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RESUMO

Este trabalho discorre sobre os investimentos do Programa de Aceleragdao do Crescimento no
setor portuario do Nordeste, entre 2007 e 2018. Os portos sdo considerados elementos
estratégicos para a logistica de transporte de um pais que almeja inserir-se nas cadeias globais
de produgdo, pois fazem o transbordo entre a producao em terra e o modal de transporte mais
eficiente para distdncias globais, o maritimo. O objetivo deste trabalho ¢ verificar se os
investimentos executados pelo Programa solucionaram os gargalos do setor portudrio, na
regido, identificados no Mapeamento Ipea de obras portudrias realizado por pesquisadores do
Instituto de Pesquisa Economica Aplicada. O método adotado foi a pesquisa bibliografica e
documental, onde se extraiu do Mapeamento Ipea as obras a serem realizadas no setor
portuario nordestino € comparou-as com as realizadas pelo Programa de Aceleracao do
Crescimento na regido, constantes nos Balangos Regionais do PAC para os estados do
Nordeste, a fim de constatar se este programa atendeu a demanda do setor. A analise dos
dados revelou que, embora o programa tenha proposto projetos para sanar todos os gargalos
identificados, o desempenho ficou muito aquém de atender a demanda do setor, além de terem
sido gastos muito mais recursos que o inicialmente previsto.

Palavras-chave: Infraestrutura portuaria. Brasil, Nordeste. Investimentos. Economia regional.

Programa de Aceleracao do Crescimento.



ABSTRACT

This paper discusses the investments of Growth Acceleration Program in the Northeast port
sector, between 2007 and 2018. Ports are considered strategic elements for the transport
logistics of a country that wants to be part of the global production chains, as they tranship
between land production and the most efficient mode of transport for global distances,
maritime transport. The objective this paper is to verify if the investments made by the
Program solved the bottlenecks of the port sector, in the region, identified in the Ipea
Mapping of port works carried out by researchers from the Institute of Applied Economic
Research. The method adopted was the bibliographic and documentary research, which
extracted from the Ipea Mapping the works to be carried out in the northeastern port sector
and compared them with those carried out by the Growth Acceleration Program in the region,
which are included in the PAC Regional Balances for the Northeast states, in order to
ascertain if this program met the sector's demand. Data analysis revealed that while the
program proposed projects to address all identified bottlenecks, performance fell far short of
meeting sector demand and much more resources were spent than initially anticipated.

Keywords: Port infrastructure. Northeast, Brasil. Investments. Regional economy. Growth

Acceleration Program.
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1 INTRODUCAO

Todo pais que almeja proporcionar a sua populagdo bem-estar social e econdomico nao
pode prescindir de eliminar os entraves a atividade produtiva. E o setor produtivo que cria e
produz os bens e servigos a serem usados na satisfagdo das necessidades humanas e qualquer
dificuldade com que se depare implica em ineficiéncia econdmica.

Um dos aspectos mais relevantes, e por que ndo dizer estratégico, para esse setor ¢ a
forma como sera distribuida a producao, ou seja, a logistica utilizada. A circulagao de
mercadorias ¢ feita pelos sistemas de transportes (rodoviario, ferroviario, hidrovidrio e
aeronautico), os quais fazem parte do que o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA)
classifica como infraestrutura econdmica, pois dao sustentacdo as demais atividades
produtivas (IPEA, 2010).

No atual contexto de integracdo dos mercados nacionais e globalizacdo das cadeias
produtivas, a eficiéncia da logistica de transporte ¢ determinante para a competitividade dos
sistemas de producdo nacionais, na medida em que sistemas logisticos eficientes permitem
significativa reducao de custos ao longo da cadeia produtiva e viabilizam a realizagdo de
diferentes etapas da producao em lugares distintos.

Uma parcela significativa (90%) das mercadorias produzidas e dos insumos da cadeia
produtiva trafega entre os paises por via maritima (INTERNATIONAL CHAMBER OF
SHIPPING, 2014, p. 2), pois ¢ o modal que apresenta o menor custo em funcdo da quantidade
de carga transportada. No entanto, para tirar proveito desse modal, ¢ necessario que haja
integragdo entre as plataformas logisticas terrestres e maritimas, ja que a produgdo e consumo
dos bens e insumos produzidos se ddo em terra.

Os portos sdao uma plataforma multimodal por exceléncia, elo entre os transportes
terrestres — rodovias e ferrovias — e o transporte maritimo. O bom desempenho operacional de
um porto, para fazer escoar as mercadorias que chegam e partem em tempo habil, pode ser o
diferencial competitivo de uma empresa no mercado global e de um pais no cendrio
econdmico internacional.

O atual estado do setor portudrio brasileiro tem sido motivo de preocupacdo dos
exportadores e importadores devido as frequentes noticias de longas filas de caminhdes para
acessar os portos e do longo tempo de espera dos navios para atracar, além da reduzida
capacidade de carga dificultada pela baixa profundidade dos canais de acesso maritimo, o que
encarece os fretes. O setor portuario nordestino nao destoa do quadro geral do setor brasileiro,

apresentando os mesmos gargalos de acessos e infraestrutura para realizar as operacdes.



Um diagnoéstico preciso desses gargalos e demandas foi realizado por pesquisadores
do IPEA e denominado Mapeamento IPEA de obras portudrias (CAMPOS NETO et al.,
2009). Nesse estudo, buscou-se determinar quais obras seriam necessarias para adequar o
setor portuario nacional a entdo demanda por servicos de transbordo e prepara-lo para o
crescimento econdmico projetado.

Contudo, o governo federal iniciou, em 2007, um grande programa de investimentos
em infraestrutura, o qual incluia os portos, nomeado Programa de Aceleragdao do Crescimento
(PAC), mesmo antes de ter um estudo detalhado das obras necessarias ao setor e da defini¢ao
de prioridades a serem executadas frente a disponibilidades de recursos.

Passados mais de dez anos desde o inicio do PAC, ¢ de grande valia verificar a
correspondéncia entre o investimento executado no setor portudrio nordestino ¢ a demanda

identificada para esse setor. E ao que se propde esse trabalho de conclusao de curso.

1.1 Problema da Pesquisa

Tendo em vista o atual estado em que se encontra a infraestrutura portudria, em
especial a nordestina, ¢ pertinente verificar se as obras identificadas por Campos Neto et al.
(2009) como necessarias para adequar os portos nordestinos a demanda regional e nacional
estdo sendo atendidas pelos planos de investimentos do Programa de Aceleracao do
Crescimento. Diante disso, o problema ao qual este trabalho buscara responder € o que segue:

As obras planejadas pelo Programa de Aceleragdo do Crescimento no setor portudrio,
no Nordeste, atendem a necessidade identificada no Mapeamento IPEA de obras portuarias
(CAMPOS NETO et al., 2009)? Dentre as obras contempladas pelo PAC, quais foram

executadas completamente?

1.2 Objetivos
Geral:
e Verificar quais das obras identificadas no Mapeamento IPEA de obras portuarias
(CAMPOS NETO et al., 2009) como necessarias a adequacdo dos portos do Nordeste

foram atendidas pelo Programa de Aceleragao do Crescimento.

Especificos:

e Analisar as obras necessarias para o setor portuario do Nordeste;

e Analisar as obras planejadas para o setor portudrio do Nordeste dentro do escopo do PAC,

entre 2007 e 2018;



¢ Identificar quais obras foram executadas completamente dentre as planejadas no PAC, para

o setor portudrio no Nordeste, entre 2007 ¢ 2018.

1.3 Justificativa

O Brasil possui mais de 40 mil km de rios navegaveis e 7.367 km de costa maritima
(ANTAQ, 2018), uma das maiores malhas aquaviarias do mundo. O transporte de cargas por
via maritima ou fluvial € significativamente mais barato que os modais alternativos, chegando
a custar menos de 10% da opcdo rodoviaria (SOUZA, 2014). No entanto, apenas 20 mil km
fluviais sdo atualmente aproveitados (ANTAQ, 2018) e a navegacdo de cabotagem ¢
notoriamente subutilizada.

Nesse modal de transporte, os portos sdo elementos centrais e estratégicos, pois o
cumprimento dos prazos de entrega ¢ fortemente dependente da capacidade operacional do
porto, que ¢ quem faz o transbordo da mercadoria entre os modais. Portos com capacidade de
receber navios de grande porte, de armazenar grande quantidade de mercadorias em seus
patios e de operar o transbordo com agilidade contribuem sobremaneira para que o transporte
aquaviario seja mais eficiente que os demais.

O subaproveitamento do modal aquaviario e/ou a ma operacionalizagdo portuaria gera
enormes custos para toda a cadeia produtiva, onera o preco final ao consumidor e compromete
a competitividade das empresas, além de desestimular investimentos produtivos.

A identificacdo das obras de infraestrutura portuaria necessarias a adequacao dos
portos do Nordeste e a consequente verificacdo da execucao dessas obras se justifica por essa
capacidade que os portos t€ém de economizar custos logisticos e ainda estimular investimentos

produtivos que se tornam possiveis gragas a essa economia de custos.

1.4 Metodologia

Como referéncia tedrica, serda considerada a literatura que aborda o papel da
infraestrutura econdémica como promotora/indutora do crescimento e desenvolvimento por
meio dos investimentos; a influéncia da logistica de transporte na competitividade de um pais;
a relevancia dos portos para o sistema logistico; e a politica ptblica usada para executar os
investimentos em infraestrutura no Brasil.

Para a consecucao do objetivo do trabalho, partiremos do levantamento feito por
pesquisadores do IPEA, denominado Mapeamento IPEA de obras portudrias (CAMPOS
NETO et al. 2009), no qual foram identificadas as obras necessarias para adequar todos os
portos nacionais as demandas da economia brasileira, em especial no contexto da competicao

internacional.



Faremos um recorte das obras necessarias exclusivamente aos portos localizados no
Nordeste, descrevendo suas caracteristicas. Identificaremos, a partir do recorte feito, quais
obras foram previstas para serem executadas pelo PAC. Em seguida, verificaremos quais
obras foram realizadas nesses programas, utilizando-se os Balangos Regionais do PAC
referentes aos estados do Nordeste para o periodo de 2007 a 2018.

Por fim, sera feita a andlise dos investimentos do PAC no setor portuario do Nordeste,
tendo em vista o atendimento das necessidades identificadas pelos pesquisadores do IPEA.
Para que seja possivel a comparacao entre o que foi identificado e o executado, os valores de
todas as obras tratadas neste trabalho foram atualizados a pregos de junho de 2019 usando o
indice Nacional da Construgdo Civil — Demanda Interna (INCC-DI) calculado pela Fundagao
Getulio Vargas.

A pesquisa tem carater descritivo e exploratorio quanto aos objetivos, porque se
propde a descrever o estado atual das necessidades de obras de infraestrutura dos portos do
Nordeste e a explicitar a realizagdo ou ndo dessas obras.

Quanto ao método, o trabalho se caracteriza por ser: primeiramente bibliografico, haja
vista que se partird de um estudo realizado por Campos Neto et al. (2009) e se buscara
verificar a execucdo das obras sugeridas por esse estudo no Nordeste; e documental, pois
serdo utilizados os Balancos Regionais do PAC para identificar as obras executadas pelo
PAC.

Além desta introdugao, este trabalho ¢ composto por mais cinco capitulos. No capitulo
dois, sera apresentado o referencial tedrico com uma discussdo do conceito de infraestrutura,
da relagdo entre investimentos nessa area € o crescimento economico e da determinagdo de
quanto investimento deve ser aplicado. No capitulo trés, sdo apresentadas e analisadas as
obras definidas como necessarias aos portos do Nordeste por Campos Neto et al. (2009). De
maneira semelhante, no capitulo quatro, serdo apresentadas as obras planejadas para serem
executadas no ambito do PAC entre 2007 e 2018. Em seguida, no capitulo cinco, ¢ feita a
confrontacdo e andlise entre o que foi definido como necessario aos portos nordestinos e o que
foi planejado e executado pelo PAC. O ultimo capitulo traz as conclusdes a partir da analise
realizada por neste trabalho. A descrigdo completa com suas carateristicas e valores das obras,
tanto as sugeridas pelo trabalho do IPEA como as planejadas pelo PAC, estdo listadas nos

apéndices A e B, respectivamente.



2 REFERENCIAL TEORICO

Quase toda atividade econdmica desenvolve-se apoiadas por estruturas de engenharia
as quais tornam possivel a produgdo, sejam estas estruturas exclusivas da empresa que
desenvolve a atividade — edificag¢des, instalagdes — ou fornecidas pelo setor publico e,
portanto, de uso comum — rodovias, ferrovias, portos, aeroportos. Ao conjunto dessas
estruturas convenciona-se denominar infraestrutura, visto que ndo hd uma defini¢do precisa
do que sejam esses bens/servicos, como destaca Button (1996), para quem nos “esforgos de
delineamento, a tendéncia ¢ freqiientemente olhar para caracteristicas fisicas especificas e
oferecer listas dessas caracteristicas” (BUTTON, 1996, p. 148 — Tradugdo livre). No entanto,
o autor também percebe uma tendéncia recente em determinar, em termos mais técnicos, o
que vem a ser infraestrutura.

Segundo o Banco Interamericano de Desenvolvimento (2000):

A infraestrutura engloba um conjunto de estruturas de engenharia, equipamentos e
instalagdes de longa vida util, utilizadas pelos setores produtivos e pelos domicilios.
Sua definicdo ¢ um tanto vaga e imprecisa, e tradicionalmente tem sido entendida
como estoque de capital publico, ou com certas caracteristicas técnicas ou
econdmicas, tais como sua vinculacdo com servigos basicos, seus altos custos de
investimento, sua indivisibilidade, sua inamovibilidade ou sua natureza de bem
publico (BID, 2000, p. 13 — Tradugao livre).

Ainda de acordo com o BID (2000), a infraestrutura pode ser classificada em grupos
de acordo com sua fung¢do, sendo os mais relevantes a infraestrutura economica, a social, a do
meio ambiente, a da informagdo e conhecimento, podendo também ser diferenciada pela area
de cobertura dos servigos oferecidos em urbana, interurbana e internacional.

O IPEA achou por bem desagregar o conceito de infraestrutura em duas linhas, usando
como base o segmento econdmico a ser atendido, a fim de organizar seus estudos:
infraestrutura social e urbana, que da suporte aos domicilios; e infraestrutura econémica, a
qual atende as atividades do setor produtivo (IPEA, 2010, p.15). Os setores comumente
representativos da infraestrutura economica sdo os de transporte — rodovias, ferrovias, portos,
aeroportos —, energia elétrica, combustiveis, comunicagdes.

Button (1996) analisa o entdo crescimento do interesse pelo tema da infraestrutura,
especialmente seu papel no desenvolvimento econdmico. O autor pondera esse interesse no
contexto dos anos 1990, quando grandes avancos nas comunicagdes exigiam nova
infraestrutura para que seu potencial fosse totalmente explorado, embora ainda ndo houvesse

clareza sobre qual seria essa infraestrutura. Acrescenta também a percep¢do de gargalos na



rede de transportes que ndo tiveram investimentos de manuteng@o e reposic¢ao suficientes nas
décadas de 1970 e 1980 como motivo renovador do interesse.

Em sua analise, Kessides (1996) observa que a literatura que analisa o impacto
macroecondmico da infraestrutura foi produzida nos anos 1980, tendo como base os paises
desenvolvidos, tentando capturar os efeitos do gasto publico de capital (ou alguma medida de
estoque de capital) no crescimento da producdo ou produtividade, porém, ressalta que, embora
os estudos apresentem alguma correlacao, os resultados estdo longe de serem conclusivos
devido a um conjunto de falhas que comprometem a robustez dos estudos, tais como: a
impossibilidade de determinar a causalidade dos efeitos (a infraestrutura impacta o
crescimento ou o inverso?); problemas econométricos (omissdo de varidveis, falhas de
especificagdo); varidveis agregadas demais para apresentar resultados de politicas; e ainda,
nao analisam a qualidade e eficiéncia do fluxo de servi¢os derivado desses investimentos. Por
fim, o autor considera que os estudos produzidos até entdo confirmam a relagdo positiva entre
investimento em infraestrutura e crescimento econdomico, mas chama a atengdo para a
necessidade de uma melhor compreensao dos mecanismos pelos quais isso ocorre.

Além de concordar em linhas gerais com Kessides (1996), Button (1996) acrescenta
analise de estudos microecondmicos ou regionais e conclui que os resultados também sdo
ambiguos devido as dificuldades em se definir o contrafactual e em separar os efeitos da
criacdo de crescimento dos demais efeitos.

Mesmo com toda dificuldade em produzir estudos robustos que comprovem
definitivamente o impacto da infraestrutura no crescimento da economia, € como ele se
processa, a percep¢do geral € que esses investimentos sdo, sim, relevantes para gerar e
impulsionar o desenvolvimento.

Assim, o conceito amplamente difundido do papel da infraestrutura econdémica no
desenvolvimento econdmico ¢ proporcionar redugdo de custos para a producao e distribuigao,
acesso a matérias-primas, aumentar a produtividade.

Isso se processa de duas maneiras: pelo custo reduzido de bens intermediarios
fornecidos como servigos de infraestrutura (energia, por exemplo), o que aumenta a
lucratividade e permite expansdao da producdo, renda ou emprego; e¢ pelo aumento da
produtividade dos fatores de produgdo (uso de maquinas e equipamentos mais eficientes,
melhores condigdes de deslocamento da mao de obra na rede urbana) e a disseminagao de
informacdes e conhecimento (KESSIDES, 1996). Este autor considera que o beneficio

econOmico da infraestrutura pode ser medido pelo fluxo de servigos ofertados por esse setor e



a alocag@o de recursos nessa area deve buscar atender a efetiva demanda por esses servigos
caso se queira eficiente (KESSIDES, 1996).

Paises ou regides dotados de boa infraestrutura econdmica sdo capazes de oferecer
melhores condi¢des para que empresas realizem suas atividades com maior rapidez e precisao,
em virtude da disponibilidade de recursos. Isso lhes permite serem mais competitivos ao atrair
investimentos produtivos e tornam também as empresas desses paises mais competitivas. Ao
atrair investimentos € serem mais competitivas, essas empresas tém a possibilidade de atender
mercados em qualquer parte do mundo utilizando para isso a logistica de transportes, que, por
iss0, ¢ tida como o setor de infraestrutura fundamental para o fluxo do comércio internacional.

O setor de logistica de transportes ¢ central para determinar a capacidade de um pais
em possibilitar as atuais cadeias de produgdo globais, as quais levam as empresas a
produzirem com baixo nivel de estoque de suprimentos, em um modelo de produgdo que usa
quase imediatamente os recursos disponiveis (just in time). Nesse sentido, a logistica tem
como caracteristica o potencial de criar valor pelo diferencial competitivo da produgdo e da
distribuicao, mais dgeis € com menores custos, bem como de se tornar um gargalo gerador de
desvantagens competitivas (SOUZA e MARKOSKI, 2012, p. 3).

No contexto de internacionalizacdo da produg¢do e dos mercados, a fluidez do
transporte dos insumos e produtos ¢ imprescindivel e o transporte aquavidrio — mais
especificamente o maritimo — desponta com larga vantagem de custo. Como prova disso,
cerca de 90% do comércio global flui por via maritima (INTERNATIONAL CHAMBER OF
SHIPPING, 2014, p. 2). Dado que a produc¢ao de mercadorias ¢ feita em terra, para que a
produgdo possa ser transportada por navios, € necessario que haja uma conexao entre a terra e
o mar. A importincia de portos vem dai. E pelos portos que se faz o transbordo de
mercadorias que “pode ser de um navio para outro; de um trem para um navio; de um
caminhdo para um navio; e vice-versa” (CAMPOS NETO et al, 2009, p. 9).

Em fungdo da importancia do setor portuario para a logistica da producdo e comércio
internacional, ¢ imperativo que investimentos sejam realizados para adequar a capacidade dos
portos a participagao do Brasil no cenario internacional. E para que se tenha clareza das obras
requeridos deve-se entender que um porto € um sistema complexo, intermodal, e necessita de
uma variedade de investimentos em acessos maritimos, terrestres, fornecimento de energia
elétrica, tratamento de dgua e esgoto, comunica¢do, ou seja, investimentos comumente a
cargo do setor publico (BRITO, 2010, p. 43).

Estache e Fay (2009) afirmam que uma questdo relevante para os formuladores de

politicas é quanta infraestrutura seria ideal e se essa quantidade pode ser identificada, pois
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esse nivel 6timo serviria para definir quais projetos seriam executados e de onde viria o
financiamento. No entanto, os autores se perguntam se seria possivel estimar as necessidades
de investimento em infraestrutura de um pais, como propor¢ao do PIB, e concluem que a
literatura ainda ndo ¢ capaz de determinar os parametros minimos € maximos desses
investimentos, embora reconhe¢am que essa definicdo pode trazer discernimentos relevantes.

O levantamento feito por Campos Neto et al. (2009) foi oportuno e se encaixa
perfeitamente no requisito de identificar os investimentos a serrem executados, sugerido por
Estache e Fay (2009), a fim de que o pais possa analisar e decidir quais projetos serao levados
adiante, tendo em vista as restricdes orgamentarias do setor publico e a disponibilidade de
recursos financeiros do setor privado. Nessa mesma linha também foram realizados estudos
para determinar os gargalos e demandas dos setores ferroviario (CAMPOS NETO et al.,
2010) e rodoviario (CAMPOS NETO et al., 2011).

Embora Estache e Fay (2009) sugiram identificar quanto o pais deve aplicar de
investimentos em infraestrutura de forma que esta gere crescimento economico, depois fazer
um levantamento dos projetos necessarios para o setor e s6 entdo decidir quais desses projetos
executar, os formuladores de politicas no Brasil acharam por bem seguir o caminho inverso.
Foi dessa forma que, para fazer frente aos investimentos em infraestrutura necessarios ao
estimulo e sustenta¢do do crescimento da economia brasileira, o Governo Federal criou, em

2007, o Programa de Aceleracdao do Crescimento (PAC) cujo objetivo era:

aumentar o investimento em infraestrutura a fim de eliminar os principais gargalos
que restringem o crescimento da economia; reduzir custos € aumentar a
produtividade das empresas; estimular o aumento do investimento privado; e reduzir
as desigualdades regionais (CAMPOS NETO et al, 2009, p. 15).

A partir da criagdo do PAC, todo o investimento em infraestrutura passou a ser
organizado de forma que pudesse ser acompanhado de forma centralizada e seus resultados
fossem medidos e avaliados.

Mesmo sem evidéncias conclusivas sobre o impacto da infraestrutura no crescimento e
desenvolvimento econdomico, ¢ amplamente reconhecido que os investimentos nessa area sao
importantes, sobretudo se o pais almeja maior inser¢ao no cenario internacional. E diante da
inversao logica feita pelos planejadores governamentais no processo de identificacdo e
definicdo de quais projetos executar, estudos que se propdem a identificar as necessidades de
investimentos e analisar a correspondéncia entre os projetos executados e aquelas — tal como

0 objetivo desse trabalho — ganham relevancia.



3 AS OBRAS NECESSARIAS AO SETOR PORTUARIO DO NORDESTE

De acordo com o Mapeamento IPEA de Obras Portuarias (CAMPOS NETO et al.,
2009), seriam necessarias 109 obras no setor portudrio nordestino ou relacionado a ele a fim
de adequé-lo a demanda da economia da regido e do pais, o que representa 41,13% das obras
mapeadas no ambito nacional. Estas obras totalizam R$ 22,51 bilhdes a pregos de junho de
2019. Para melhor organizacdo do mapeamento, as obras foram agrupadas em quatro tipos, a
saber: Dragagem e derrocamento; Construgdo, ampliacdo e recuperacao; Outras obras
(infraestrutura); e Acessos terrestres. As obras mapeadas em Campos Neto et al. (2009) para a
regido nordeste estdo descritas nas Tabelas 1 a 4 do Apéndice A.

O Grafico 1 apresenta os or¢amentos levantados para cada um desses tipos de obras.
Dragagem e derrocamento sdo obras que visam o aprofundamento, alargamento ou expansao
de éareas portudrias, bem como servicos de natureza continua com o objetivo de manter
determinadas condi¢des de profundidade (BRASIL, 2017a). O IPEA identificou a necessidade
de realizar R$ 1,78 bilhdo em investimentos para dragagem e derrocamento de dareas

portuarias no Nordeste, Grafico 1.

Grifico 1 — Obras demandadas pelos portos do Nordeste (em RS milhoes).
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Fonte: Elaborado pelo autor - Adaptado de CAMPOS NETO et al., 2009.

Obras de construcdo, ampliagdo e recuperacdo objetivam construir € manter a
infraestrutura onde se realizam as atividades de armazenamento e transbordo das mercadorias

tais como 4areas, retroareas, terminais, patios, bergos, pieres, cais e molhes. Foram



identificados R$ 8,7 bilhoes em investimentos necessarios para construgdo de infraestruturas
portudrias.

Além das obras de infraestrutura propriamente dita, existem obras de apoio que
viabilizam o uso dos portos, sdo elas: equipamentos e instalacdes de apoio; acessos
intermodais; sistemas de saneamento, eletrificacdo, seguranga, sinalizacdo. Tais obras estdo
agrupadas como Outras Obras, ¢ somam a quantia de R$ 1,34 bilhdo em investimentos
requeridos.

Os Acessos Terrestres sdao as rodovias e ferrovias que dao acesso as areas portudrias.
O IPEA identificou investimentos de R$ 10,66 bilhdes para adequar essas vias de acesso,
Figura 1.

Quando comparadas com os principais gargalos e demandas mapeados por Campos
Neto et al. (2009) para o Brasil como um todo, o setor portudrio nordestino segue o padrao
nacional com as obras de construcao e de acessos terrestres sendo as mais demandadas. No
entanto, ha uma inversdo quanto a posi¢do de maior or¢amento: para o Brasil o maior
or¢amento ¢ referente as obras de construcao, ja para o Nordeste sdo as obras de acesso
terrestre. Essa inversdo se deve notadamente a Ferrovia Nova Transnordestina, como sera
visto em seguida.

Das 109 obras identificadas como necessarias ao melhoramento do setor portudrio
nordestino, apenas 21 estavam previstas para serem executadas no PAC (2007-2010), com

valor orgado em R$ 4,12 bilhoes, cifra equivalente a 18,3% do orcamento mapeado.

3.1 Dragagem e derrocamento

Os servigos de dragagem dizem respeito a profundidade dos canais de acesso
aquaviario ao porto. Este ¢ um ponto extremamente relevante para o setor portudrio, pois ira
determinar o porte dos navios que poderdo atracar e, consequentemente, a competitividade de
uma economia no plano internacional, j4 que uma maior profundidade do porto permite a
atracacao de navios maiores.

A Figura 1 esclarece a importancia da profundidade dos portos e canais de acesso para
uma operagao eficiente. Em 2009, o Brasil recebia navios até o porte do Post Panamax — com
capacidade entre 4000-5000 TEUs' — ¢ os servicos de dragagem pretendem adequar a
profundidade para receber navios da categoria Post Panamax Plus — com capacidade entre

6000-8000 TEUs (BRITO, 2010).

"TEU ¢ a sigla para “Twenty-foot Equivalent Unit, ou unidade equivalente a um contéiner de 20 pés, ou a um
contéiner padrao de 20 pés, equivalente a 6,10m de comprimento por 2,44m de largura e 2,59m de altura, o que
significa cerca de 39m®” (BRITO, 2010, p. 38).
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Figura 1 — Porte das embarcacoes e o calado minimo necessario para navegacio.
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Fonte: BRASIL, 2015, p. 35.

Do ponto de vista do armador (empresa que opera 0s navios), quanto maior o navio,
maior o ganho de escala no transporte e, com isso, maior reducdo de custos (BRITO, 2010).
No entanto, Brito (2010) ressalva que nossos portos ndo precisam estar aptos a receber os
maiores navios do mundo, pois ndo ha fluxo de comércio que justifique o emprego de navios
desse porte. Nas palavras do proprio autor: “Precisamos, isto sim, receber de forma adequada
os tipos de navios que nos visitam e, mais do que tudo, criar condi¢des para movimentar de
maneira eficaz as mercadorias que eles transportam” (BRITO, 2010, p. 36).

Os servicos de dragagem mapeados em Campos Neto et al. (2009) para a regido
nordeste estdo descritos na Tabela 1 (Apéndice A). A excecdo do Porto de Areia Branca no
Rio Grande do Norte — um porto ilha localizado longe da costa —, todos os portos do Nordeste
precisavam de servicos de dragagem para melhorar e aprofundar os canais de acesso.

O Porto de Suape (PE) se destaca dentre eles por concentrar 39% dos investimentos
necessarios em dragagem na regido (R$ 694,8 milhdes) e 13,1% dos investimentos no pais
(CAMPOS NETO et al., 2009). Em seguida vem o Porto de Cabedelo (PB), com 10,86% dos
investimentos regionais e logo depois o Porto de Pecém (CE), com 10,3% dos investimentos

na regido. A concentracdo dos investimentos em servigos de dragagem no Porto de Suape
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demonstra a sua relevancia como porta de entrada e saida para o comércio da regido com o

mundo.

3.2 Constru¢iao, Ampliacdo e Recuperacio

As obras de construgdo sdo o segundo maior grupo de investimentos demandados,
com 50 obras, ficando atrds apenas das obras de acesso terrestre, Tabela 2 (Apéndice A). A
Figura 3 sintetiza as principais demandas de obras de construgdo para o Nordeste.

A maior demanda refere-se a obras para construcao de terminais e patios, os quais sao
areas para a movimentacao e armazenamento dos contéineres e cargas gerais. Essas obras
totalizam R$ 3,08 bilhdes, ou seja, 35,4% dos investimentos para construgoes, Grafico 2. O
Porto de Pecém (CE) demanda, sozinho, 49,8% desses investimentos em terminais e patios,
em um total de R$ 1,5 bilhdo. Na sequéncia, esta o Porto do Itaqui (MA), com obras de R$

1,15 bilhao, 37,1% dos investimentos em terminais € patios.

Grafico 2 — Obras de construcio, ampliacio e recuperacio de areas portuiarias no
Nordeste (em R$ milhoes).
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Fonte: Elaborado pelo autor - Adaptado de CAMPOS NETO et al., 2009.

Bergos e pieres sdo estruturas portudrias utilizadas para atracagdo dos navios ao porto.
As obras de bergos e pieres identificadas pelo Mapeamento do IPEA (CAMPOS NETO et al.,
2009) para adequar os portos nordestinos somam a quantia de R$ 2,19 bilhdes. O Porto de
Suape (PE) requer metade desses investimentos na construgdo de seus bergos, um total de R$
1,1 bilhdo. O Porto do Itaqui (MA) demanda outros 23,2 % dos investimentos (R$ 509,2

milhoes).
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As Areas e Retrodreas (ou retroporto) sido areas contiguas ao porto organizado cuja
funcdo ¢ servir de drea de armazenagem e movimenta¢do de mercadorias, além de possibilitar
a instalacdo de empresas diversas, sendo para isso dotadas de acesso multimodal (BRASIL,
2017a). RS 1,4 bilhdo ¢ o montante de investimentos requeridos para suprir as deficiéncias de
armazenagem em portos nordestinos, Grafico 2. O Porto do Itaqui (MA) ¢ o que apresenta a
maior deficiéncia para armazenagem, demandando R$ 686,86 milhdes para sua adequagao, o
que representa 48,3% dos investimentos mapeados para 4reas e retroareas.

As obras de constru¢do, ampliacdo e recuperacao no Nordeste seguem o perfil das
necessidades nacionais tracadas em Campos Neto et al. (2009), que estabeleceu como
principais déficits a construgdo de terminais e patios, depois bergos e pieres e, na sequéncia,
areas e retroareas.

Vém dessa deficiéncia as constantes noticias de engarrafamento de caminhdes na
entrada dos portos, pois estes ndo possuem instalagdes suficientes para armazenar e
movimentar as mercadorias em tempo habil, a fim de liberar o transito no acesso terrestre aos
portos. Também sdo constantes informes que noticiam o grande niimero de navios a espera
para atracar no porto, decorrentes da falta de bercos e pieres para atracagdo e/ou sua

inadequacdo aos navios que precisam atracar.

3.3 Outras Obras (Infraestrutura)

Essas obras dizem respeito a estruturas de apoio que viabilizam a operagdo do porto. O
Grafico 3 resume as principais demandas para apoio as operagdes portudrias descritas na
Tabela 3 (Apéndice A).

A maior demanda identificada ¢ referente a equipamentos e instalagdes que fazem a
movimentagdo das cargas e o transbordo das mercadorias, ou seja, a execugdo da propria
atividade portuaria, no valor de R$ 711,94 milhdes, Grafico 3. O porto com maior
necessidade desses investimentos era o de Areia Branca (RN), cujo montante requerido era de
R$ 308,32 milhdes. Este ¢ também o porto que mais requer investimentos em terminais
intermodais, R$ 284,98, isto ¢, 49,1%. Juntos esses montantes representam 42,7% dos

investimentos em estruturas de apoio as operagdes portudrias.
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Grafico 3 — Obras de Infraestrutura para apoio as operacgdes portuarias no Nordeste
(em RS milhdes).
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Fonte: Elaborado pelo autor - Adaptado de CAMPOS NETO et al., 2009.

Novamente, assim como para o setor portudrio nacional visto em Campos Neto et al.
(2009), os portos do Nordeste requerem melhoramentos no maquinario que faz a operacao de

movimentagao e transbordo das cargas.

3.4 Acessos Terrestres

Os acessos terrestres aos portos sdo as rodovias, ferrovias e rodoferrovias que trazem
as mercadorias aos portos e as levam dos portos para seus respectivos destinos. No
Mapeamento IPEA (CAMPOS NETO et al., 2009) foi estabelecido que as vias relevantes
para o acesso aos portos que estivessem em um raio de 120 km do porto seriam consideradas
para investimento, totalizando 20 obras, as quais estdo elencados na Tabela 4 (Apéndice A). A
excecdo a esse requisito seria a Ferrovia Transnordestina que, por ligar o Porto de Pecém
(CE) ao Porto de Suape (PE), foi considerada por completo; e a Ferrovia Oeste-Leste. O
Grafico 4 mostra os investimentos em rodovias e ferrovias para adequar os acessos terrestres
ao sistema logistico portudrio.

No que se refere a rodovias, o Porto de Ilhéus na Bahia concentra 73,4% dos
investimentos, ou seja, R$ 2,55 bilhoes. Esse volume visa a duplicag¢do a rodovia BR-030 para
fazer o escoamento da produgdo de graos do Centro-Oeste, Tocantins e Oeste baiano até o
porto de Ilhéus e também o de Salvador. J4 em relacdo as ferrovias, o destaque ¢ todo para a
Ferrovia Transnordestina, a qual demanda R$ 5,1 bilhdes dos R$ 7,2 bilhdes requeridos para

adequagdo desse modal de acesso.
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Grafico 4 — Obras de Acessos Terrestres aos portos nordestinos (em R$ milhées).
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Fonte: Elaborado pelo autor — Adaptado de CAMPOS NETO et al., 2009.

Aqui a distingdo com o padrdo nacional apresentado em Campos Neto et al. (2009) ¢é
evidente. As obras em ferrovias possuem or¢camento superior as rodovidrias quase totalmente
em fun¢do da Transnordestina, a qual tem valor superior ao or¢cado para todas as rodovias
relevantes.

Na andlise desse recorte, ¢ importante ressaltar que os problemas e inadequacdes
apresentados pelos portos nordestinos nao destoam do perfil diagnosticado para o Brasil como
um todo — exceto pela presenca da Ferrovia Transnordestina que, frente & menor quantidade
de portos na regido em relagdo ao pais, eleva em muito o orcamento dos Acessos Terrestres.
Isso sinaliza que a solucdo para os gargalos portudrios do Nordeste deve estar bem
coordenada por uma politica nacional para o setor. O Programa de Aceleracdo do
Crescimento pretende ser essa politica para a infraestrutura em geral, o que envolve o setor

portuario, e sera objeto de analise na proxima secao.

15



4 AS OBRAS DO PAC NO SETOR PORTUARIO DO NORDESTE

O Programa de Aceleragdo do Crescimento foi criado em 2007 como um plano
estratégico para a retomada do planejamento e execugdo de investimentos em infraestrutura
logistica, energética, urbana e social, a fim de impulsionar o desenvolvimento do pais de
modo sustentavel (BRASIL, [2017]a).

O Comité Gestor do PAC classifica como investimentos portudrios apenas obras
exclusivamente nos portos. Essa classificacdo difere da utilizada por Campos Neto et al.
(2009) no Mapeamento IPEA de Obras Portuarias, a qual inclui outras obras além das
realizadas nos portos. Sendo assim, para os fins deste trabalho, utilizamos o conceito dos
pesquisadores do IPEA para incluir investimentos realizados no ambito do PAC, mas que nao
possuem a classificagdo de investimentos no setor portudrio. Os principais exemplos nesse
sentido sdo as obras de acessos terrestres, como sera visto adiante.

Foram incluidas no Programa de Aceleracdo do Crescimento 32° obras referentes ao
setor portuario nordestino, Apéndice B. O total investido pelo PAC no setor alcancga a cifra de
R$ 22,95 bilhodes, com destaque para o montante aplicado em obras de acessos terrestres, R$

19,9 bilhoes, Grafico 5.

Grafico 5 — Obras realizadas no setor portuario nordestino (em R$ milhées).
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Fonte: BRASIL, [201?]b — Elaborado pelo autor.

2 0 PAC subdivide algumas obras em trechos ou lotes para melhor gerenciar os contratos de execugdo. Estas
subdivisdes de uma mesma obra serdo consideradas como uma Unica para aproximar da correspondente
descricdo em Campos Neto ef al. (2009).
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Além dos quatro tipos de obras observados no Mapeamento IPEA (CAMPOS NETO
et al., 2009), o PAC incluiu investimentos em Inteligéncia Logistica. Esses referem-se a
sistemas de gestdo dos servigos de apoio ao funcionamento dos portos como: gestao de
residuos, controle de trafego terrestre e maritimo, gerenciamento da manutencdo da
infraestrutura. Os desembolsos em inteligéncia logistica somam o montante de R$ 148,97
milhdes, Grafico 5.

E clara a discrepancia dos investimentos em Acessos terrestres e os demais
investimentos. Acessos terrestres correspondem a R$ 19,94 bilhdes, 86,9% do total investido
pelo PAC no setor portuario nordestino. O segundo maior investimento ¢ em construgao,

ampliacdo e recuperacdo de areas portuarias, R$ 2,11 bilhoes.

4.1 Dragagem e derrocamento

A profundidade dos portos brasileiros foi determinada como o gargalo nimero um, no
tocante aos investimentos publicos no setor portuario, pela Secretaria Especial de Portos da
Presidéncia da Republica (SEP). O aprofundamento dos canais internos e externos aos portos
foi tratado como prioritario devido a possibilidade de aumentar significativamente a eficiéncia
da operagdo portudria ao permitir a navega¢do de navios com maior calado, ou seja, maior
capacidade de transporte, o que representa reducdo de custos para o armador e menores custos
de frete (BRITO, 2010). Além disso, a possibilidade de atracar navios maiores estimula o
operador do terminal a realizar investimentos em equipamentos maiores e melhores para fazer
o transbordo das mercadorias com maior agilidade, reduzindo custos da operag@o portudria.

Para executar a dragagem nos portos brasileiros, a SEP instituiu o Programa Nacional
de Dragagem, em 2007, com o qual foi constatada a necessidade de dragar um volume
superior a 80 milhdes de m® nos portos ao valor de R$ 1,5 bilhdo, dos quais 22,5 milhdes de
m’ no Nordeste, orcados em R$ 482,6 milhdes (BRITO, 2010).

O Programa de Aceleracdo do Crescimento realizou, entre marco de 2007 e junho de
2018, R$ 728,36 milhdes em investimentos para servigos de dragagem nos portos do
Nordeste, Tabela 5 (Apéndice B). O Porto de Suape (PE) recebeu R$ 175,42 milhdes, valor
equivalente a 24,1% do montante destinado a dragagem. Em seguida, os que mais receberam

recursos foram os portos de Salvador, R$ 107,92, e Aratu, R$ 100,75, ambos na Babhia.

4.2 Construcio, ampliacido e recuperacio
Foram investidos R$ 2,11 bilhdes em obras para constru¢do de estruturas e
infraestruturas nos portos nordestinos por meio do PAC, em 14 obras, Tabela 6 (Apéndice B).

A construgdo de terminais e patios recebeu aportes de R$ 1,5 bilhdo, cifra equivalente a
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69,7% do orcamento destinado as obras de construcdo, visto na Grafico 6, que traz os

montantes aplicados a cada subtipo de obra de construgao.

Grafico 6 — Obras de construcao realizadas pelo PAC nos portos do Nordeste (em RS
milhdes).
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Fonte: BRASIL, [201?]b — Elaborado pelo autor.

O Terminal de Graos do Maranhdo (TEGRAM) no Porto do Itaqui (MA) consumiu R$
577,83 milhoes, 39,3% de todo o investimento na construgdo de terminais. Foram construidos
quatro armazéns para estocagem de graos com capacidade estatica de 125 mil toneladas cada
um (Figura 2), para o escoamento da producao de soja e milho nordestina — proveniente da
regido conhecida como MATOPIBA que engloba os estados do Maranhao, Tocantins, Piaui e
Bahia —, como também do Mato Grosso, Pard e Goias. Foram instalados ainda carregadores
de navios (shiploaders®) os quais deram capacidade a0 TEGRAM de movimentar mais de 5
milhdes de toneladas de grios anuais® (SANTOS et al., 2016). Ainda de acordo com este
autor, um navio que parte do Porto do Itaqui (MA) com destino a Europa faz a travessia do
Oceano Atlantico em 10 dias, bem menos que os 17 dias partindo do Porto de Santos (SP) ou

Paranagué (PR), o que representa um enorme ganho de competitividade.

3 Shiploaders ¢ o termo técnico usado para nomear o equipamento que realiza o carregamento dos navios com
granéis so6lidos movimentando-os dos armazéns aos pordes dos navios.

* De acordo com Campos Neto et al. (2009), esses equipamentos sdo classificados em Outras Obras (Infra).
Porém, o PAC ndo dd a mesma classificacdo e ndo especifica se o valor gasto no TEGRAM incluiu a compra
dos equipamentos para a opera¢do do terminal.
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Figura 2 — Armazéns do Terminal de Graos do Maranhio no Porto do Itaqui (MA).
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Fonte: BRASIL, [201?]a — Foto: Isac Nobrega/PR, (http://www.pac.gov.br/noticia/5325c8ba).

O Porto de Areia Branca (RN) recebeu R$ 363,71 milhdes para obras de ampliacdo e
adequagdo do Terminal Salineiro. Por esse terminal passam quase 100% do sal produzido no
Brasil o qual ¢ de suma importancia para a industria quimica, farmacéutica, alimenticia,
extragdo de petroleo, ragdo animal, entre outras (UFSC, 2018). Os investimentos promoveram
“a ampliagdo da ilha artificial para estocagem do sal a granel, do cais de barcacas, instalagdao

de um novo descarregador de barcacas” (CODERN, 2010), Figura 3.

Figura 3 — Ampliacao da ilha artificial do Terminal Salineiro de Areia Branca (RN).

Fonte: BRASIL, [201?]b — 2° Balango Regional do PAC 2, jul.-set. 2011.
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Ja o Porto de Fortaleza (CE) recebeu R$ 319,31 milhdes para construgdo de terminais,
com destaque para o Terminal Maritimo de Passageiros (Figura 4) que consumiu R$ 290,62
milhdes para a edificacdo da estacdao de passageiros ¢ a area de bagagens, além de oferecer um

cais preferencial para transatlanticos (BARBOSA, 2015).

Figura 4 — Terminal Maritimo de Passageiros do Porto de Fortaleza (CE).

Fonte: FORTALEZA, 2015.

Esse terminal foi construido tendo como contexto a Copa do Mundo FIFA 2014 que
trouxe um grande fluxo de turistas para o evento, mas também para atender a um
planejamento maior da cidade a qual buscou melhorar sua infraestrutura para consolidar
Fortaleza como polo de turismo maritimo regional, nacional e até internacional, por meio da
ampliacao da oferta de roteiros e recepcao de navios maiores (PEREIRA; CUNHA, 2015;
BARBOSA, 2015).

Foram investidos R$ 468,19 milhdes na construcdo e recuperacdo de bercos para
atracacdo, 22,1% do orcamento aplicado em construgdo, e todo esse valor foi utilizado no
Porto do Itaqui (MA). Nesse porto foram construidos os bercos 100 ¢ 108° (este em estrutura
de pier especifico para granéis liquidos, principalmente derivados de petroleo) e recuperados
os bercos 101 e 102 (Figura 5). Houve ainda o alargamento do cais sul e ampliacdo da area do

porto.

° Os Balangos Regionais do PAC referem-se ao ber¢o de granéis liquidos como Ber¢o 108, enquanto UFSC
(2015) refere-se ao mesmo bergo como 106, Figura 11.
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Figura S - Ber¢os do Porto do Itaqui (MA).

Fonte: UFSC, 2015.

4.3 Acessos Terrestres

As obras em acessos terrestres aos portos sdo classificadas pelo PAC como obras
rodoviarias ou ferroviarias, ndo fazendo parte, portanto, do setor portuario. Contudo, para os
fins deste trabalho, foram consideradas como obras de acessos terrestres aos portos aquelas
que correspondem exatamente as descritas no Mapeamento IPEA (CAMPOS NETO et al.,
2009) e ainda as que permitem melhor fluxo de cargas de/para a cidade que abriga o porto,
mesmo nao estando previstas naquele mapeamento, desde que cumpra o requisito de estar no
raio de 120 km do porto. Constam nos balangos do PAC 9 obras que podem ser classificadas
como de acessos terrestres aos portos, Tabela 8 (Apéndice B).

As ferrovias compdem 89,5% dos investimentos realizados para melhorias dos acessos
terrestres aos portos do Nordeste, Grafico 7. Foram R$ 17,8 bilhdes gastos, dos quais R$ 10,6
bilhdes alocados para a construgdo da Ferrovia Nova Transnordestina (PI, CE, PE) e R$ 7,0

bilhdes destinados a construg¢do da Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste, na Bahia.
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Grafico 7 — Investimento do PAC em obras de Acesso Terrestres aos portos do nordeste

(em RS milhdes).
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Fonte: BRASIL, [201?]b — Elaborado pelo autor.

Ferrovias

O projeto da Ferrovia Nova Transnordestina (FNT) prevé ligar a regido semidrida do

Piaui — produtora agricola e mineral —, partindo de Eliseu Martins (PI), aos Portos de Suape e

Pecém em dois trechos que passam por Salgueiro (PE), com extensao total de 1753 km de

estrada de ferro em bitola larga, de alto desempenho (UFSC, 2015b), Figura 6. Foi previsto,

em 2008, um ramal que ligaria Porto Real do Colégio (AL) aos Portos de Suape e Recife, em

Pernambuco. Porém, o projeto desse ramal foi descartado em 2011. Os trechos Salgueiro (PE)

— Missao Velha (CE) e Salgueiro-Trindade (PE) estdo concluidos.

Figura 6 — Mapa da construcio da Ferrovia Nova Transnordestina.
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A Ferrovia de Integragdo Oeste-Leste (FIOL) pretende ligar o Porto de Ilhéus (BA) e o
municipio de Figueirdpolis (TO), no qual fara conex@o com a Ferrovia Norte-Sul, em um total
de 1527 km de extensdo, Figura 7. O objetivo dessa estrada de ferro ¢ proporcionar
alternativas logisticas mais baratas para o escoamento da producao do oeste baiano e regido
central do Brasil, especialmente a agricola e mineral, e ainda estimular investimentos para
aumentar ¢ modernizar a producdo industrial (VALEC, [201?]a). O trecho Ilhéus-Caetité
(BA) esta praticamente concluido (BRASIL, 2018).

Figura 7 — Mapa da Construcio da Ferrovia de Integracio Oeste-Leste.
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Fonte: VALEC, [2017]a.

Quanto as rodovias, foram gastos R$ 2,0 bilhdes com duplicacdo dos acessos aos
portos, cujos destaques sdo: a duplicagdo da BR-020 (CE) e melhoramentos do contorno de
Fortaleza (R$ 510,43 milhoes); a construgdo de via expressa na BR-324 (BA) no trecho de
acesso ao Porto de Salvador (R$ 350,7 milhdes) e a Rotula do Abacaxi que da acesso a via

expressa (R$ 238,09 milhdes).

4.4 Inteligéncia Logistica Portuaria

Hé um conjunto de investimentos realizados no ambito do PAC que nao representam
obras fisicas, ndo obstante, ¢ vital para o funcionamento eficiente da operacdo portudria, qual
seja, inteligéncia logistica. Esses investimentos correspondem a instrumentos tecnoldgicos
(ou sistemas gerenciais) que possibilitam otimizar as operagdes de desembarago de cargas,
anuéncia para atracagdo, coordenagdo da chegada da carga por terra com o momento do
embarque.

Os Balancos do PAC informam os valores implementados pelo contrato de cada
sistema gerencial considerando todos os portos abrangidos por ele. Sendo assim, nao se pode

determinar com exatidao quanto coube a cada porto. Para os fins deste trabalho, foi utilizada
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uma proxy para determinar quanto do valor investido nesses sistemas pode ser creditado a
participag¢do dos portos nordestinos. A proxy foi calculada da seguinte maneira: o valor total
executado de cada contrato foi dividido pelo nimero de portos abrangidos; o valor para cada
porto foi multiplicado pela quantidade de portos nordestinos presentes no contrato, chegando-
se ao valor estimado do investimento no setor portuario do Nordeste. Nesse conjunto, foram
estimados investimentos de, aproximadamente, R$ 148,97 milhdes executados pelo PAC. A

seguir os sistemas que foram implantados:

»= Cadeia Logistica Portuaria Inteligente (Portolog) — O sistema Portolog tem como
objetivo informatizar o “gerenciamento do trafego de caminhdes que acessam o porto,
coletando informacdes desde a origem da carga até seu terminal portuario de destino”
(BRASIL, 2016a). O sistema funciona a partir do cadastramento, na origem, da carga que
vai para o porto; acompanha o deslocamento do caminhdo equipado com etiquetas
inteligentes que enviam dados por sistema de comunicagdo; ao chegar ao porto, os
caminhdes sdo direcionados para um patio de triagem onde aguardam autorizacao para se
encaminhar aos terminais portudrios (BRASIL, 2016a). Dessa forma, ¢ possivel
sincronizar a chegada da carga por terra com o momento do embarque no navio, o que
evita filas e congestionamentos nas vias de acesso aos portos. O PAC destinou R$ 29,04

milhdes a implantagdo do sistema Portolog para os portos nordestinos.

= Sistema de Controle de Trafego Maritimo (VTMIS) — O Sistema de Gerenciamento e
Informacao do Trafego de Embarcagdes (Vessel Traffic Management Information System —
VTMIS) ¢ um sistema de auxilio eletronico a navegag¢do que visa organizar o trafego
maritimo na area portudria, canais de acesso e fundeadouro e otimizar o uso dos recursos
de infraestrutura do porto, provendo maior seguranca para a navegagdo, para a vida
humana no mar e a prote¢do do meio ambiente (BRASIL, 2016b). Funciona monitorando
ativamente o trafego maritimo por meio de uma ferramenta que gerencia grande volume de
dados oriundos de diversos dispositivos e sensores ¢ ¢ operado pela Marinha do Brasil
(BRASIL, 2016b). Quanto aos beneficios do uso do VIMIS, podem ser citadas a redugao
dos prémios de seguro, devido ao aumento da seguranga na barra, e a menor frequéncia de
interrupgdo da navegacao por falta de visibilidade (SILVA et al. 2017). O sistema também
podera servir como fonte de informagdes para indicar o nivel de desempenho do servi¢o do
porto através do tempo de espera e manobra dos navios (SILVA et al. 2017). No ambito do
PAC, foram gastos R$ 18,13 milhdes na execugdo da primeira fase de implantacdo do

sistema, no setor portuario do Nordeste.
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* Porto sem Papel (PSP) — De acordo com o Ministério da Infraestrutura (BRASIL, 2017b),
“¢ um sistema de informac¢ao que tem como objetivo principal reunir em um tnico meio de
gestdo as informagdes e a documentagcdo necessarias para agilizar a andlise e a liberacao
das mercadorias no ambito dos portos brasileiros”. O sistema funciona a partir da insercao,
pelo armador, das informagdes obrigatdrias e necessarias para a entrada ou liberagdo da
mercadoria em uma unica base de dados, single window. Essas informacdes sdo agregadas
em um Documento Unico Virtual (DUV) que dispensa mais de mil itens de informagio
prestados anteriormente de maneira redundante em mais de 140 formularios em papel.
Cada orgao envolvido no processo de anuéncia recebe todas as informagdes para executar
sua competéncia e, caso haja novas exigéncias da parte das autoridades intervenientes, a
comunicagdo ¢ o atendimento podem ser feitos pelo PSP, dando agilidade ao processo,
além de permitir a padronizagdo de procedimentos (BRASIL, 2017b), Figura 8. Ainda
segundo o Ministério da Infraestrutura, a contribui¢do ambiental ¢ espantosa, estima-se que
no Porto de Santos (SP), antes do PSP, fazia-se uso de 3.773.800 folhas A4 por ano,
equivalentes a 17,4 toneladas de papel, cerca de 340 eucaliptos (BRASIL, 2017b). Foram
despendidos R$ 57,46 milhdes para por o PSP em operacdo, que se deu em 2013 com a
instalacdo do concentrador de dados e disponibilizacdo do Portal de Informagdes

Portuérias.

Figura 8 — Esquema sintese do funcionamento do Porto sem Papel.
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* Gerenciamento de residuos em areas Portuarias — A gestdo ambiental dos portos
ganhou tratamento com a ado¢do do Programa de Conformidade do Gerenciamento de
Residuos Solidos e Efluentes Liquidos nos Portos Maritimos Brasileiros idealizado pela
Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica e elaborado em parceria com o Programa
de Planejamento Energético da Universidade Federal do Rio de Janeiro
(PPE/COPPE/UFRJ) e o Instituto Virtual Internacional de Mudangas Globais
(IVIG/COPPE/UFRJ). Esse programa veio em resposta a necessidade de controle
ambiental nos portos brasileiros e para adequa-los as premissas internacionais de
sustentabilidade ambiental e as legislacdes ambientais nacional e estaduais (UFRJ, 2013).
O objetivo do Programa ¢ “dar subsidio técnico aos gestores portuarios para o
gerenciamento integrado de residuos solidos, efluentes liquidos € o manejo da fauna
sinantrépica nociva” (UFRJ, 2013). Todo o Programa foi executado no ambito do PAC, o
qual destinou R$ 38,37 milhdes aos portos do Nordeste.

Por meio do PAC também foram gastos R$ 5,97 milhdes com o Programa Federal de

Apoio a Regularizagdo e Gestdo Ambiental Portuaria — PRGAP. No entanto, esse

investimento consistiu apenas em estudos e projetos.

Visto de forma geral, o PAC atacou todos os gargalos do setor portudrio nordestino

como a profundidade para navegacdo, a construcdo de instalagdes na area portuaria, a

melhoria dos acessos e reducdo da burocracia nas operagdes de transbordo. A se¢do seguinte

tratard de responder se o investimento realizado pelo PAC foi suficiente para sanar os

problemas e inadequagdes dos portos do Nordeste.
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5 RESULTADOS EMPIRICOS E ANALISES

Nesta secdo sera feita a comparacdo entre os investimentos identificados por Campos
Neto et al. (2009) para adequar os portos nordestinos a necessidade da economia regional e
nacional e as obras realizadas pelo Programa de Aceleracao do Crescimento no setor portuario
do Nordeste entre mar¢o de 2007 — quando o programa foi langado — e junho de 2018 — data
do ultimo balango disponivel do PAC.

O Mapeamento IPEA de obras portuarias (CAMPOS NETO et al., 2009) previa
investimentos para aprofundamento dos canais de acesso e fundeadouros em todos os portos,
exceto o Porto de Areia Branca (RN) por ser um porto ilha no meio do mar, em um total de 20
servigos descritos, com valor de R$ 1,78 bilhdo. No entanto, o PAC investiu R$ 728,36
milhdes, 41% do necessario, € ndo contemplou todos os portos, ficando sem esses servigos os
portos de Ilhéus (BA), Pecém (PE) e Sdo Luis (MA).

O Porto de Suape (PE), apesar de ter sido o que mais recebeu recursos do PAC para
dragagem (R$ 175,42 milhoes), ficou bem aquém dos investimentos sugeridos (R$ 694,8
milhoes). Isso também foi o que ocorreu com o Porto de Cabedelo (PB) cujo investimento
para dragagem sugerido era de R$ 193,05 milhdes e o PAC alocou apenas R$ 5,65 milhdes.

Os demais portos que receberam servigos de dragagem tiveram or¢gamento préximo ao
sugerido como necessario no Mapeamento IPEA (CAMPOS NETO et al., 2009), alguns a
mais outros a menos, o que pode ser atribuido, também, a variacdo de preco efetiva do servico
no periodo analisado.

Em todos os portos do Nordeste havia previsao desse tipo de obra no mapeamento
realizado pelos pesquisadores do IPEA, cujo montante foi estimado em R$ 8,69 bilhdes. Para
atender a essa demanda, o PAC despendeu R$ 2,1 bilhoes, 24,3% do valor sugerido. No
entanto, apenas 7 portos receberam investimentos, ou seja, metade dos portos nao receberam
os devidos recursos.

O mais beneficiado com essas obras foi o Porto do Itaqui (MA) em fun¢do da
constru¢do do Terminal de Graos do Maranhdo (TEGRAM), que custou metade dos recursos
recebidos para construcao. Cabe destacar que os Balangos do PAC nao especificam se o valor
gasto com o TEGRAM inclui a compra e montagem dos equipamentos para a operacao do
terminal, rubrica esta presente na Tabela 3 (Apéndice A), o que pode significar
superdimensionamento do investimento em Constru¢do (Grafico 6) e explicar a auséncia

daquela rubrica na Tabela 7 (Apéndice B).
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Os demais portos que receberam investimentos do PAC tiveram os recursos destinados
principalmente a constru¢do de terminais — deficiéncia nimero um nesse tipo de obra —
destacando-se o Terminal Maritimo de Passageiros de Fortaleza (CE) e o Terminal Salineiro
de Areia Branca (RN).

Entretanto, o que mais chama a aten¢do em se tratando das obras de construgdo ¢ a
completa auséncia dessas obras nos portos de Suape (PE) e Pecém (CE). No levantamento
feito por Campos Neto et al. (2009), o Porto de Suape (PE) deveria receber o maior volume
de investimentos para constru¢do de novas instalagdes, R$ 1,8 bilhdo, especialmente novos
terminais de contéineres e multiplos usos e ainda novos cais para atracagdo, enquanto o Porto
de Pecém precisava de R$ 1,53 bilhdo para a construgdo de terminais de multiplos usos e
patio para contéineres. Nos Balancos do PAC, ndo ha referéncias as obras em terminais,
patios, bercos e pieres nesses portos.

Estao elencados como necessarias 19 obras de constru¢cdo, montagem e aquisi¢do de
equipamentos e instalagcdes de apoio as operacdes portuarias em Campos Neto et al. (2009),
avaliadas em R$ 1,4 bilhao.

O PAC realizou, somente, duas obras que podem ser classificadas nessa descricao,
com valor de R$ 26,47 milhdes, sendo que a repotencializagdo do sistema de atracagdo do
Terminal Salineiro de Areia Branca (RN) consumiu R$ 23,35 milhdes desses recursos. Aqui
vale ressalvar um fato curioso: no Mapeamento do IPEA (CAMPOS NETO et al., 2009), a
ampliacao da plataforma de armazenamento e do cais de barcacas esta classificada como
Outras Obras, Tabela 3 (Apéndice A); enquanto nos Balancos do PAC, esta obra ¢
classificada como de Construg¢do, Tabela 6 (Apéndice B). Nesse sentido, o quadro geral de
Outras Obras (Grafico 3), sugeridas em Campos Neto et al. (2009), pode estar
superdimensionado e distorcendo a diferenca entre o sugerido e o executado pelo PAC.

O Porto de Cabedelo (PB) foi contemplado com recursos para sinalizagdo nautica (R$
3,12 milhdes), embora ndo houvesse previsdo para essa obra dentre as mapeadas por Campos
Neto et al., (2009). Quanto aos demais sete portos presentes no mapeamento, nenhum deles
recebeu obras com essa classificagao.

No Mapeamento do IPEA (CAMPOS NETO et al., 2009), ha 20 obras relativas aos
acessos rodovidrios e ferroviarios a 9 portos da regido Nordeste com or¢amento previsto de
R$ 12,8 bilhdes, sendo RS 5,58 bilhoes referentes as rodovias e R$ 7,26 bilhdes as ferrovias.

No ambito dos investimentos realizados pelo PAC, gastaram-se R$ 19,93 bilhdes em 9
obras para acessos terrestres a 5 portos. Os portos de Fortaleza (CE), Aratu (MA) e Salvador

(BA) tiveram suas necessidades atendidas pelo PAC com obras principalmente rodoviarias. O
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Porto de Ilhéus (BA) ndo teve sua demanda por obras rodovidrias atendida, mas a ferrovia
ligada a este porto, Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste, possui 1022 km em construcao
(VALEC, [201?]b) dos 1527 km planejados pelo PAC, com R$ 7,04 bilhdes gastos, embora
tenha sido avaliada por Campos Neto ef al. (2009) em R$ 880,15 milhdes (1504 km de
ferrovia).

Situacdo ainda mais critica € o da Ferrovia Nova Transnordestina. Essa obra foi or¢ada
pelos pesquisadores do IPEA em R$ 5,0 bilhdes (1114 km de ferrovia). Ao ser incluida no
PAC, em 2008, sua execucdo foi inicialmente estimada em R$ 4,5 bilhdes (1753 km de
extensdo). Até junho de 2018 (data do ultimo Balango do PAC disponivel), foram gastos R$
10,6 bilhdes para a conclusdao de 600 km de estrada de ferro (1/3 do planejado). Porém, esse
trecho construido fica no entorno de Salgueiro (PE) e ndo chegou a nenhum dos portos
pretendidos — Pecém (CE) e Suape (PE) —, ou seja, a malha férrea executada da FNT esta
impossibilitada de ser usada, pois ndo ha porque transportar coisa alguma a lugar nenhum.

Embora ndo houvesse previsdo de investimentos para solucionar gargalos burocraticos
e de gestdo no estudo de Campos Neto et al. (2009), foram lancados alguns programas e
sistemas de inteligéncia logistica e gestdo de infraestrutura portudria. Dentre eles apenas o
Porto sem Papel encontra-se em plena operacdo em todos os portos publicos e comegou a ser
disponibilizado para terminais de uso privativo. Quanto aos demais sistemas, o Portolog esta
em operacdo apenas no Porto de Santos (SP) para granéis sélidos e liquidos; o VIMIS opera
plenamente apenas no Porto de Vitéria (ES).

O Grifico 8 sintetiza a comparagdo entre as obras necessarias ¢ as executadas pelo
PAC. O Programa implantou projetos em todos os tipos de obras visando dirimir os gargalos
que obstaculizam o setor e a competitividade da economia. No entanto, os gastos do PAC em
dragagem, construcao e outras obras (infra) ficaram bem abaixo do orcamento levantando por
Campos Neto et al. (2009) — o que pode ser ponderado pela quantidade reduzida de obras
planejadas e executadas (89 contra 25, respectivamente) — enquanto os gastos em acessos
terrestres foram muito superiores ao orcado nesse levantamento — o que preocupa quando se
considera que a quantidade dessas obras planejadas e executadas pelo PAC foi menor do que

a mapeada (12 contra 21, respectivamente).
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Griafico 8 — Investimento proposto por Campos Neto et al. (2009) versus o executado
pelo PAC (RS milhdes).

R$ 25.000
R$ 20.000
R$ 15.000
R$ 10.000
R$ 5.000
R$0 4_4 . . .
Dragagem Construgao, Ampliagdo Outras Obras (Infra)  Acessos Terrestres
e Recuperagéo
IPEA mPAC

Fonte: Campos Neto et al. (2009) e BRASIL, [201?]b — Elaborado pelo autor.

Essa analise comparativa, entre o que se propds como necessario no Mapeamento
IPEA (CAMPOS NETO et al., 2009) e as obras executadas pelo PAC no setor portuario
nordestino, permite-nos ter uma nog¢ao do que se pode esperar do desempenho desse setor e da
competitividade da economia regional e nacional no contexto de ampliagdo da abertura ao

exterior.
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6 CONCLUSAO

A andlise das obras identificadas como necessarias para adequar o setor portudrio do
Nordeste a demanda atual e projetada da regido e do pais ¢ de suma importancia, pois
possibilita que sejam desenhadas politicas publicas eficientes € bem embasadas para atender a
objetivos claros e fativeis, como o sdo as obras descritas em Campos Neto et al. (2009).

O estabelecimento do Programa de Aceleragdo do Crescimento como politica publica
na area de infraestrutura veio preencher a lacuna da falta de planejamento governamental
nessa area, que ja perdurava décadas. Por meio do PAC, pretendia-se estabelecer objetivos,
prazos, acompanhar os cronogramas, aumentar e diversificar fontes de financiamento a fim de
adequar a infraestrutura logistica, urbana e social ao contexto de crescimento vivenciado a
partir de 2007 e ainda servir de motor para sustentacao desse crescimento.

No que se refere ao setor portudrio, o PAC buscou atacar todos os gargalos do setor:
profundidade do cais, canais e fundeadouros; deficiéncias de instalagdes para operacdo de
transbordo de mercadorias e areas para armazenagem de cargas; € 0s acessos terrestres aos
portos. Entretanto, em nenhum dos seguimentos analisados, o PAC logrou €xito na missao de
solucionar os problemas do setor portuario nordestino, na propor¢ao devida.

Os servicos de dragagem ndo atingiram todos os portos € 0s que receberam esses
servicos ndo tiveram suas necessidades plenamente atendidas, tanto em relagdo ao
aprofundamento para permitir maiores calados, quanto a manutencdo da profundidade
atingida.

As obras de construgdo, ampliacdo e recuperacdo de areas portudrias eram o segundo
conjunto de obras que mais demandavam investimentos. Foram também o segundo conjunto
que mais recebeu recursos por meio do PAC para sanar as deficiéncias. No entanto, o PAC
destinou menos de 4 dos recursos tidos como necessarios. Houve casos pontuais de
construgdo de terminais relevantes como o Terminal Salineiro de Areia Branca (RN),
Terminal Maritimo de Passageiros de Fortaleza (CE), Terminal de Graos do Maranhdo no
Porto do Itaqui (MA). Mas também casos de completa omissdo para com terminais que
proporcionariam competitividade para a producdo industrial da regido Nordeste como os
terminais multimodais e de contéineres dos Portos de Suape (PE) e de Pecém (CE).

Praticamente ndo houve participacdo do PAC na aquisicdo de equipamentos para
operacdo dos terminais portuarios. Entende-se que, ndo havendo constru¢cdo de terminais,
também ndo haveria porque comprar equipamentos. No entanto, ¢ preciso ressalvar que o

PAC nao destaca o valor dos equipamentos para a operagao dos poucos terminais construidos.
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Os acessos terrestres sao um caso a parte. O PAC gastou bem mais do que o sugerido
como necessario € ndo contemplou nem metade das obras. Algumas obras rodovidrias foram
completadas como o Anel Vidrio de Fortaleza e a Via Expressa de Acesso ao Porto de
Salvador (BA), enquanto outras nem foram iniciadas tais como as vias de acesso aos Portos
de Pecém (CE) e Suape (PE). Ja as obras ferrovidrias, as mais custosas, gastaram muito mais
recursos que o planejado inicialmente pelo proprio PAC e estdo longe de serem concluidas. A
FIOL tem praticamente concluido o trecho entre Ilhéus e Caetité, na Bahia, com 537,2 km de
extensdao (BRASIL, 2018). A FNT contrasta com a FIOL por ter gasto mais que o dobro para
completar apenas 600 km de estrada de ferro no meio do semiarido e sem acesso a nenhum
dos portos pretendidos, isto ¢, sem possibilidade de uso.

Em geral, o Programa de Aceleracao do Crescimento de fato apresentou projetos para
sanar todos os gargalos identificados em Campos Neto et al. (2009) para o setor portuario do
Nordeste, porém a quantidade de projetos (37) ficou bem aquém do necessario (110) e
também despendeu muito mais recursos do que as proje¢des indicavam, ficando ainda muitas
obras para serem concluidas.

Este trabalho partiu de um diagnostico das necessidades portuarias feito por
pesquisadores do IPEA, em 2009, portanto ha 10 anos, e verificou se os problemas detectados
foram solucionados. Contudo, ndo foi possivel identificar se as demandas mapeadas em 2009
continuam validas, sendo possivel que novas deficiéncias possam ter surgido ao longo de uma
década, o que caracteriza uma limitagdo a pesquisa. Também nao foi possivel acompanhar o
gasto do PAC ano a ano, pois os balangos informam apenas valores previstos durante os
periodos 2007-2010, 2011-2014 e 2015-2018, s6 no ultimo balanco de cada um desses
periodos € possivel saber o gasto total. Além disso, o ultimo balanco disponivel ¢ referente a
junho de 2018, ficando o valor exato do ultimo periodo em analise com alguma imprecisao.
Porém, baseado nos periodos anteriores, essa imprecisao ¢ pouco significativa.

Ficam como sugestdes de novos trabalhos atualizar o diagndstico da demanda por
obras portudrias no nordeste, para adequa-lo ao novo contexto regional, nacional e
internacional; analisar em que medida a dindmica fiscal e a crise econdomica impactaram na
execugdo das obras; determinar quais fontes de financiamento seriam mais oportunas para os
investimentos portuarios; e verificar que alternativas de politicas publicas ao PAC podem ser
adotadas para que, enfim, o setor portudrio possa, adequadamente, dar sua parcela de

contribuicao ao desenvolvimento produtivo da regido e a sustentacdo do crescimento.
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APENDICE A — Obras necessarias a adequaciio dos portos do Nordeste

Tabela 1 — Servicos de Dragagem necessarios aos portos do Nordeste.

. .~ Orcamento
Porto Subtipo Descricao PAC (RS milhdes)
Dragagem de materiais diversos no canal de
Com aterro navegagdo/bacia de atracagdo dos bergos 100 a sim 101.12
hidraulico 103, dragagem e construg@o do aterro hidraulico ’
Itaqui (MA) da retroarea dos bergos 100 ¢ 101
Dragagem de manutengdo da bacia de evolugao
De Manutengdo dos terminais de ferryboat da Ponta da Espera de | néo 9,19
Cujupe
Sdo Luis | De aprofundamento Dragagem de 1.765.000 m?® para capacitagdo ~
. - ~ . | ndo 73,01
(MA) ou alargamento operacional na atracacdo de embarcagdes ao cais
Barra De aprofundamento Dragagem de aprofundamento dos canais de
Grande oupalar amento e P acesso nao 38,61
(CE) s
Fortaleza | De aprofundamento Dragagem de aprofundamento dos acessos sim 7777
(CE) ou alargamento aquaviarios ao porto, de 11,5m para 14,0m ’
, De aprofundamento ~
Pecém (CE) Dragagem de aprofundamento nao 183,86
ou alargamento
Dragagem de aprofundamento do canal de
Natal (RN) De aprofundamento acesso e bacia de aproximagdo, da cota de -10m | sim 55,71
ou alargamento
para -14m
Cabedelo | De aprofundamento Dragagem de gprofundamsnto do canal de .
acesso e da bacia de evolug@o para a cota de - sim 193,05
(PB) ou alargamento 1m
Recife (PE) De aprofundamento Dragagem de ap,rqfundamento dos canais de sim 53,50
ou alargamento acesso aquaviarios, de 9,2m para 11,5m
Dragaggr’n.de aprofundamento dos acessos sim 441 44
aquaviarios ao porto, de 15m para 19m
Dragagem de aprofundamento do canal de
Suape (PE) De aprofundamento | acesso e bacia de evolugdo do pier petroleiro do | nio 97,08
ou alargamento porto
Dragagem de 4.400.000 m* para permitir o
acesso aquaviario a Ilha de Tatuoca e possibilitar | .
. - . . nao 156,28
a implanta¢d@o de projeto estruturador do tipo
estaleiro
Maceid De aprofundamento Dragagem de 550.000 m® para capacitacdo ~
¢ N - . | ndo 22,74
(AL) ou alargamento operacional na atracag¢@o de embarcagdes ao cais
De aprofundamento Dragagem de aprofundamento dos acessos .
. sim 90,09
ou alargamento aquaviarios, de 12,0m para 17,0m
Aratu (BA) Dragagem com aterro hidraulico para formagéo
Com aterro . - : L ~
hidréulico de retroarea e ampha(;a(? do terminal de granéis | ndo 27,58
liquidos
De manutencao Dragagem de manutengdo nao 20,68
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Aratu (BA) Com/ou Derrocamento do leito marinho na bacia do ndo 19,14
derrocamento bergo sul do terminal de granéis liquidos ’
Dragagem de aprofundamento do leito marinho ~
Tiheus (BA) De aprofundamento para a cota de -12m ndo 34,01
De manutengdo Dragagem de manutengao nao 11,03
Dragagem de aprofundamento da bacia de
Salvador | De aprofundamento evolucdo e do canal de acesso interno da Ponta

(BA) oupalargamen to Sul para a cota de -12m, bem como da bacia de | sim 91,93

evolugdo e canal de acesso interno da Ponta
Norte para a cota de -15m

Fonte: CAMPOS NETO et al. (2009).
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Tabela 2 — Obras de Construcio e Ampliacio necessarias aos portos do Nordeste.

. .~ Orcamento
Porto Subtipo Descricio PAC (RS milhoes)
Ampliacdo de area portuaria para aumento da ~
] . 5 L. nao 355,72
A capacidade operacional portuaria e retroportuaria
reas €
retrodreas Construgao de retroarea dos bergos 104/105, inclusive
patio para cargas em geral, e expansdo do Terminal de | ndo 330,94
Graos do Maranhao (Tegram)
Construgdo do ber¢o 100, com 320m de comprimento e
26m de largura, e alargamento do Cais Sul para 26m de | sim 227,24
plataforma.
, Recuperagdo dos bercos 101 e 102 e construgdo de .
Bergos e pieres retroarea dos bergos 100 ¢ 101 sum 134,95
Construgao do bergo 108 (Pier Petroleiro), de 91.671
ltaqui toneladas de porte bruto (tpb) e 250,0m, com sim 147,08
taqui atracadouro para rebocador de 50,0m
(MA)
Ampliacdo do terminal da Granel Quimica (tancagem =
132.000 m®) e do Terminal de Granéis Liquidos ndo 413.67
Temmar (tancagem = 20.000m3); e ampliagdo do ’
terminal da Petrobras
o Implantac¢@o do Terminal de Graos do Maranhdo o 312,55
Terminais e (Tegram)
patios Implantacdo do terminal da Bunge Fertilizantes nao 14,71
Construgdo do Terminal de Graos do aranhdo: 800.000 ndo 147.08
toneladas (t) (1a etapa) e 1.000.000 t (2a etapa) ’
Construgao de patios de carga (220.000 m?), para
abrigar 20.000 contéineres; e patios para estocagem de | ndo 257,40
carga na area alfandegada com 20.000 m?
Sio Luis Areas A.mpllagao de area portua’n.a para aument9 Fia i
. capacidade operacional portudria e retroportuaria para | ndo 37,14
(MA) retroareas e
contéineres e carga geral
Alcantara Construgao de
(MA) novos portos e Construgao de terminal portuario em Alcantara nao 117,67
terminais
Areas e Ampliagdo de area portudria para aumento da ndio 3714
retrodreas capacidade operacional portuaria e retroportuaria ’
Fortaleza p = o ~
(CE) Bergos e pieres Construgao de novo bergo para usos multiplos nao 91,93
Terminais e | Construg@o de terminal intermodal de cargas (TIC); e de o 611.13
patios terminal de miltiplos usos ’
Fortaleza Cais e molhes Reforgo estrutural do cais comercial e obras civis para o 65.45
(CE) seu aprofundamento
Areas e Ampliacdo de area portudria para ampliar a capacidade ~
retroareas do porto nao 355,72
Pecém Construgao do terminal de multiplos usos; do terminal o 756.93
(CE) Terminais e | intermodal de cargas (TIC); e do terminal de gés natural ’
patios Construgéo de terminal (86.400 m?) para contéineres e ndo 77771
novo cais de atracagdo (1 km) ’
Areas e Ampliagdo de area portuaria para aumento da ndo 3714
Natal retroareas capacidade operacional portuaria e retroportudria ’
(RN) Bergos e pieres Construgao de novos bergos nao 91,93
Cais e molhes Amplia¢do do cais comercial do porto nao 73,54
Areia Areas e Ampliagdo de area portuaria para aumento da ndo 3714
Branca retrodreas capacidade operacional portuaria e retroportuaria ’
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(RN) Bergos e pieres Reforgo estrutural de bergo nao 27,58
; Ampliagdo e recuperagdo de area portuaria para
Areas e . . L ~
Cabedelo . aumento da capacidade operacional portuaria e nao 95,97
retroareas ‘o
(PB) retroportudria
Bergos e pieres Reforgo estrutural de bergo nao 27,58
; Ampliagdo de area portudria para aumento da
. Areas e . . (. - ~
Recife . capacidade operacional portudria e retroportudria para | nao 37,14
retroareas s
(PE) contéineres e carga geral
Bergos e pieres Reforgo estrutural de bergos nao 27,58
, Ampliagdo de areas portudrias nao 64,35
Areas e -
retroareas Construgao de acesso de contorno na retroarea dos cais ndio 36.77
4,5e6 ’
Recuperagio da estrutura do pier de granéis liquidos nao 31,26
Suape Construgao de bergo para movimentacao de contéineres;
(PE) Bergos e pieres | do quinto bergo de atracacio; e de um pier petroleiro o 1.064.52
com dois terminais de atracagdo, reforgo e U
prolongamento do molhe e dragagem
Cais e molhes Recuperagdo de estrutura de cais de multiplos usos nao 25,74
Outras Construgado de unidade de armazenamento ¢ distribui¢do ndo 45.96
de cargas
Bergos e pieres Refor¢o estrutural de bergos nao 27,58
Recuperagdo dos molhes nao 36,04
Maceio . Construcdo de cais para contéineres do tipo
Cais e molhes . K ~ . .
(AL) dinamarqués, com extensao de 407,6m e profundidade | sim 76,48
para 10m
Outras Reforgo estrutural para o aumento do calado ndo 55,16
Terminais e Ampliacdo dos terminais de granéis liquidos (TGL) e ~
- e g1 nao 297,85
Aratu patios granéis solidos (TGS)
BA i 5
(BA) Outras Estrutura de acostagem e 1nsta1a<;o~es de armazenagem o 183.86
do terminal de gréos
Areas e Ampliacdo da retrodrea e constru¢do de nova retroarea ~
. ” nao 61,00
retroareas com 100.000 m
, Reforgo estrutural de bergos e construcao de novos
[lhéus , . . ~
Bergos e pieres bergos, inclusive bergo com 12,0 metros de nao 226,14
(BA) .
profundidade
Tempa1s © Construgdo do terminal portuario turistico nao 13,79
patios
Ilhéus Cais e molhes Contengao do cais para possibilitar o aprofundamento o 15.63
(BA) para cota de 12 metros
‘ Ampliacdo de area portudria para o aumento da
Areas e . . L L. ~
, capacidade operacional portudria e retroportuaria para | ndo 37,14
retroareas e
contéineres e carga geral
Contengdo do berco 610, dragagem de aprofundamento
para 15m e refor¢o da estrutura para instalagao de nao 65,34
Bergos ¢ pieres portéiner no cais Agua de Meninos, Ponta Norte
Salvador Construgao de dois ber¢os de atracagdo e obras
(BA) ¢ ¢ ¢ nio | 222,46
complementares
Terminais e Construgao do terminal portuario turistico; e do novo ~
L . - nao 255,93
patios terminal de contéineres
Cais e molhes Ampliagdo do cais de Agua de Meninos nao 165,47
Outras Contengdo da plataforma de acostagem e derrocamento ndio 2942

do cais comercial — Ponta Sul

Fonte: CAMPOS NETO et al. (2009).
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Tabela 3 — Outras Obras (Infra-estrutura) necessarias aos portos do Nordeste.

. .~ Orcamento
Porto Subtipo Descricao PAC (RS milhoes)
Aquisi¢ao e montagem de equipamentos do Tegram | sim 91,93
Equipagem e Implantacdo de distrito industrial de 5.420m2 para ndo 119,51
instalagdes de instala¢do de empresas voltadas a exportacao ’
apoio Implantagio de dutovia interligando a Granel ndo 1.84
Itaqui Quimica e a Brasil Ecodiesel ’
(MA) Construgao de sistema de combate a incéndios nao 12,87
Sistemas de Construgao do projeto de modernizagdo das ndo 18.39
seguranga € instalagdes elétricas ’
sinalizag@o Construgao de sistemas de abastecimento de agua e ndo 12.87
de esgotamento sanitario ’
Implantacdo de 264 tomadas para contéineres
refrigerados (Programa Complexo Industrial e nao 3,68
Pecd Equipagem e Portuério de Pecém)
eeem instalagdes de Implantac@o da correia transportadora para o ~
(CE) : ¢ . . nao 152,60
apoio ransporte de insumos siderargicos
Construgao de dois blocos (4.600 m?), para o ndo 919
Programa Complexo Industrial e Portuario de Pecém ’
Ampliacdo da plataforma de armazenamento e do
cais de barcacas; aumento da capacidade do sistema sim 284 08
) ] transportador e instalagdo de descarregador de ’
Areia Equipagem e barcagas
B(r;;c;a 1nsta;a§;(i)§s de Repotencializacdo do sistema de atracacdo de navios
p do terminal salineiro pela implantagdo de dois novos sim 7335
dolfins de atracacdo e amarragdo, permitindo a ’
atracacao de navios de até 75.000 tpb
Arcia Termlnalslﬁrt . Ampliacdo de terminal intermodal de Areia Branca ~
Branca | acessos aquaviarios ue conecta a BR-110 a0 porto nao 133,85
(RN) e intermodais d P
Recife Vias ~ . . ~
. (. Recuperacgdo do asfalto das vias de acesso internas | nao 7,35
(PE) intraportuarias
Suape Termmms.e’ . Construgao de acesso aquaviario a Ilha de Tatuoca ~
acessos aquaviarios nao 98,18
(PE) . . do Porto de Suape
¢ intermodais
Ampliagao do terminal hidroviario de Petrolina —
. Terminais e hidrovia do Séo Francisco — para permitir a
Petrolina o . N . . ~ . N
(PE) acessos aquaviarios | integragdo da hidrovia do Sdo Francisco ao Porto de | nfo 133,85
¢ intermodais Petrolina e o escoamento de produgdo para o porto
de Aratu
- Construgao do terminal intermodal de Porto Real do
. Terminais e L. . )
Macei6 ACESSOS aquaviArios Colégio ligando a ferrovia da Companhia ndo 213.82
(AL) 0 aquavia Ferroviaria do Nordeste (CFN), o Porto de Maceio6 e ’
e intermodais
a BR-101
.Equlpa%em c Prolongamento do rolamento da empilhadeira de ~
instalacoes de Ce 1 nao 24,88
. granéis solidos
apoio
Arat i
rat Sistemas de Instalagdo de central de residuos e estagao de ~
(BA) saneamento e , o nio 12,08
. ~ tratamento de residuos toxicos
eletrificagéo
Vias ~ . ~
. - Adequagio das vias internas do porto ndo 36,77
intraportuarias

Fonte: CAMPOS NETO et al. (2009).
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Tabela 4 — Obras de Acessos Terrestres necessarias aos portos do Nordeste.

. . Orcamento
Porto Subtipo Descricio PAC (RS milhoes)
Ampliagdo, em 6 km, do acesso rodoviario ao Porto de
Fortaleza . . .\ . . N
(CE) Rodovias Fortaleza (Mucuripe) para permitir o rapido acesso ao nao 105,35
Anel Rodoviario de Fortaleza
Rodovias Adequacdo do trecho rogiowarlo Caucaia — ndo 150,76
Entroncamento, que da acesso ao porto
Pecém Construgdo da Ferrovia Transnordestina (trecho Salgueiro ~
(CE) . ~ Pecém, 550 km) ndo | 2.500,06
Ferrovias D iacdo de a trucdo da Ferrovia
esapropriacdo de area para cons \% ~
Transnordestina nao 84,89
Cabedelo . Construgao de ponte sobre o Rio Paraiba entre Cabedelo e .
(PB) Rodovias Lucena (BR-230) sim 367,71
Construgdo de via expressa entre as industrias Muller, no ndo 22430
Cabo, até o tronco distribuidor rodoviario norte ’
Construgao de estrada do contorno da Refinaria Abreu e ~
Suape Rodovias Lima nao 40,45
(PE)
Construgao de acesso rodoviario entre o Porto de Suape ¢ ~
. , . nao 36,77
o municipio de Nossa Senhora do O, em Ipojuca
Rodovias Construgao e manutengap de vias de acesso as industrias e ndo 102,96
duplicacdo da rodovia de acesso principal ao porto
Ferrovias Construgo da Ferrovia Transnordestina (trecho Salgueiro ndo 2.561.28
Suape — Suape, 564 km)
(PE) Construgao de novo acesso rodoferroviario (4,5 km),
compreendendo terraplenagem, pavimentagdo, drenagem, sim 50.16
Rodoferrovias | sinalizagéo, iluminagdo, obras complementares e obras de ’
artes especiais
Construgao de acesso rodoferroviario a Ilha de Cocaia nao 55,16
Maceio Ferrovias Ampliagdo, em 35 km, do acesso ferrovidrio para facilitar ndo 614.99
(AL) a chegada do produto até os terminais portuarios ’
Construgao da variante ferroviaria (EF-431) de Camagari | nfo 148,24
Aratu . . .
(BA) Ferrovias Ampliagdo, em 20 km, do acesso ferroviario ao porto de
Aratu, permitindo o acesso ferroviario ao Terminal sim 351,53
Portuario de Cotegipe (Dias Branco)
Duplicag¢ao da BR-070 (333 km), integrando o Eixo
Leste-Oeste e conectando o Centro Oeste aos portos de nao 2.108,93
. Salvador e Ilhéus (considerados 120 km da obra)
Rodovias —
, Duplicagao da BR-330 (95 km) para o escoamento de
IThéus . O . ~
(BA) cargas agroindustriais provenientes do Centro-Oeste, nao 1.669,59
Tocantins e Oeste Baiano, acessando o Porto de I1héus
Construgao de 1.504 km de ferrovia, ligando a linha
Ferrovias Norte-Sul, em Alvorada (TO), ao porto de Ilhéus sim 880,15
(considerados 120 km da obra)
Salvad Rodovias Construgao de acesso rodoviario ao porto de Salvador sim 349,32
alvador ~ X .
(BA) Rodoferrovias Construgdo de via expressa portuaria (5,1 km) e acesso sim 27.76

ferroviario (2 km)
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Ampliacdo, em 7 km, do acesso ferrovidrio ao Porto de
Juazeiro Ferrovias Juazeiro, permitindo o acesso da malha da Ferrovia
(BA) Centro-Atlantica (FCA) ao Porto de Juazeiro, interligando

a ferrovia a hidrovia do Rio Sdo Francisco

nao

123,00

Fonte: CAMPOS NETO et al. (2009).
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APENDICE B — Obras realizadas pelo PAC no setor portusrio do Nordeste.

Tabela 5 — Servicos de Dragagem executados pelo PAC nos portos do Nordeste.

Orcam. Final (R$ milhées)

Porto Subtipo Descrigao 2007-2010 | 2011-2014 | 20152018 | 10t
Maceié | De aprofundamento Dragagem de 3736 3736
(AL) ou alargamento aprofundamento - Maceio/AL ’ ’
Dragagem de
Aratu | De aprofundamento | aprofundamento do acesso 100.75 10075
(BA) ou alargamento aquaviario ao Porto de Aratu ’ ’
-BA
Dragagem de
Salvador | De aprofundamento | aprofundamento do acesso 107.92 107.92
(BA) ou alargamento aquaviario ao Porto de Aratu ’ ’
-BA
Fortaleza | De aprofundament Dragagem de
ortale © aprotuncdamento | - ., o findamento do Acesso | 58,83 0,38 28,04 | 87,26
(CE) ou alargamento o
Aquaviario
ltaqui Dragagem dos Bergos 100 a
(Mcll/\) De aprofundamento 103 e da Retroarea dos 101,12 101,12
Bergos 100 ¢ 101
Cabedelo | De aprofundamento Dragagem de
P Aprofundamento do Acesso 1,84 0,17 3,64 5,65
(PB) ou alargamento o
Aquaviario
. Dragagem de
I{(;%t)“e Deozp;l(; fur;(i?:lf:to aprofundamento do acesso 57,18 57,18
& aquaviario ao Porto do Recife
Dragagem de
Suape | De aprofundamento | 60 damento do Canal 175,21 021 |[175,42
(PE) ou alargamento .
interno
Dragagem de
Natal De aprofundamento aprofundamento do acesso 55,16 0,54 55,70
(RN) ou alargamento o
aquaviario ao Porto de Natal

Fonte: BRASIL ([2017]a).
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Tabela 6 — Obras de Construcio e Ampliacdo executadas pelo PAC nos portos do
Nordeste.

Orcam. Final (R$ milhées)

Porto ) Subtipo Descrigao 2007-2010 | 2011-2014 | 20152018 | 10t

Construgao de cais para contéineres do
tipo dinamarqués, com extensao de 94,13 94,13
407,6m e profundidade para 10m

Maceid Cais e
(AL) molhes

Terminais | Adaptagdo de Armazém para construcao

Salvador | € patios de Terminal Maritimo de Passageiros 56,27 56,27
(BA) Ampliacdo do Queb
mpliagdo do Quebramar -
Outras Salvador/BA 13,58 63,88 77,47
Construgao de Terminal de Contéineres 20,37 20,37
- la. Fase
Fortaleza | Terminais | Construg¢do e Pavimentacdo de Terminal 831 831
(CE) e patios de Contéineres ’ ’
Construgao do termlpal maritimo de 276,60 14,02 290,62
passageiros
Construgado do Bsrgq 1Q8 - Terminal de 36.77 75,04 16,53 128.35
granéis liquidos
. Be’rgos e Constmgao do Bergo 100: alargamento 21125 27.29 238.54
Itaqui pieres do Cais Sul e Ampliagdo do Porto
(MA) =
Recuperagdo do Bergco 101 33,83 33,83
Recuperagio do Bergo 102 67,47 67,47
Terminais TEGRAM - Itaqui/MA 525,85 51,98 |577.83
¢ patios
Recife | Terminais Adaptagdo do Armazém 7 e construgéo
de nova area para Teminal Maritimo de 34,70 34,70

(PE) © patios Passageiros

Adaptacao de Armazém Frigorifico e de
Galpao para constru¢ao de Terminal 119,78 119,78
Maritimo de Passageiros

Natal | Terminais
(RN) e patios

Areia . - ~ .
Branca Terrr’npals Ampha(;a}o e Adequac;go do Terminal 265.85 97.86 36371
(RN) e patios Salineiro de Areia Branca

Fonte: BRASIL ([201?]a).

Tabela 7 — Outras Obras (Infra-estrutura) executadas pelo PAC nos portos do
Nordeste.

Orc¢am. Final (RS milhdes)

Porto Subtipo Descrigdo 2007-2010 | 2011-2014 | 20152018 | °%!

Cabedelo Sistemas de Implantagéo de Sinalizagéo

seguranga € 3,12 3,12

(PB) ISP Nautica e Balizamento
sinalizagdo
Areia Equipagem e Terminal Salineiro de Areia
Branca instalacoes de Branca - Repotencializagdo do 23,35 23,35
(RN) apoio Sistema de Atracagao

Fonte: BRASIL ([2017]a).
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Tabela 8 — Obras de Acessos Terrestres aos portos do Nordeste executadas pelo PAC.

Orcam. Final (R$ milhées)

Porto | Subtipo Descrigao 2007-2010 | 2011-2014 | 2015-2018 | 10t
Contorno Ferroviario de Camagari 39,34 39,34
Aratu Ferrovias | Variante Ferroviaria Camacari/BA -
(BA) Aratu/BA 37,17 84,44 121,61
Rodovias BR-415/BA - duplicagéo Ilhéus - 5.45 545
Itabuna
Ferrovia de Integracao Oeste Leste -
Ilhéus/BA-Barreiras/BA 754,54 754,54
i Ferrovia de Integracao Oeste Leste -
IThéus IIhéus/BA-Cactité/BA 2.290,10 | 2.295,72 | 4.585,82
(BA) F ias | F ia del 40 O L
crrovias | Ferrovia de Integragao Oeste Leste -
Cactité/BA-Barreiras/BA 1.526,98 135,64 1.662,62
Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste:
Barreiras/BA-Figueiropolis/TO - 38,06 38,06
(Estudo)
BR-324-BA - Construgdo da Via
Salvador Rodovi Expressa de Acesso ao Porto de 80,53 270,16 350,68
(BA) odovias Salvador
BR-324/BA - Rétula do Abacaxi 238,09 238,09
BR-020/CE - Duplicagdo e
Melhoramentos do contorno de 117,67 204,18 5,18 327,03
Fortaleza . Fortaleza
Rodovias -
(CE) BR-020/CE - Construcio de Ligacio
entre ponte Sabiaguaba e Anel 129,66 53,75 183,40
Viario de Fortaleza
Pecém |Rodovias|  BR-222/CE - Adequagdo Ent. 9508 | 2125 | 11633
(CE) Acesso ao Porto do Pecém-Sobral
Ferrovias Nova Transnordestina 3.978,25 3.228,73 | 3.42435 | 10.631,33

Fonte: BRASIL ([201?]a).
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