ocorre na saida do caminhdo. O controle é
indispensavel para permitir a seguranca da carga e verificar se as quantidades processadas estdo
adequadas.

As mercadorias devem ser armazenadas em locais apropriados, para evitar
contaminagdo e mistura de produtos (normas internacionais de seguranca portudria). 1sso é
importante para garantir a credibilidade de um operador logistico ou armador. Portanto, a soja
transportada através do TMIB é colocada em armazéns especificos. O coque de petrdleo

também fica estocado em uma area adequada (imagem 21).

Imagem 21: Vista aérea dos armazéns, silos e do péatio de coque no TMIB.

Fonte: Terminal Maritimo Inécio Barbosa/SE, 2019.
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A Petrobras opera vérias plataformas de petroleo e gas natural no litoral
nordestino, transportando materiais de perfuracéo, derivados de petroleo e alimentos para 0s
trabalhadores através do TMIB. Portanto, o terminal exige que os alimentos permane¢am nos
paletes para evitar o contato com o “ch@o” e a umidade. Quando necessario, as mercadorias
devem ser colocadas em recipientes/contéineres refrigerados para manter a qualidade e a
integridade dos produtos (sobretudo alimentos). A Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitéria
(ANVISA) atua no TMIB e no Porto de Jaragua/AL e também solicita/obriga procedimentos
adequados para armazenar varios tipos de cargas, a fim de garantir o cumprimento das normas
nacionais e internacionais.

A répida liberacdo das mercadorias e a reposicao eficaz de estoques ajudam na
circulacdo do capital-mercadoria no espaco e evitam a insatisfacdo de consumidores e empresas
compradoras. Assim, otimizar o controle de estoque é uma estratégia competitiva fundamental
para 0 TMIB e o Porto de Jaragua. Além disso, o Porto de Maceid apresenta maior
movimentacdo de mercadorias, com destaque ao aclcar voltado a exportagdo e aos
combustiveis (alcool, gasolina e 6leo diesel) direcionados a atender o mercado interno,
sobretudo os postos de combustiveis.

Os transportes e 0s servicos terceirizados sdo estratégias para reduzir os custos
das empresas. Os operadores logisticos buscam, incessantemente, a redugdo de gastos com a
manutencdo de equipamentos, diminuigdo dos salarios dos trabalhadores, contratos
temporarios, terceirizacdes e outros, assim, tais estratégias estdo cada vez mais presentes nos
portos brasileiros (SILVA, 2018). Isso pode ser observado no Terminal Maritimo Inacio
Barbosa/SE e no Porto de Jaragud/AL, pois terceirizam a maioria de suas atividades em termos
de transporte, manutencéo, alimentacao e seguranca. Algumas das empresas terceirizadas que
operam no TMIB sdo: Boy Servicos Maritimos, Meta Distribuidora de Alimentos, Minas
Service e Mendes e Ferreira.

Empresas que realizam a manutencéo de equipamentos, fornecimento de mao
de obra e atividades gerais prestam servicos terceirizados para a Administracdo do Porto de
Macei6 (ADM), caso da LP Engenharia (manutengdo do maquinério) e Tigre Vigilancia. Além
disso, a ADM conta também com seguranca propria no Porto de Jaragua/AL.

O emprego temporario e a subcontratacdo sdo estratégias utilizadas para
reduzir custos, pois atenuam as despesas com funcionarios, pensdes/aposentadorias e outras
relacOes de trabalho, além de oferecer maior flexibilidade aos operadores logisticos — contratam

somente a quantidade de funcionarios necessaria em determinados periodos, por exemplo,
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durante a safra agricola. No caso do Porto de Jaragud/AL, o Orgdo Gestor de Mo de Obra
(OGMO) é responséavel por fornecer os trabalhadores portuérios avulsos.

A implementacdo de novas tecnologias e a automacédo de processos também
reduzem custos, 0 que requer menos mao de obra para operar. Apesar da sua reduzida
modernizacdo, o TMIB acabou substituindo trabalhadores, incorporando equipamentos como
correias transportadoras e ship loaders (tubos/dutos de succéo de granéis solidos).

A Transpetro, com area arrendada no Porto de Jaragua/AL, estd em 2020
investindo na construcdo de uma nova balanca de pesagem para 0os caminhdes-tanque que
entram e saem de suas instalacdes. Essa estratégia, segundo o subgerente, esta diretamente
ligada a uma decisdo da matriz (localizada no Rio de Janeiro/RJ).

A restricdo ao investimento acarreta um efeito adverso no TMIB e no
desenvolvimento regional, além disso, a competitividade diminuiu especialmente nos ultimos
quinze anos em relagdo a outros portos e terminais da regido Nordeste. Isso tem um impacto

negativo em Sergipe, restringindo o crescimento econémico e o efeito multiplicador interno.

4.2. As modernizac0es e os pontos de estrangulamento

Varios pontos de estrangulamento prejudicam/limitam as operacoes
portuarias no Brasil (apesar dos avancos, sobretudo, nas duas Ultimas décadas), com destaque
as restricdes de modernizagdo. Os aprimoramentos existentes nos portos e no setor maritimo do
Brasil indicam que a maioria das inovag0es tecnoldgicas utilizadas no pais é tardia e apresenta
um ritmo mais lento em comparacao aos paises do centro capitalista e a China. Outro fato indica
gue a inovacdo no setor maritimo foi relevante nos Gltimos vinte anos, devido ao aumento da
demanda internacional por transporte e armazenamento. As inovacdes (tecnoldgicas e
organizacionais) e as ampliagdes na infraestrutura sdo decisivas para melhorar o sistema
portuario e maritimo e aumentar os fluxos de cargas e navios (FELIPE JUNIOR, 2014).

Né&o basta fazer melhorias em equipamentos e softwares, pois a utilizagéo
de grandes navios cargueiros pelos principais armadores requer a ampliacdo de bercos e cais,
aprofundamento das areas de atracacdo e outras melhorias (FELIPE JUNIOR, 2019). Nesse
sentido, de acordo com o chefe de operacdes do Porto de Jaragud/AL, a dragagem sempre foi

um empecilho para 0 mesmo, mas houve avancgos relativos nos ultimos anos (imagem 22).
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Desde a década de 1990, tem-se uma maior integracdo econdmica e
comercial do Brasil, gerando impacto no setor portuario e maritimo nacional, nas interacdes
espaciais e nos fluxos de mercadorias. Através do uso de novas tecnologias, a produtividade e
a eficiéncia portuérias foram relativamente incrementadas, os custos reduzidos, a cabotagem e
o0 longo curso intensificaram, a movimentacdo de grandes navios aumentou nos principais
portos do pais, houve avangos no acondicionamento das cargas (como a refrigeracdo),
construcdo de terminais modernos, entre outros (FELIPE JUNIOR, 2014).

Imagem 22: Dragagem realizada no Porto de Jaragua/AL.
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Diversos avangos ocorreram/ocorrem no setor portuario e maritimo, como o
uso de navios com grande capacidade de transporte, equipamentos modernos (portéineres,
transtéineres, ship loaders, contéineres especiais, tecnologia da informacdo e comunicacao,
scanners, drones etc.), otimizacdo logistica, computadores e programas (softwares) para
controle de operagdes (gestdo de estoques, movimentacdo de cargas e contéineres nos
terminais), entre outros (FELIPE JUNIOR, 2012).

O Terminal Maritimo Inécio Barbosa/SE e o Porto de Jaragua/AL possuem
equipamentos obsoletos que limitam o crescimento e a diversificagdo das mercadorias
movimentadas. Como consequéncia, estes dois portos perdem cargas para outros complexos
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mais modernos da regido Nordeste, como Salvador/BA, Suape/PE e Pecém/CE. Isso se
expressa, sobretudo, nos fluxos de cargas conteinerizadas sergipanas e alagoanas que, diante
das limitacGes existentes, sdo escoadas muitas vezes por outros portos.

N&o obstante, ha tecnologias da informacéo e comunicacdo (TICs) no Terminal
Maritimo Inécio Barbosa/SE e no Porto de Jaragu&/AL, caso dos sistemas computadorizados
de informacdes para controle de carga, pessoas e veiculos, crachas com leitores digitais para
identificacdo daqueles que acessam as areas portudrias, sistema de controle de estoque
(software), entre outros.

Os hardwares?® e softwares® que permitem registrar as informagdes sobre as
cargas, como peso, tipo, local da embalagem/acondicionamento, data e hora de carregamento e
descarregamento, chegada e partida etc., sdo essenciais para o controle de estoque e o
funcionamento dos portos/terminais. O método FIFO (significa que o primeiro produto a entrar
no armazém deve também ser o primeiro a sair, com o objetivo de evitar a perda por vencimento
da mercadoria) é usado no TMIB, facilitando o processamento de dados e os procedimentos
necessarios relacionados a todas as mercadorias embarcadas. Além disso, também é utilizado o
sistema de terminal Log.One (da Log.One Tecnologia — empresa brasileira que desenvolveu
esse software para qualificar as operacdes logisticas de estocagem e movimentacdo de
mercadorias nos portos). Ademais, no Porto de Jaragua/AL sdo utilizadas algumas tecnologias
na portaria principal e nos terminais arrendados, como as cadmeras OCR (Optical Character
Recognition), leitores biométricos RFID (Radio-Frequency Identification) e balancas
rodoviérias®.

Embora os equipamentos presentes no Terminal Maritimo Inacio Barbosa/SE
e no Porto de Jaragua/AL possam assegurar alguns servicos e operacles, é importante haver
investimentos publicos e privados para fomentar a atividade portuaria e maritima, bem como o
desenvolvimento regional. O capital muitas vezes busca outros complexos mais modernos e de
maior capacidade operacional, caso de Salvador/BA, Suape/PE, Pecém/CE e Itaqui/MA. O
TMIB e o Porto de Jaragud/AL precisam de mais investimento e modernizacdo, pois seus
gargalos afetam negativamente a economia de Sergipe e Alagoas (quadro 7, tabela 42, imagens
23, 24 e 25).

2 E um componente fisico, interno ou externo de um computador que define o que um dispositivo é capaz de
realizar.

24 E um conjunto de instrucdes que devem ser seguidas e executadas por um mecanismo, seja ele um computador
ou um aparato eletromecénico.

25 E utilizada para medir o peso dos carregamentos levados por veiculos de grande volume de carga.



Quadro 7: Estrutura portuaria do TMIB.
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Estrutura geral

Area m?/capacidade de armazenagem

1 pier de atracacdo para granéis

356 metros de comprimento

1 pier de atracacdo para operagao offshore

59 metros de comprimento

7 armazéns

55 mil toneladas

2 pétios de granéis

90 mil toneladas

3 silos de granéis

60 mil toneladas

Organizador/Fonte: Ronald dos S. Pereira; VLI Logistica, 2019.

Tabela 42: Equipamentos portuarios do Porto de Jaragua/AL.

Tipo Quantidade | Proprietario Capacidade Local de operacéao
Duto 6 1 Transpetro - -
Duto 8 5 Transpetro - -
Duto 10 2 Transpetro - -
Duto 12 4 Transpetro - -
Duto 14 2 Transpetro - -

Shiploader 1 EMPAT 1.000 t/h Berco 6

Empilhadeira 2 EMPAT 2te3t Armazéns EMPAT

Reclaimer 2 EMPAT 500 t/h Armazéns EMPAT

Esteira 37 EMPAT 1.000 t/h Armazéns EMPAT — berco 6
transportadora
Pas 1 EMPAT 6t Armazéns EMPAT
carregadeiras
Balanga de 1 EMPAT 1.000 t/h -
fluxo
Balanca 4 EMPAT 100e 120t -

rodovidria
Duto 3 1 Pool* Macei6 68,8 m3/h -

Duto 4 1 Pool Macei6 118,5 m3/h -
Duto 6 1 Pool Macei6 268,5 m¥h -
Duto 8 1 Pool Macei6 481,5 mé/h -
Duto 10 1 Pool Macei6 766,3 m3/h -

Mangotes 4 Pool Macei6 68,8 m3/h Plataforma de descarga
Bomba 4 Pool Macei6 60 m3/h Praga/bombas/carregamento
Bomba 2 Pool Macei6 90 m3/h Praga/bombas/carregamento
Bomba 1 Pool Macei6 30 m¥/h Praca/bombas/carregamento
Bomba 2 Pool Macei6 90 m3/h Plataforma de descarga
Bomba 1 Pool Macei6 45 md/h Plataforma de descarga
Bomba 2 Pool Macei6 590 md/h Casas/bombas de incéndio
Moegas - - - Cais comercial

* Pool: Significa polo petroquimico.
Organizador/Fonte: Ronald dos S. Pereira; Administracdo do Porto de Macei6, 2019.
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Imagem 23: Rebocadores resguardados no pier do TMIB.

Fonte: Terminal Maritimo Inacio Barbosa/SE, 2019.

Imagem 24: Navio graneleiro atracado no cais de uso multiplo do Porto de Jaragua/AL.

Fonte: Ronald dos Santos Pereira, 2019.
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Imagem 25: Tubulagdes do terminal de granéis liquidos do Porto de Jaragua/AL.

,,,,,,,
¥

e g 2

Fonte: Administragé do Porto de Mdi, 209.

Os principais portos do Brasil (Santos/SP, Suape/PE, Pecém/CE, Salvador/BA,
Paranagud/PR, Rio de Janeiro/RJ, Rio Grande/RS, S&do Francisco do Sul/SC etc.) possuem
melhores condicBes de infraestrutura e uso de modernos equipamentos portudrios, tecnologia
da informacéo e comunicagéo (TIC), entre outros. Ademais, destacam-se 0s portos e terminais
catarinenses, sobretudo no escoamento de mercadorias acondicionadas (em contéineres), caso
de Itapoa/SC, Itajai/SC, Navegantes/SC e Imbituba/SC.

E necessario expandir a infraestrutura e modernizar as instalagdes do TMIB e
do Porto de Jaragud, com énfase a incorporacao de inovagdes tecnologicas (tabela 43 e quadro
8). Tais a¢Bes podem aumentar a competitividade e ajudar a conquistar clientes e mercados em
potencial. Para Porter (1986), a vantagem competitiva da empresa advém das condicdes de
eficiéncia da prestacdo de servigcos aos seus clientes. A principal reivindicacdo das empresas
operadoras no Porto de Jaragué é a necessidade de maior aprofundamento da &rea de atracacao
dos navios (entre 15 e 16 metros de profundidade), para poder receber navios com maior
capacidade e, assim, aumentar os fluxos de cargas.



Tabela 43: Estrutura de acostagem do Porto de Jaragué/AL.
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Estrutura de acostagem Berco Comprimento Calado permitido
(metros) (metros)
Canal de acesso - - 11
Bacia de evolugédo - - 11
Cais de fechamento 1 100 10
Cais comercial 2,3e4 480 10,5
Cais multiplo uso 5 350 11
Terminal agucareiro 6 250 10,5
Terminal de granéis liquidos 7 305 11

Organizador/Fonte: Ronald dos S. Pereira; Administracdo do Porto de Maceid, 2019.

Quadro 8: Funcoes especificas de cada cais no Porto de Jaragud/AL.
Instalacdo de acostagem Destinacao operacional

Cais de fechamento* Carga geral
Cais comercial Granel sélido e passageiros
Cais multiplo uso Carga geral

Terminal agucareiro Acucar
Terminal de granéis liquidos Granéis liquidos
*Cais de fechamento — é o bergo 1 do Porto de Jaragua.
Organizador/Fonte: Ronald dos S. Pereira; Administracdo do Porto de Macei6, 2019.

Nos ultimos anos, a quantidade movimentada no Terminal Maritimo Inacio
Barbosa/SE e no Porto de Jaragud/AL diminuiu. Essa evidéncia esta relacionada a recessdo
econémica nacional, a perda de clientes (empresas brasileiras e internacionais) e a reduzida
modernizacdo. No entanto, em outros portos e terminais do Brasil, como Suape/PE, Itaqui/MA,
Santos/SP, Navegantes/SC, Itapod/SC etc., apesar das crises interna e externa, houve
crescimento na circulacdo de mercadorias, cujo resultado se deve aos investimentos, a
modernizacdo, a otimizacdo da logistica, aos incentivos fiscais e tributarios, entre outros.

A necessidade do transporte de carga eficiente, da reducdo e controle de
estoques, da busca por economias de escala, da escolha de portos mais modernos, da I6gica do
fluxo rapido, da incorporacgdo de inovacgdes e outros, gerou/gera uma pressao consideravel sobre
0 setor portuario e maritimo. Isso refere-se também a imposicdo de padrbes aos portos pelos
principais armadores mundiais (sobretudo asidticos e europeus), exigindo adequacdes
infraestruturais, tecnoldgicas, logisticas, normativas, tributarias etc. (FELIPE JUNIOR, 2019).
Assim, a modernizacdo setorial pressupde o uso de equipamentos e sistemas eficientes de
informagdes em terminais e navios de carga, e a produtividade dos portos é determinante para
atrair o grande capital (MONIE; SILVA, 2003).

A disseminagéo e aprimoramento do uso dos contéineres foram estimulados
pela necessidade dos paises centrais exportarem seus artigos industrializados, principalmente

no pos-segunda guerra. As economias periféricas (como o Brasil) entraram nesse processo mais
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recentemente, notadamente a partir da década de 1980 (FELIPE JUNIOR, 2012). Segundo o
chefe?® de operacdes do Porto de Jaragua/AL, a movimentagdo de contéineres foi extinta por
ndo haver uma rota especifica, fato explicado pela falta de demanda por parte das empresas em
movimentar cargas de maior valor agregado no porto, devido a reduzida modernizagéo.
Segundo o gerente da operadora logistica Macelog, a empresa Braskem movimentava
contéineres no Porto de Jaragud/AL, mas preferiu transferir as operagdes para o Porto de
Suape/PE, devido as melhores instalacdes existentes.

O TMIBIJSE e o Porto de Macei6/AL possuem capacidade antiociosa, sendo
importante criar um plano de desenvolvimento portuario e fomentar os investimentos para
ampliacdo e modernizagdo. Os pontos de estrangulamento na infraestrutura prejudicam o
desenvolvimento dos estados de Sergipe e Alagoas, principalmente da regido litoranea.

O TMIB/SE possui algumas vantagens relativas, caso da proximidade com
importantes capitais e centros consumidores da regido Nordeste (Salvador/BA e Recife/PE); o
terminal fica afastado da area urbana, favorecendo uma futura expansdo; ha espaco que
possibilita ampliar o retroporto, bem como a construcdo de armazéns, terminais alfandegados
e ndo alfandegados, entre outros. No entanto, € um terminal que ndo possui capacidade para
receber navios de maior porte e realizar grandes movimentagdo de cargas e contéineres (REIS,
2018).

4.3. Os investimentos publicos e privados

De acordo com Rangel (2005), o Estado ndo deve se eximir de suas
responsabilidades e fungdes como agente de planejamento e investimentos. Isso é importante
para fomentar o crescimento da economia e a organizacao do territério. Contudo, desde 2016,
com a retomada agressiva da politica neoliberal no Brasil, tem-se um contexto de crise do
planejamento e desmonte dos projetos/programas de desenvolvimento por parte do poder
publico (federal, estaduais e municipais).

As concessoes no Brasil refletem o fragil desempenho do Estado e das agéncias
reguladoras na imposicdo de metas a serem realizadas pelas empresas concessionarias,
quantidade minima de investimentos, liberdade de concorréncia, impedimento de agdes que
estabelecem carteéis e oligopolios setoriais, entre outros. A baixa cobranca por parte do Estado

em relacdo as empresas concessionarias é consequéncia do modelo de concesséo liberal criado

26 Entrevista realizada no dia 29 de janeiro de 2020.
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nos anos de 1990 no Brasil, caracterizando a fragilidade do poder publico em estabelecer
acoes/medidas que valorizem os interesses nacionais (SILVEIRA, 2003; FELIPE JUNIOR,
2008).

O desenvolvimento nacional esta diretamente relacionado aos investimentos
em infraestruturas. A otimizacdo das parcerias publico-privadas (PPPs) e, notadamente das
concessdes, é essencial para a retomada do desenvolvimento econdmico do Brasil e, por
conseguinte, aumentar os empregos, fomentar a distribuicdo de renda, expandir as redes de
circulacdo no territorio, impulsionar a demanda efetiva internamente, entre outros (FELIPE
JUNIOR, 2008).

A estratégia nacional de desenvolvimento deve ser baseada em alguns aspectos.
Primeiro, é necessario ter uma forte presenca do Estado como agente capaz de realizar o
planejamento e os investimentos, dinamizando certos segmentos que compdem a economia,
principalmente os setores produtivo, energético e de transporte. Segundo, é vital o
fortalecimento e a expansdo da atividade industrial, bem como qualificar os equipamentos e
servigos publicos, fomentando os setores antiociosos da economia. Terceiro, é importante criar
condicdes para investimentos em setores subcapitalizados, com o objetivo de gerar emprego e
renda para a populagdo (FELIPE JUNIOR, 2008).

O Estado deve mobilizar o capital privado para investir em segmentos
estratégicos a economia e a sociedade, como os servicos de utilidade publica, industrias,
tecnologias de energia limpa etc., e ndo incentivar a aplicacdo de recursos no mercado
financeiro e especulativo, como é predominante no Brasil na atualidade (RANGEL, 2005;
FELIPE JUNIOR, 2014).

A falta de investimento pablico e privado limita a modernizacédo das estruturas
portuarias. Empresas concessionarias no Brasil geralmente ndo se sentem pressionadas a
investir porque o atual modelo de concessdo prejudica/restringe a acdo estatal (modelo liberal).
No Brasil, essa situacdo é verificada em diversas areas de atuagdo do capital privado por meio
de concessdes, como rodovias, ferrovias, portos, aeroportos, telecomunicagdes etc. (FELIPE
JUNIOR, 2014).

As empresas tem pouco interesse em portos/terminais menos dinamicos e o
capital oligopolista limita o investimento em diversos terminais, como nos estados de Sergipe
e Alagoas. E importante haver uma logistica de Estado que desenvolva um plano estratégico
para o setor portuario brasileiro, pois isso estd relacionado ao desenvolvimento regional e

nacional (empregos, renda, consumo, indudstrias, empresas de transporte, estaleiros, terminais
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alfandegados e ndo alfandegados, servicos especializados etc.). Ademais, portos/terminais
modernos exercem o efeito de aglomeracdo de atividades no espaco, com implicacOes
importantes para a demanda efetiva e o fortalecimento do mercado formal de trabalho (FELIPE
JUNIOR, 2014).

O modelo de concessdo de servigos publicos ao setor privado deve seguir uma
politica desenvolvimentista, adquirindo o Estado novas funcbes e responsabilidades,
diferentemente do atual modelo de concessao (Lei Fernando Henrique Cardoso). De acordo
com o projeto de lei n® 2.569, de 1989, o Estado deve ser o poder concedente e o credor
hipotecério. As concessionarias devem oferecer parte de seus ativos como garantia (hipoteca)
para que, em caso de quebra de contrato ou falta de pagamento, o governo poder toméa-los e,
assim, evitar perdas (RANGEL, 2005).

Adequadas parcerias publico-privadas (PPPs) sdo fundamentais, tendo em vista
a necessidade de expanséo de hidrovias, portos e infraestruturas intermodais. Em decorréncia
da incapacidade do Estado manter todos os investimentos necessarios, cabe as parcerias e, mais
precisamente, as concessdes, o relevante papel de fomentar o setor de infraestruturas e servigos
de utilidade publica, visto que sdo imprescindiveis para o crescimento macroecondmico
(FELIPE JUNIOR, 2008).

No que tange as inversdes no setor portudrio, destaca-se que havia um espago
destinado a Tomé Ferrostaal?’. Ela deixou a area arrendada porque terminou o contrato com a
Petrobras para fabricar esses equipamentos. No auge (entre 2012 e 2018) havia mais de 2 mil
pessoas trabalhando na atividade, a partir do contrato de prestacdo de servico junto a Petrobras.
No momento ndo se tem nenhuma empresa interessada nas areas disponiveis para arrendamento
no Porto de Jaragua (tabela 44 e imagens 26, 27 e 28).

A partir da Secretaria de Estado do Planejamento e Desenvolvimento
Econdmico (Seplande), com um investimento aproximado de US$ 1 bilhdo e instalada em uma
area de 66 mil metros quadrados, a unidade da Ferrostaal no Porto de Jaragué forneceu 18
modulos para as plataformas de exploragdo do pré-sal da Petrobras. As replicantes, como séo
chamadas as plataformas que foram produzidas, séo do tipo FPSO (Unidades Flutuantes de
Producdo, Armazenamento e Transferéncia), construidas em navios novos ou reformados (seis
navios no total) (ALAGOAS 24 HORAS, 2013).

27 A Tomé Ferrostaal fornece servicos na area de construcéo de plantas industriais e de engenharia (petroquimica,
energia solar, 6leo e gas); atua na comercializagdo de equipamentos para a area grafica (impressao e acabamento
grafico em geral); produgdo de embalagens; processos alimenticios; e atuagcdo na area de equipamentos para
reciclagem.



Tabela 44: Areas arrendadas e ndo arrendadas no Porto de Jaragua/AL.
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Identificacdo da area Area (m?) Situacdo/empresa
Area livre 1 8.148 Area arrendavel
Area alfandegaria 9.120 Area ndo arrendavel
Fabrica de mddulos de Area arrendavel
plataforma de petréleo 57.717
Terminal agucareiro 70.354 Area arrendada/EMPAT
Area livre 2 7.161 Area arrendavel
Area livre 3 26.208 Area arrendavel
Area livre 4 8.391 Area arrendavel
Unidade de apoio a Area arrendavel
fabricacdo de mddulos 16.770
Terminal de combustiveis 19.069 Area arrendada/BR distribuidora
Area livre 5 5.546 Area arrendavel
Area livre 6 32.406 Area arrendavel
Terminal de combustiveis 39.595 Area arrendada/Transpetro
Armazéns de apoio a Avrea arrendavel
fabricacdo de modulos 9.928

Organizador/Fonte: Ronald dos S. Pereira; Administracdo do Porto de Macei6, 2019.

Imagem 26: Area arrendada a Ferrostaal para fabricar modulos de plataforma de petroleo.
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Fonte: Administracdo do Porto de Maceid, 2019.



Imagem 27: Antiga &rea que estava concedida a Ferrostaal.

Fonte: Ronald dos Santos Pereira, 2019.

Imagem 28: Armazéns de apoio a fabricacdo de modulos que eram utilizados pela Ferrostaal.

Fonte: Ronald dos Santos Pereira, 2020.
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A operacgdo logistica do combustivel nos terminais da Ipiranga, Shell, BR
Distribuidora e Transpetro ocorre através do recebimento do produto, sendo que a retirada do
navio é realizada pela propria Transpetro. Os produtos sé@o armazenados em tanques (tabela 45
e imagens 29 e 30) e, posteriormente, seguem para as plataformas de abastecimento para encher
os caminhdes-tanque (estes ultimos sdo enviados diretamente aos clientes — postos de
combustiveis, industrias etc.). A BR Distribuidora possui cinco tanques de armazenagem para
combustivel. A mesma distribui gasolina (para Mataripe/BA), querosene de aviagdo,
biocombustivel, diesel (para Salvador/BA), alcool hidratado advindo das usinas de Alagoas e
combustivel oriundo da refinaria de Abreu e Lima/PE.

Ademais, de acordo com o superintendente?® do terminal da BR Distribuidora,
a empresa comegou a operar no Porto de Jaragua/AL em 1976. A estrutura é formada por
tanques, dutos, plataformas de carregamento e descarga e bombas. O 6leo diesel comercializado
se destina para atender demandas de navios estrangeiros e brasileiros. No periodo pés-safra, a
empresa traz alcool anidro para suprir suas bases em Mataripe/BA (mais antiga do Brasil),
Fortaleza/CE, Rio Grande do Norte e Aracaju/SE.

As principais estratégias competitivas da empresa se baseiam na qualidade do
produto e na logistica otimizada, com grande capacidade de armazenamento e distribuicdo dos
combustiveis. A BR Distribuidora é uma das maiores pagadoras de impostos do estado de
Alagoas, além de gerar empregos diretos e indiretos. Segundo o superintendente, a automacao
de algumas operacdes, as reformas na plataforma de carregamento e a construcao de um tanque

para armazenar biodiesel foram os principais avancos no Porto de Jaragua/AL nos ultimos anos.

Tabela 45: Estrutura dos terminais de combustiveis no Porto de Jaragua/AL.

Tanque Terminal Destinacao operacional Capacidade (m?)
TQ 101 Poll Maceid Diesel A S500 3.417
TQ 102 Poll Maceid Gasolina A 1.279
TQ 103 Poll Maceid Etanol 1.295
TQ 106 Poll Macei6 Gasolina A 2.187
TQ 110 Poll Macei6 Diesel S500 3.646
TQ 111 Poll Maceid Etanol 970
TQ 112 Poll Macei6 Diesel S500 3.626
TQ 113 Poll Maceio Biodiesel 44
TQ 114 Poll Macei6 Biodiesel 44
TQ 6311001 Transpetro Petréleo 5.204
TQ 6311002 Transpetro Petréleo 5.200
TQ 6311003 Transpetro Petréleo 5.174
TQ 6311004 Transpetro MGO 5.189
TQ 6311005 Transpetro MGO 5.179
TQ 6361010 Transpetro Diesel S500 5.367

28 Entrevista realizada no dia 29 de janeiro de 2020.
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TQ 6361011 Transpetro Diesel S500 5.393
TQ 6361012 Transpetro Diesel S500 5.702
TQ 6361013 Transpetro Etanol 7.740
TQ 6361014 Transpetro Etanol 7.750
TQ 5421001 Transpetro Agua 3.074

Organizador/Fonte: Ronald dos Santos Pereira; Pool Macei6 e Transpetro, 2020.

Imagem 29: Terminal de combustiveis da BR Distribuidora no Porto de Jaragua/AL.

Fonte: Ronald dos Santos Pereira, 2020.
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Imagem 30: Terminal de combustiveis Pool Macei6 — Ipiranga e Shell.

Fonte: Ronald dos Santos Pereira, 2020.

Segundo o gerente?® da Ipiranga, antes dela, quem operava na area arrendada
na década de 1970 era a Atlantic. A Ipiranga comecou a operar no Porto de Jaragua/AL em
2017. A infraestrutura é formada por tanques de combustiveis, pracas de bombas e plataforma
de carregamento. Comercializa derivados do petrdleo refinados pela Petrobras. A Transpetro
realiza a retirada dos combustiveis dos navios para a Ipiranga. Os produtos comercializados
sdo: etanol hidratado (mistura com &gua) e etanol anidro (mistura com alcool).

Conforme o subgerente®® da Transpetro Maceid, a empresa possui trés
tanques com capacidade de 5 mil metros cubicos para armazenar petréleo cru, dois tanques para
6leo diesel, dois para etanol, um para 6leo diesel maritimo e um tanque de 4gua para combater
incéndio. Além disso, ha duas casas de bombas para movimentacdo de produtos, uma
plataforma para descarregamento e carregamento de caminh@es-tanque e duas subestacGes
elétricas.

Ademais, a Transpetro supre o estado de Alagoas com derivados de
petréleo advindos de Madre Deus/BA, Suape/PE e da refinaria de Duque de Caxias/RJ; escoa
o0 petréleo explorado para as refinarias de Abreu e Lima/PE e Landulpho Alves/BA; vende o

excedente da producdo de alcool para os estados de Sergipe, Bahia e Pernambuco; e ainda

2 Entrevista realizada no dia 07 de fevereiro de 2020.
%0 Entrevista realizada no dia 27 de janeiro de 2020.
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exportava etanol para diversos paises (Japdo, Estados Unidos, Coreia do Sul etc.). Porém, em
2020, a movimentacdo e as exportagOes foram interrompidas, tendo em vista a queda da
producdo em Alagoas, como consequéncia do preco de venda ndo estar favoravel. Segundo a
Secretaria da Fazenda de Alagoas (SEFAZ), no periodo de 21 de marco a 3 de abril de 2020, o
setor apresentou reducdo geral de 40,16% no volume de vendas. O combustivel com maior
queda de vendas em valor foi o etanol (53,43%), seguido pela gasolina (40,84%), sendo reflexo
especialmente da pandemia de Covid-19 e da reducgéo/paralisacédo de varias atividades no Brasil
e em outros paises.

A Transpetro armazena e transporta os produtos, que tem origem em campos
de producéo terrestres no estado de Alagoas (nos municipios de Pilar/AL e Sdo Miguel dos
Campos/AL). Estes ficam armazenados por dez dias em média e depois seguem para as
refinarias. No caso dos derivados de petroleo (6leo diesel e gasolina), a empresa faz toda a
movimentacdo direto do navio quando atraca no Porto de Macei6/AL para os tanques das
companhias distribuidoras (BR®!, Raizen®?, Dislub®, Ipiranga, Alesat®* etc.).

A Transpetro abastece 0s navios que estdo no Porto de Maceid/AL e ainda
recebe o Oleo diesel dos navios, armazena para seus clientes e entrega também atraves de dutos.
As operacdes com diesel e gasolina sdo frequentes, porém o etanol pode ficar um tempo sem
movimentacdo, quando os produtores estdo na entressafra ou em momentos de queda do prego
no mercado internacional. A Transpetro revelou que o aprofundamento da area de atracacéo é
importante, pois isso permite a utilizacdo de navios de maior porte. A média dos navios que a
empresa opera no Porto de Jaragua/AL é de 185 metros de comprimento, e 0 maior navio que
ela opera no pier petroleiro € de 230 metros de comprimento e 35 de largura.

De acordo com o gerente® da Macelog — Maceid Logistica e Servigos Ltda®®,
localizada em Maceid, esta comecou a operar em 2014 no Porto de Jaragud/AL. Ela realiza
carga e descarga de navios (carga geral, trigo, fertilizante e aclcar ensacado), sendo que o
acucar que a empresa movimenta advém da Usina de Cururipe/AL. Além disso, divide as

operacdes de desembarque do fertilizante, via longo curso, com a empresa Irméos Britto.

31 E uma sociedade andnima de capital aberto, é uma ex-subsidiaria da Petrobras que teve seu controle vendido
em julho de 2019.

%2 Foi fundada a partir da Joint Venture entre Shell e Cosan em 2011. Ela produz e comercializa etanol, aglicar,
combustiveis e bioenergia.

33 A empresa deu origem ao grupo Dislub Equador, respondendo por mais de 190 postos revendedores em mais
de 100 cidades no Nordeste e Tocantins.

34 A empresa atende os consumidores finais no varejo - Postos rede ALE e Bandeira Branca (postos independentes).
3 Entrevista realizada no dia 06 de fevereiro de 2020.

3% E uma empresa Operadora Portuaria qualificada no Porto de Maceid, especializada em operagdes de granéis
solidos, cargas conteinerizadas, aglcar ensacado e carga geral.
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A Macelog (imagem 31) movimenta produtos oriundos dos Estados Unidos,
Grécia e Russia. Os navios que realizam operagdes variam entre 192 e 210 metros de
comprimento, a empresa possui capacidade técnica para movimentar contéineres e somente

opera em Maceio/AL.

Imagem 31: Moegas e tr?t?r da Macelog no Porto de Jaragud/AL.

Fote: acel0g2019.

Conforme o gerente®’ da operadora logistica Irmaos Britto, a sede da empresa
¢ situada em Maceid e possui uma filial em Recife/PE e outra em Natal/RN. A empresa
comecou suas operacGes em 1933, e no Porto de Jaragud/AL em 1965. Possui prédio para o
setor administrativo, equipamento proprio no porto, utiliza o cais comercial e o cais de uso
multiplo. Utiliza o cais 5 para descarregar o salgema® da Braskem® e o cais 6 e 7 para o agucar

e petréleo. Possui contratos com importantes empresas, como a Braskem e os armadores

S7 Entrevista realizada no dia 28 de janeiro de 2020.

38 Denomina-se por sal-gema o cloreto de sddio, acompanhado de cloreto de potassio e de cloreto de magnésio,
gue ocorre em jazidas na superficie terrestre.

39 E uma empresa do ramo petroquimico, produtora de resinas termoplasticas.
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Flumar*® e Elcano*, e realizou recentemente investimentos em 3 moegas e 10 esteiras
transportadoras. A empresa Irméos Britto movimenta trigo advindo da Argentina, fertilizante
da Russia e Marrocos, clinquer de cimento*? da Turquia e coque de petroleo da Venezuela.

A empresa Irmdos Britto opera navios com média de 170 metros de
comprimento e 30 metros de largura, e com capacidade de porte bruto de 25 a 45 mil toneladas.
A mesma realizou investimento de 5 milhdes de reais em equipamentos novos (fabricados em
Alagoas). A empresa opera entre 12 e 15 navios por més (petrdleo, trigo, adubo, agucar, solda
e clinquer).

De acordo com o gerente*® de operaces e seguranca da Empresa Alagoana
de Terminais (EMPAT), esta possui capital nacional e a estrutura do terminal é formada por
correias transportadoras (que sdao movimentadas por motores elétricos), 2 armazéns para
estocagem de 180 mil toneladas e 4 balangas rodoviarias.

Durante a chegada do aguUcar, existe o controle de qualidade pelo laboratério
de reconhecimento internacional (fica no andar de cima do prédio da EMPAT e pertence a
prépria empresa) e, para 0 embarque, € verificada a qualidade novamente. A principal estratégia
da EMPAT se baseia na diminuicdo do custo de operacao, sendo a empresa a maior operadora
do Porto de Maceio/AL (considerando as toneladas movimentadas).

O aclcar demerara** é comercializado em menor quantidade e o aglcar
VHP* ¢ 0 mais demandado em volume no terminal da EMPAT. O fluxo de caminhdes no més
de dezembro de 2019 foi de 3.500 carretas. Os navios que atracam no terminal agucareiro tem
média de 200 metros de comprimento e 34 metros de largura. Quando termina a safra do acUcar
(entre junho e julho), a EMPAT armazena uma quantidade para atender parte da demanda do

mercado.

40 E uma empresa de navegacao de cabotagem.

41 Comanda um grupo maritimo internacional com subsidiarias na Espanha, Portugal, Brasil e Argentina e outros
paises.

42 Pode ser definido como cimento numa fase basica de fabrico, a partir do qual se fabrica o cimento Portland,
habitualmente com a adicdo de sulfato de célcio, calcério e/ou escoria siderdrgica.

“3 Entrevista realizada no dia 05 de fevereiro de 2020.

44 E um tipo de aglcar com granulos grandes produzidos a partir da cana de agtcar. Ele € originario da Guiana e é
muito utilizado para compor receitas e enfeitar doces. Seu uso é considerado mais saudavel do que o agucar branco.
4 0 Aculcar VHP (Very High Polarization) é menos imido, utilizado como matéria-prima para outros processos
e destinado ao refino devido a sua alta polarizagdo. Pode ser usado para o consumo, mas geralmente é exportado
para varios paises do mundo, para producdo do aglcar refinado. Trata-se de um aglcar bruto, que permite
transforma-lo em diferentes tipos de aglcar para o consumo (a venda € realizada a granel).
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4.4. As terceirizagoes

A terceirizacdo € uma estratégia usada pelos operadores logisticos para
otimizar as atividades realizadas, reduzir o tempo e 0s custos operacionais e aumentar a
competitividade em escala regional, nacional e internacional. Isso, por conseguinte, aumenta e
acelera a reproducéo do capital. A terceirizacdo do transporte, da contabilidade, da seguranca,
da limpeza etc. é uma estratégia utilizada frequentemente pelas firmas, portos e terminais
maritimos no Brasil e em outros paises, caso do TMIB/SE e do Porto de Jaraguad/AL.

As terceirizagfes no Terminal Maritimo Inacio Barbosa/SE e no Porto de
Macei6/AL incluem o transporte rodoviario e maritimo, bem como a manutencao, seguranca,
alimentacdo e outros servi¢cos. As empresas de transporte rodoviario que operam no TMIB e no
Porto de Jaragud/AL fazem o escoamento de coque, &cido sulfdrico, trigo, fertilizantes,
petroleo, soja, acucar, combustiveis etc. Empresas de transporte terceirizadas, como a Meta
Sergipe Transportes e Logistica Ltda*, no caso do TMIB, e da American Ltda*’ no Porto de
Jaragua, usam caminhd@es alugados (ndo sdo frotas proprias).

A Ypiranga, a Miner Service Engenharia Ltda*® e a Boy Servicos Maritimos
Ltda* s&o responsaveis pela manutencdo dos equipamentos, limpeza, pintura e jardinagem no
Terminal Maritimo Inacio Barbosa/SE. A Mendes e Ferreira® é a empresa terceirizada
incumbida da seguranca portuéria (ela é especializada nesta area). O trabalho terceirizado no
TMIB é realizado por meio de contratos temporarios, em que o tempo pré-determinado depende
da demanda existente e das funcdes e servicos a serem executados. Os contratos variam entre
diario, semanal, mensal e anual. Ademais, as empresas terceirizadas que prestam servicos para
a Administracdo do Porto de Macei6 (ADM) atuam nas seguintes areas: manutencdo de
equipamentos, fornecimento de mao de obra, servicos gerais e outros. Empresas como a

Reluzique® e LP Engenharia® fazem a manutencdo dos equipamentos, ja a Tigre Vigilancia

46 Realiza o transporte rodoviario de cargas, exceto de produtos perigosos (inflamaveis).

47 Opera na movimentagdo terrestre de granéis liquidos, em especial, no transporte rodoviario de produtos
perigosos. Tem foco no transporte de grandes volumes de derivados de petrdleo e biocombustiveis, mas também
realiza o escoamento de fluidos de perfuracdo para a inddstria de petréleo e outros residuos. A matriz é em Alagoas,
com filiais operacionais em Pernambuco e Rio Grande do Norte.

4 Atua na fabricacdo de estruturas metalicas para edificios, galpdes, silos, pontes, viadutos e outros.

4 Atua na limpeza e pintura de edificios em geral, coleta de residuos ndo perigosos, além da manutencédo e
reparacdo de embarcacdes e estruturas flutuantes.

%0 Realiza atividades de vigilancia e seguranca privadas.

51 E uma empresa que presta servigos terceirizados.

52 E uma empresa que atua na area de projetos e estruturas.
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Patrimonial de Alagoas Ltda> é responsavel pela seguranca. Estas so as principais prestadoras
de servicos terceirizados a ADM.

Atualmente, a estratégia da terceirizacdo é amplamente utilizada pelas
empresas (especialmente no setor portuario e maritimo) para buscar a otimizacao operacional,
reduzir custos, melhorar a seguranga do transporte, arrefecer o tempo de fluxo de carga, cumprir
prazos etc. Isso permite que os operadores logisticos se concentrem em sua principal atividade,
a saber: carregamento e descarregamento de mercadorias.

A logistica privada/corporativa cria alternativas para que as mercadorias
circulem por menos tempo no espacgo (escolha da melhor rota ou do porto mais moderno, por
exemplo) e ainda reduzir os custos operacionais. Além disso, as condi¢Oes da infraestrutura e
as estrategias logisticas sdo importantes porque determinam a competitividade dos operadores
e armadores maritimos (SILVA, 2018).

Houve grandes transformacdes no transporte de cargas nas Ultimas décadas,
tanto em termos de infraestrutura, quanto de gestéo logistica e operacfes. A maior integracdo
econémica e comercial no Brasil desde a década de 1990 teve repercussdes no setor portuario
e maritimo nacional, na circulacdo de mercadorias e nas interacdes espaciais. A modernizacao
dos portos é importante para atender as demandas internas e externas (importacao e exportacao),
com articulagdo entre o transporte, a comunicagéo e a informacgédo. A incorporagdo de novas
tecnologias (equipamentos, computadores, softwares, drones, scanners etc.) aumenta a
eficiéncia e a produtividade dos portos. Uso de contéineres adequados para cada tipo de
mercadoria, terminais modernos, grandes navios cargueiros, joints entre diferentes armadores,
planejamento estratégico setorial, inversdes publicas e privadas, eficiente modelo de concesséo
e arrendamento, entre outros, tornam possivel reduzir custos e aumentar os fluxos de cabotagem
e longo curso (FELIPE JUNIOR, 2012).

Cada vez mais busca-se a diminui¢do e o controle dos estoques, 0 aumento da
eficiéncia e seguranca do transporte e a reducdo do tempo necessario para a circulacdo de
mercadorias. Tais aspectos sdo requisitos importantes para acelerar a reproducéo do capital e
proporcionar uma diminuicdo no risco de perdas e atrasos no transporte de cargas. A
competitividade depende da eficiéncia no transporte e no armazenamento, da adequagdo do
sistema normativo, regulatorio e tributéario, das estratégias logisticas e competitivas, das
inovagdes (tecnologicas e organizacionais), de acgdes internas e externas favoraveis, entre

outros. Nesse sentido, a terceirizagdo de servicos — como estratégia das empresas no setor

%3 Atua na vigilancia e seguranca privadas, utilizando sistemas de monitoramento eletrdnico.
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portuério e maritimo — é relevante, pois possibilita qualificar as operagdes e acelerar os fluxos
de mercadorias. Além disso, eleva a competitividade e o valor dos servicos prestados (FELIPE
JUNIOR, 2014).

As empresas que prestam servicos a BR Distribuidora sdo: a Alcides (atua na
parte operacional); a Servilit (administracdo, limpeza e seguranca); Falcdo Bauer (atividades de
laboratério); Idear (servigo industrial, limpeza de tanque etc.); NM Engenharia (engenharia
civil); American (transportadora); GPS (seguranca); Ald (remocdo de lixo); e Iconotec
(automacéo dos tanques).

As empresas Macelog e Irmdos Britto ndo utilizam servicos terceirizados em
suas operacdes e a mao de obra é contratada através do Orgao Gestor de Mo de Obra (OGMO).
No caso da EMPAT, empresas como a OTEC Engenharia®, AB Ar-Condicionado®, Alianca
Motores e Geradores®®, Eletronica Service®’ e outras prestam servicos.

A Transpetro tem contratos de servigos terceirizados com empresas do
segmento de seguranca patrimonial (GPS)°8, limpeza e conservagéo (Valmar)®®, manutencéo de
tanques (Predigas)®, dedetizacdo (Vital Salde Ambiental)®®, apoio aos navios (Infotec)®?,
manutencdo industrial e combate a emergéncias por poluicio no mar (CCT)®. Os dutos
interligados ao Porto de Macei6/AL e o transporte maritimo sdo de responsabilidade da
Transpetro. Os caminhdes que buscam combustiveis na Transpetro sdo das companhias
distribuidoras BR Distribuidora, Ipiranga e Shell. Alguns postos e redes distribuidoras locais
recebem combustiveis nos terminais do Porto de Jaragud/AL, caso da Diesel Distribuidora,

Maxi Posto e outros.

5 E uma empresa que presta suporte para o planejamento e implantacdo de empreendimentos novos e existentes.

%5 Empresa especializada na instalagdo, manutencdo e assisténcia técnica de ar-condicionado.

% Atua na reposicdo de pecas para motores a diesel, geracdo de energia, construcdo, mineragdo, transporte
rodoviario e maritimo e agronegdcio.

5" Consultoria e assisténcia técnica para sistemas de energia voltados a industria, comércio, informatica,
telecomunicacdes e outros.

%8 Realiza seguranca patrimonial, prevengdo e combate a incéndios, seguranca pessoal, monitoramento, escolta
armada, seguranca de eventos, solucéo integrada de seguranca e protecao da aviacdo civil.

59 Atua em engenharia e manutencéo industrial, logistica operacional, locagdo de maquinas e veiculos, além de
conservacao e limpeza industrial.

80 Realiza servicos de construcéo civil, montagem eletromecanica, automagéo industrial e outros.

61 Especializada no controle de pragas e na limpeza e higienizagéo de reservatérios de agua.

62 Especializada em Servigos e Processos (BPO), com foco nos setores de dleo e gas, energia e mineracéo.

83 Atua na instalagdo, manutencéo e operacéo de redes de distribuicdo de gas natural, pré-fabricacdo e montagem
de tubulagBes industriais, entre outros.
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4.5. Precarizacao das relacfes de trabalho na atividade portuéria

Com a reestruturacdo produtiva, da circulacdo e do consumo em ambito
internacional, houve reflexos nas relacGes de trabalho e adocdo de novas tecnologias na
producdo, na distribui¢cdo, no comércio e nos servigos. Essa realidade é verificada no sistema
portuario e maritimo brasileiro e mundial, com maior ou menor intensidade dependendo das
condicdes infraestruturais, logisticas, normativas, fiscais, investimentos pablicos e privados e
outros. O contexto de precarizacdo das relagdes de trabalho na atividade portuaria é observado
no Brasil, principalmente a partir da década de 1990, onde se enquadram o Terminal Maritimo
Inécio Barbosa/SE e o Porto de Jaragud/AL.

Segundo Santos (2008), o contexto recente do capitalismo é caracterizado por
varios aspectos, como 0 meio técnico-cientifico-informacional; a transformacéo de territérios
nacionais em espacgos da economia internacional; especializa¢cbes produtivas; aumento da
capacidade de producgdo por dominio técnico e inovagdes tecnoldgicas em setores especificos;
incremento da produtividade (devido ao uso de novas técnicas, otimizacdo do gerenciamento
etc.), entre outros. Nesse sentido, Felipe Junior (2014) revela que o setor portuario e maritimo
se enquadra nesse contexto, especialmente nos paises do centro capitalista e na China, porém
em menor intensidade no Brasil, destacando-se:

o Incorporacdo de tecnologias modernas que promovem a circulacdo de mercadorias e

niveis elevados de produtividade, eficiéncia e seguranca;

o Maior velocidade de todas as formas de circulacdo (capital, transporte e informacéo);
o Intensificacdo da divisdo internacional do trabalho (DIT);
o Maior acumulacdo e concentracdo de capital (monopdlios/oligopdlios setoriais —

armadores e operadores logisticos);

o Terceirizagdes no transporte, transbordo, seguranca, manutencao, limpeza etc.;

o Presenca de uma logistica de Estado/territorial e uma logistica privada/corporativa, com

predominio da segunda no Brasil considerando as diversas modalidades de transporte;
Especialmente a partir da decada de 1990 no Brasil houve mudangas no setor

portuario e maritimo, caso das inovacgdes tecnoldgicas e organizacionais; aumento do uso das

tecnologias da informacdo e comunicagédo (TICs); existéncia de mecanismos que reduzem o0s

custos trabalhistas (afrouxamento das leis trabalhistas, trabalhadores avulsos e temporarios

etc.); intensificacdo da mobilidade geografica do capital, entre outros. Esse contexto é resultado

da politica neoliberal existente na época e da Lei dos Portos (1993) (ARAUJO, 2013).
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Segundo Antunes (2006), a busca feroz/intensa pela reprodugéo ampliada do
capital presente no capitalismo contemporéneo resulta em aumento do trabalho precério
(subempregos), predominio do trabalho temporario em varias atividades, perda de direitos
trabalhistas, elevada exploracédo fisica e mental da forca de trabalho, entre outros. O autor
também revela que o neoliberalismo e o ajuste estrutural produtivo do capital trazem prejuizos,
como o0 aumento do desemprego e da informalidade, sobretudo em paises periféricos.

As politicas econémicas neoliberais — como as verificadas, por exemplo, nos
governos de Fernando Collor de Mello e Fernando Henrique Cardoso (década de 1990) e com
Michel Temer e Jair Bolsonaro (desde 2016) — levaram/levam a perda dos direitos sociais e
trabalhistas e as instaveis relacdes de emprego. Antunes (2006) destaca que a politica neoliberal
pode agravar alguns aspectos, como a instabilidade no trabalho, salarios reduzidos, condi¢fes
insalubres, perda de beneficios e direitos, entre outros. Como resultado, os trabalhadores
acabam em uma situacéo fragil no proprio emprego.

Silva (2018) revela que a instabilidade no trabalho advém do processo
manifestado pela desregulamentacdo do setor portuario e maritimo brasileiro na década de 1990
(antiga Lei dos Portos, n° 8.630/93), intensificando/disseminando a flexibilizacdo da mao de
obra, atraves dos trabalhadores avulsos, do trabalho temporario e das terceirizacdes. A Nova
Lei dos Portos (n° 12.815/2013), que regulamenta o setor portuario brasileiro, também trata do
emprego de trabalhadores, permitindo a contratacdo da mao de obra por meio do sistema de
Consolidacdo das Leis do Trabalho (CLT) e/ou pelo trabalho temporario (trabalhador portuario
avulso).

O atual regime regulatério torna opcional o modelo de contratacdo de
trabalhadores para a atividade portuaria e dispensa a intervencio do Orgdo Gestor de Mo de
Obra (OGMO) em caso de contrato, acordo ou convencao coletiva de trabalho. A flexibilizacdo
ocorrida no setor acarreta perdas de direitos trabalhistas, principalmente para trabalhadores
portuérios individuais. Sem um forte sindicato na categoria, ha perdas em termos de salarios,
treinamento e adaptacdo profissional aos novos processos de operacionalizacdo portuaria,
dificuldade de recebimento de indeniza¢Ges motivadas por acidentes de trabalho, problemas de
salde e seguranca, entre outros (SILVA, 2018).

O Orgdo Gestor de Mao de Obra (OGMO), nos termos do artigo 32 da Lei n°
12.815/2013, deve existir em cada porto organizado (porto publico). Suas principais fungdes
sdo: gerenciar a oferta de mdo de obra (trabalhador portuario); manter registros e dados de

cadastro do trabalhador portuario; qualificar e treinar profissionais; selecionar o trabalhador
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portudrio individual; estabelecer o nimero de vagas, a forma e a periodicidade do acesso ao
registro de cada trabalhador portuério; executar/expedir os documentos de identificacdo do
trabalhador do porto; e arrecadar e transferir aos beneficiarios os valores devidos pelos
operadores portuarios (assegurar a remuneracdo de cada trabalhador portuario e os
correspondentes encargos tributarios, sociais e previdenciarios) (SILVA, 2018). Nesse sentido,
os principais trabalhadores ofertados pelo Orgao Gestor de Mo de Obra (OGMO) no Porto de
Jaragua/AL sdo: estivadores, arrumadores e conferentes de cargas, consertadores e vigias

(figura 6 e imagem 32).

Figura 6: Principais profissionais ofertados pelo OGMO no Porto de Jaragua/AL.

/ o \
ESTIVADOR ARRUMADOR CONFERENTE CONSERTADOR VIGIA

Organizador: Ronald dos Santos Pereira, 2020.



180

Imagem 32: Arrumador no Porto de Jaragua/AL.
o ‘.’ =

¥

Fonte: Administracdo do Porto de Jaragua, 2019.

No caso do Terminal Maritimo Inacio Barbosa/SE e do Porto de Jaragua/AL,
existem servicos de terceirizacdo que diminuem os custos das operagdes portuarias, bem como
a contratacdo de trabalhadores portuarios independentes para executar 0s servi¢os por um tempo
especifico (trabalho temporario). Especialmente este Gltimo se caracteriza pela precariedade
das relacdes de trabalho, pois o regime flexivel de contratacdo deixa os profissionais mais
vulneraveis e desprotegidos em relacdo aos interesses dos operadores logisticos. Assim, infere-
se gue a terceirizacao e a reducdo de custos com os trabalhadores fazem parte das estratégias
do capital que atua no setor portuario.

No Porto de Jaragu&/AL alguns trabalhadores relataram que existe a entrega de
equipamento de protecdo individual inadequado para a realizacdo do trabalho, colocando em
risco a seguranca do empregado. Além disso, o banheiro encontra-se em péssimas condicdes,
h& muita poeira resultante da movimentagéo dos fertilizantes, trabalho noturno, insalubridade,
acidentes de trabalho e outros. Tem-se um grande desgaste mental e fisico, principalmente
quando ha dois ou trés navios em sequéncia para carregamento e/ou descarregamento. Ademais,

h& poucos profissionais que exercem fungdes operacionais sob contrato de trabalho por meio
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da CLT (sobretudo no Porto de Jaragu&/AL), visto que a quantidade de trabalhadores avulsos é
maior. O nimero de trabalhadores avulsos e contratados pela CLT ndo foi divulgado.

Muitos trabalhadores portuarios desempenham suas fungdes ficando expostos
a luz solar (raios ultravioleta), em locais perigosos e propensos a acidentes (embora nas ultimas
duas décadas houve progressos em relacdo ao uso de equipamentos de seguranca nos
portos/terminais brasileiros), ruidos altos, particulas suspensas inaladas, contato com produtos
quimicos etc. Portanto, o trabalho portuario apresenta alguns riscos a saude, principalmente das
pessoas envolvidas nas operagdes nos navios, bercos e patios.

Em 2020, o salario médio dos trabalhadores no TMIB/SE e no Porto de
Jaragud/AL segue a média nacional do setor, que é de R$ 1.400,00, considerando as operacdes
portuarias, estiva e capatazia. O trabalho no Terminal de Barra dos Coqueiros/SE ¢é dividido de
duas maneiras: a) area administrativa: 40 horas por semana (folga aos sdbados e domingos); b)
area operacional: 24 horas por dia, dividida em trés escalas de 8 horas. Cada grupo especifico
trabalha cinco dias por semana e tira dois dias de folga No caso dos operadores portuarios
Macelog e Irmé&os Britto, a média salarial ¢ de R$ 2.000,00 no Porto de Jaragu&/AL. Essa média
é verificada também na BR Distribuidora, na Transpetro, na Ipiranga e na EMPAT.

As relacOes de trabalho sdo reguladas pela Lei n° 12.815/2013, na qual o
Capitulo VI, art. 32, paragrafo Unico, declara: “Caso celebrado contrato, acordo ou convencao
coletiva de trabalho entre trabalhadores e tomadores de servigos, o disposto no instrumento
precederad o 6rgdo gestor e dispensara sua intervencao nas relacdes entre capital e trabalho no
porto”. Esse paragrafo da respectiva lei, conhecida como Nova Lei dos Portos, deixa claro que,
se houver um acordo coletivo entre 0 empregador e 0s empregados, ele sera considerado legal
e entrard em vigor para o grupo de funcionarios que ingressou no contrato (SILVA, 2018). Isso
deixa espaco para os prestadores de servicos do Terminal Maritimo Inacio Barbosa/SE e do
Porto de Jaragua/AL negociarem termos contratuais mais favoraveis ao capital, além de
contratar trabalhadores temporariamente (trabalhador avulso), forcando o profissional a aceitar
0s requisitos impostos pelo contratante para conseguir trabalho e salério.

Ademais, a “chamada” do Orgéo Gestor de Mo de Obra (OGMO) no Porto
de Jaragud/AL acontece duas vezes por dia (as 6 horas da manha e as 18 horas), dividindo os
trabalhadores em quatro turnos de seis horas: das 2h as 8h, das 8h as 14h, das 20h as 2h e das
2h as 8h. O operador logistico solicita a méo de obra avulsa ao OGMO e os pagamentos sao

realizados nas segundas e quintas-feiras.
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No Terminal Maritimo Inacio Barbosa/SE e no Porto de Jaragua/AL ha a
movimentacdo de cargas quimicas (coque de petroleo, fertilizantes, acido sulfdrico e
combustivel), podendo representar perigo a saude dos trabalhadores envolvidos, sobretudo se
as normas de seguranca nao forem rigorosamente cumpridas. Esses produtos podem ficar
suspensos no ar, existe risco de serem inalados, entrar em contato com a pele ou os olhos e
causar problemas. Além disso, a existéncia de maquinas e equipamentos pesados (guindastes,
esteiras etc.) pode ocasionar acidentes e ruidos altos.

Ademais, no Terminal Maritimo In&cio Barbosa/SE e no Porto de Jaragud/AL
ndo existem mulheres que trabalham na &rea operacional (estdo presentes apenas na parte
administrativa). Entretanto, o nimero de homens é maior que de mulheres, principalmente em
cargos gerenciais.

Em 2020, a BR Distribuidora detém ao todo 38 funcionarios, sendo 5 préprios;
a Transpetro possui 30 empregados proprios no Terminal de Maceid/AL e 50 funcionarios
terceirizados. A EMPAT tem um quadro de 189 trabalhadores e 10 terceirizados. Na Ipiranga
ha 14 funcionarios proprios e 2 terceirizados. Além disso, segundo o coordenador de operacoes,

cada navio movimenta em média 200 trabalhadores portuarios no Porto de Jaraguéd/AL.

4.6. Considerac0es finais ao capitulo 4

Para fomentar o setor portuario de Sergipe e de Alagoas é fundamental a
participacdo do Estado no planejamento e no investimento, possibilitando maiores fluxos de
cabotagem e longo curso, movimentacéao de cargas e navios etc. Tal fato beneficia a economia
e a sociedade em ambito regional, especialmente na geracdo de empregos e renda.

Uma logistica de Estado/territorial eficiente, seguida de investimentos, é
relevante porque fomenta a construcdo dos fixos no espaco, como portos/terminais, hidrovias,
ferrovias, dutovias, aeroportos etc., com o intuito de melhorar o deslocamento de cargas e
pessoas no espaco, além de impulsionar o efeito multiplicador interno. A logistica
privada/corporativa busca otimizar o armazenamento e a distribuicdo de mercadorias,
reduzindo custos ao capital.

O setor portuario de Sergipe e Alagoas, em especial, 0 Terminal Maritimo
In&cio Barbosa (TMIB) e o Porto de Jaragua/AL carecem de modernizagéo e apresentam pontos
de estrangulamento que prejudicam a economia dos dois estados. Para a otimizagdo do

transporte maritimo sdo essenciais 0 planejamento estatal setorial, 0s investimentos
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infraestruturais, as estratégias logisticas das empresas de transporte e armazenamento de
produtos, entre outros.

Destacam-se as terceirizacbes como estratégia para reducdo de custos e
aprimoramento das atividades realizadas, caso do transporte, seguranca, limpeza, manutencao
e outros. Ademais, ha muitos trabalhadores avulsos e temporarios no TMIB/SE e no Porto de
Macei6/AL, elucidando a flexibilizacdo e a precarizagdo do trabalho no setor portuario de

Sergipe e Alagoas.
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CONCLUSAO

O transporte € uma agédo que envolve demanda e oferta e é reflexo da atividade
econdmica local, regional, estadual, nacional e global (principalmente produtiva). Possui a
funcdo de satisfazer as demandas corporativas e humanas e agrega valor as mercadorias. O
sistema de transportes e, em especial, 0 modal maritimo é fundamental para completar o ciclo
de rotacdo do capital, visto que os produtores de bens primarios e industriais dependem dos
meios e das vias de deslocamento no espaco para escoamento das mercadorias dos centros
produtores até os mercados consumidores. O transporte maritimo somente é possivel a partir da
combinacdo dos fatores naturais (mar/oceano), econdmicos (producdo e distribuicdo), politicos
(investimentos infraestruturais, incentivos fiscais, sistema normativo, financiamentos etc.) e
humanos (consumo).

O tempo de rotagdo do capital é acelerado com a otimizacdo do sistema de
transportes e, em especial, do modal maritimo, mediante a utilizacdo de navios e contéineres
modernos, rapidez e eficiéncia no transbordo das cargas, vias de acesso fluidas aos portos
litoraneos, utilizacdo da multimodalidade/intermodalidade, adequada profundidade das areas
de atracacdo para receber grandes navios cargueiros etc. A expansao do sistema portuério e do
transporte maritimo é essencial para o fomento do comércio exterior, das trocas inter-regionais,
da producéo e dos servicos, contribuindo com o crescimento da economia regional e nacional.

Analisando o setor portuario e maritimo brasileiro ao longo do tempo (desde
o periodo colonial), infere-se que a oferta sempre esteve aquém da demanda, isto é, os
investimentos nos portos (instalacdes, equipamentos, infraestruturas etc.) sempre foram
insuficientes para atender ao volume crescente do comércio exterior brasileiro. Assim, pontos
de estrangulamento sempre existiram e prejudicaram a economia do pais.

Com o surgimento das novas demandas, sobretudo no contexto da terceira
dualidade da economia brasileira (industrializacéo, urbanizacao, diversificacdo da producéo,
elevacdo das importacbes e exportacbes, aumento da demanda interna, expansdo do
agronegocio etc.), foi-se consolidando um sistema portuario nacional mais integrado (FELIPE
JUNIOR, 2014).

Construcédo de rodovias interligando o interior do pais aos portos maritimos,
expansdo da rede de energia e telefonia, fomento do credito, dutovias e outros permitiram o
aumento da movimentacdo de cargas (gréos, farelos, manufaturas, bens de capital, petroleo e

derivados etc.). Assim, infere-se que o desenvolvimento brasileiro ao longo das fases
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econdmicas e das dualidades foi acompanhado por transformacdes regionais e na dinamica do
transporte maritimo (FELIPE JUNIOR, 2014).

O fomento da cabotagem e do longo curso € importante para reestruturar o
setor de transportes no pais, reduzir o Custo Brasil em transportes, aumentar a competitividade
dos produtos nacionais, diminuir o preco final dos bens e arrefecer os congestionamentos de
caminh@es nos acessos dos principais portos maritimos brasileiros. Soma-se ainda, o fato de
que a expansao dos portos e do transporte maritimo gera demanda na indudstria naval e nos
armadores nacionais, contribuindo, assim, com o desenvolvimento econdmico.

A expansdo do transporte maritimo e das infraestruturas portuérias
potencializa o crescimento da economia brasileira, favorece o fornecimento de matérias-primas
e artigos industriais, fomenta a producdo agropecudria, de minérios e industrial, e gera
empregos e renda a populacdo. Dessa maneira, € fundamental a transferéncia de recursos
0Ciosos para 0 setor portuario e a existéncia de um modelo ideal de concessdo de servi¢os
publicos a iniciativa privada, sendo estratégias para reduzir os pontos de estrangulamento da
infraestrutura brasileira e impulsionar o desenvolvimento regional e nacional.

Apesar da modernizacdo, sobretudo nos ultimos vinte anos, o setor portuario
e maritimo brasileiro apresenta diversos gargalos que prejudicam o desenvolvimento
econdmico do pais, quais sejam: congestionamentos nos portos e nas vias rodoviarias de
articulacdo; ineficacia das ligacdes ferroviarias; utilizacdo demasiada do modal rodoviario para
o transporte das cargas até os portos (importancia do sistema intermodal, com maior utilizacdo
das ferrovias); falta de modernizacéo tecnolégica em alguns portos; reduzida profundidade das
areas de atracacdo dos navios; lentiddo na liberacdo das cargas (sobretudo de importacdo) em
comparacao a portos asiaticos e europeus; espacos portudrios ociosos; necessidade de maior
atuacdo estatal no sentido de impor metas de investimentos ao capital privado (mudanca do
modelo de concessdao e arrendamento portuério); problemas nas rodovias (acostamento,
sinalizacdo e asfaltamento deficientes, poucas duplicagdes etc.); diferentes valores do Imposto
sobre Servicos (ISS) e do Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Servicos (ICMS)
cobrados pelos municipios e estados, respectivamente, resultando em uma “guerra fiscal” no
territorio brasileiro (muitas vezes os proprietarios das cargas e os transportadores optam por
rotas mais longas para reduzir os custos com os tributos e, assim, atrasam na chegada aos
portos); ineficiéncia das instituicbes que atuam no setor portuario e maritimo (Agéncia Nacional
de Transportes Aquaviarios — ANTAQ, Companhias Docas, Administragdes Portuarias,

Receita Federal, Policia Federal etc.); insuficiéncia dos recursos publicos e privados setoriais;
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morosidade e/ou paralisagéo das obras de infraestruturas; excessiva burocracia; inexisténcia de
um plano estratégico para fomentar o setor portuario, entre outros.

Ha necessidade de investimentos em todos 0os modais de transportes no pais,
principalmente no ferroviario e hidroviario. Dessa maneira, havera um maior equilibrio entre
as diferentes modalidades de circulacdo no territorio (reestruturacdo da matriz de transportes),
com ganhos econdmicos e sociais. Como exemplos, tém-se a redugdo dos custos de circulagéo;
redistribuicdo dos fluxos entre os modais no espaco nacional; maior competitividade dos
produtos brasileiros; geracdo de empregos e renda (ha industria ferroviaria, nos estaleiros, na
construcdo civil pesada, nas industrias de base e bens de capital etc.); mitigacdo dos
congestionamentos nos acessos dos principais portos do pais; menor perda/avaria das cargas;
arrefecimento dos acidentes rodoviarios; queda do preco final das mercadorias; entre outros.

Em decorréncia da reduzida modernizacéao e expansao dos portos de Sergipe
e Alagoas, muitas cargas desses estados sdo movimentadas, principalmente, pelos complexos
de Salvador/BA e Suape/PE. Diante disso, € importante que investimentos publicos e privados
fomentem a atividade portuéria sergipana e alagoana (cabotagem e longo curso), pois sdo
relevantes para estimular o efeito multiplicador interno e o desenvolvimento econdmico,
especialmente a geracdo de empregos e renda (construcdo civil, empresas transportadoras,
estaleiros, firmas prestadoras de servicos especializados, terminais alfandegados e nao
alfandegados etc.).

O fomento do setor portuério de Sergipe e Alagoas depende de varios fatores,
quais sejam: presenca do Estado como agente planejador e indutor; aumentar as inversdes
publicas e privadas; impulsionar a modernizacado tecnolégica; realizar adequadas concessdes de
servicos publicos a iniciativa privada; estimular o carreamento de recursos 0ciosos ao setor
(antiocioso); expandir os financiamentos; diminuir os afretamentos de navios estrangeiros;
reduzir a burocracia; expansdo da multimodalidade/intermodalidade; plano estratégico
portuério etc.

Além da necessidade de melhorias operacionais, demandam-se também
avancos e readequagdes no sistema normativo e tributério, construgdo de portos secos e
terminais alfandegados para apoiar as atividades maritimas em Sergipe e Alagoas, expansdo
das linhas ferroviarias (especialmente a construcdo da Ferrovia Transnordestina e a reativacao
dos trechos existentes e que estdo desativados), entre outros, pois € importante haver um
planejamento estratégico seguido de inversGes para fomentar os portos e suas conexdes

intermodais.
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O setor portuério de Sergipe e Alagoas — considerando os fluxos de
mercadorias, 0 armazenamento, a logistica e as inversdes — é relevante para a economia desses
dois estados do Nordeste, especialmente na geracdo direta e indireta de empregos, todavia, 0s
reduzidos investimentos prejudicam sua modernizacdo. As estratégias competitivas do capital
que atua no setor portuario permitem arrefecer os custos e mitigar relativamente os pontos de
estrangulamento existentes. Ademais, é importante destacar que o desenvolvimento ocorre,
sobretudo, quando existe um ambiente macroeconémico favoravel. Isso acaba reverberando em
mais fluxos, importacGes, exportacGes, cabotagem, adequacdes regulatorias, logisticas e
tributarias, entre outros.

O desenvolvimento somente é potencializado quando existe um ambiente
macroeconémico especifico, ou seja, caracterizado pelos investimentos publicos e privados,
geracdo de empregos e renda, demanda aquecida, efeito multiplicador interno etc., como, por
exemplo, nos governos de Lula da Silva e Dilma Rousseff. Ndo obstante, realizar investimentos
em um ambiente recessivo (como ocorre no Brasil nos ultimos anos) pode gerar um “reflexo
zero” (soma zero), dessa maneira, por mais que haja algumas inversdes, os fluxos de cargas
crescem pouco. Isso agrava-se no Brasil atualmente pela falta de uma politica externa eficiente,
que valorize a diversificacdo das parcerias comerciais.

Quando existe uma politica macroeconémica eficiente, surgem maiores
reflexos no desenvolvimento regional e local. Investimentos locais s&o pouco expressivos
comparando com o desenvolvimento econémico nacional. Assim, o carreamento de recursos
0Ciosos as areas antiociosas, a existéncia de um modelo de concessdo adequado, a socializacdo
dos investimentos, entre outros, sdo importantes para impulsionar o desenvolvimento brasileiro
com base em um planejamento qualificado.

Quando a economia brasileira esta em crescimento, ha maiores reflexos nos
portos e no transporte maritimo, mais precisamente nos fluxos de importacdes, exportacdes e
cabotagem, além da reducdo do desemprego, da pobreza e da desigualdade. Em momentos de
recessdo econémica, € comum verificar no Brasil e em outros paises uma maior degradacao das
areas portuarias, com altos indices de violéncia, pobreza, miséria e doencas (HIV/AIDS,
tuberculose etc.). No entanto, quando a economia esta em expansdo, tem-se uma dinamica
maior dos fluxos e melhorias relativas nas areas portuarias.

N&o ha governanca, cooperacao e inovagdes capazes de serem desenvolvidas
nas escalas subnacionais que substituam a importancia do Estado nacional frente a voracidade

de um “mercado” que utiliza o poder das grandes nagdes imperialistas e das corporagoes
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multinacionais. Nesse sentido, é necessario haver no Brasil alta capacidade de manipulagcdo da
sua macroeconomia, como financiamentos e investimentos para o desenvolvimento, poupanca
nacional, sistema de intermediacdo financeira, diversificacdo das relacbes e parcerias
internacionais, defesa nacional e outros (SILVEIRA, 2020).

O Brasil comecou a romper essa logica do desenvolvimento territorial nos
governos de Lula da Silva e Dilma Rousseff, com destaque ao contetido nacional mais elevado
na industria naval e em outros setores; as empresas estatais aumentaram as compras no mercado
nacional (como a Petrobras); o estabelecimento de joint ventures para a producdo de cacas e
submarinos nucleares (tentou-se fazer o mesmo com o trem de alta velocidade entre os estados
de Séo Paulo e Rio de Janeiro), entre outros. Outras a¢fes, com base no planejamento estatal,
foram relevantes, como a expansdo das universidades publicas, a criacdo do Programa de
Aceleracdo do Crescimento (PAC), do Programa Minha Casa, Minha Vida, dos Programas Luz
e Agua para Todos etc.

A crise se manifesta no Brasil quando a economia se “polariza” entre uma
area de ociosidade e outra de antiociosidade (caso das infraestruturas econémicas e sociais —
transportes, energia, saneamento, moradias, escolas, creches, hospitais etc.). A recessdo deve
ser superada a partir do planejamento qualificado e de uma politica nacional de
desenvolvimento. Dessa maneira, o “rompimento” dos pontos de estrangulamento devera
ocorrer a partir dos investimentos publicos e privados, utilizando, por exemplo, a capacidade
ociosa existente na economia brasileira (RANGEL, 2005).

Outrossim, as reformas liberais e conservadoras em momentos de crise
geralmente afetam/atacam a classe trabalhadora, visto que essas reformas visam aumentar a
capacidade de extrair valor por parte das grandes corporacdes. Elas minimizam as perdas nos
momentos recessivos, sendo esse processo verificado no setor portuario brasileiro nos anos de
1990 e na atualidade. Séo adotadas novas estratégias competitivas por parte do grande capital
do setor (terceirizacBes, trabalho temporario, aliancas entre os armadores etc.), ocorrem
mudangas normativas (Lei dos Portos, por exemplo), entre outros.

Os portos sdo centrais na competitividade territorial, porém sem uma
adequada politica macroecondmica, os reflexos positivos em ambito local e regional sdo
modestos. Os atributos da competitividade séo absorvidos pelos agentes especuladores e
produtores do territdrio, e é por intermédio destes agentes e dos investidores externos que estes

atributos se institucionalizam no Estado. Ndo é um ou outro espago que fica mais competitivo,
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mas sim determinados agentes que estdo presentes nele e que possuem maior capacidade de
organiza-lo (SILVEIRA, 2020).

Esses agentes, por intermédio do territério, atuam como forcas capazes de
atrair investimentos e de ampliar as suas capacidades de competitividade e de rentabilidade.
Assim, ndo € possivel entender a “competitividade entre os territorios”, um espago impregnado
e produzido por diversos agentes sociais, sem entender o papel da Unié&o (governo central), do
estado federativo (governo estadual) e especialmente dos municipios (governo local). E no
ambito dos municipios que ocorre a legitimacédo das leis, das normas e das discussdes sobre a
producdo e o ordenamento de um espagco mais coeso aos interesses seletivos das grandes
corporac0es. 1sso expressa-se nos municipios brasileiros onde existem portos e terminais, pois
muitas vezes o poder publico cria estratégias para atrair o grande capital e maiores fluxos de
mercadorias, caso, por exemplo, dos incentivos fiscais (Imposto sobre Servi¢os — ISS), do

fornecimento de lotes de terras para a instalacdo de empresas, entre outros.
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