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Senhoras e senhores,
Bom dia.

INTRODUCAO

Ao cumprimenté-los, devo iniciar dizendo que é um enorme prazer estar na cidade de Lima,
capital do Peru, pais este que passa por um momento de excepcional desenvolvimento
econdmico em geral e no seu setor portuario em particular.

O Peru, na costa do Pacifico, da mesma forma que o Brasil na Costa Atlantica, vem se
apresentando nos ultimos anos como economia das mais dindmicas da regido, apresentando-se ao
mundo como centros promotores e receptores de novos negocios nas mais diversas areas, desde
0s setores da extracdo mineral, passando pela industria, pelo comércio e nas diversas
modalidades da prestacdo de servicos.

FATOS DA ECONOMIA BRASILEIRA

Hoje, o Brasil possui a sétima maior economia do mundo em paridade de compra e a oitava
maior em taxas de mercado de cdmbio. O produto interno bruto brasileiro € o maior da America
Latina com amplos e maduros setores econdmicos de agricultura, mineracdo, tecnologia,
industria e servigo.

Agencias de Classificacdo elevaram o rating soberano do Brasil para grau de investimento. A
classificagdo de longo prazo passou para BBB e BB+, dando um forte indicativo da robustez de
nossa economia.

Ocupamos a primeira colocacdo no ranking de exportacdes mundiais de etanol, acUcar, café,
suco de laranja, soja e seus derivados, carne de gado, fumo, e produtos de frango.

Os volumosos depdsitos de petrleo descobertos nas camadas off-shore brasileiras em
profundidades pré-sal promovem um enorme impulso na perspectiva de longo prazo para nosso
setor energético.

Cresceremos a uma taxa sustentavel de cerca de 5,0% até 2014, sempre com estabilidade
financeira, garantida, entre outros, por reservas internacionais atuais de mais de 240 bilhdes de
dolares.



Assim, é totalmente realista a expectativa de atracdo de mais de 45 bilhdes de ddlares em
investimentos somente neste ano.

Ao longo dos altimos anos, o cenério brasileiro de comércio exterior, consolidando a politica de
estabilidade macroecondmica, apresentou vertiginosa expansdo, saltando de uma corrente de
comeércio de cerca de 111 bilhdes de ddlares em 2000, para mais de 380 bilhdes de ddlares em
2010.

A movimentacdo de cargas no Brasil também cresce a taxas elevadas. Em 2000
movimentdvamos cerca de 485 milhGes de toneladas nos portos brasileiros. Em 2010
movimentamos algo em torno de 850 milhGes de toneladas, refletindo um forte crescimento pos
periodo de crise mundial.

N&o obstante, as exigéncias de infra-estrutura e transporte maritimo para esta rapida expansdo do
nosso comércio mundial, impuseram seus desdobramentos ao redor do mundo. Em particular, no
que tange a infraestrutura, observamos forte ocupacdo da capacidade instalada dos portos e, em
termos de transporte maritimo, frente a procura de maior escala nas operacdes.

Adotamos de embarcacdes cada vez maiores, com énfase na alocagdo dos mesmos nas grandes
rotas do comércio maritimo.

Nada menos que 84,0% da frota de navios full container com capacidade acima de 5.000 TEUSs,
das 20 maiores armadoras, estdo alocadas nas rotas que ligam Europa e América do Norte ao
Extremo Oriente e Sudeste da Asia. Trata-se da 5* e 6% geracdes de navios, chamada Post
Panamax Plus, com capacidade em torno de 6.000 a mais de 15.000 TEUSs, entre 335 e 400
metros de comprimento e, exigindo calados minimos de 14 a 16 m, para a plena operacdo nos
portos.

Os portos por sua vez, solicitados cada vez mais em termos de investimentos — pesados e de
longa maturacdo — em suas infra-estruturas, encontram-se nos seus limites de capacidade
operacional.

HISTORIA PORTUARIA BRASILEIRA RECENTE

No inicio da década de 1990, o sistema portuario estatal no Brasil apresentava baixa
produtividade, altos custos, excesso de burocracia e uma cronica falta de investimentos.

Em 1993 foi promulgada a Lei 8.630, chamada Lei dos Portos ou Lei de Modernizagéo
Portuaria, marco fundamental para o setor portuario brasileiro.

O setor privado tornar-se-ia responsavel, além da operacdo portuaria em portos publicos, pelos
investimentos na construcdo, aquisicdo ou reabilitacdo de superestrutura e equipamentos
necessarios a operacdo — basicamente mediante contratos de arrendamento de areas e instalagdes
portuérias.



Ao poder publico caberia administrar o porto por meio das autoridades portuérias publicas e da
participacdo nos entdo recém-criados Conselhos de Autoridade Portuaria (CAP), além de realizar
investimentos em infraestrutura portuaria e de acessos terrestre e maritimo.

A Lei também institucionalizou a possibilidade da outorga de autorizacdo para terminais
privados, de uso exclusivo ou misto, quando o interessado movimentasse carga propria.

A descentralizacdo e 0 modelo de arrendamentos foram os principais vetores de modernizagao
do setor portuario durante a segunda metade da década de 90.

O modelo de arrendamento propiciou um enorme aumento de produtividade, com grande
importancia para a movimentagao de contéineres.

Ja o setor publico pouco investia na expansdo da infraestrutura, situacdo que, alias, se
configurava em outros setores de infraestrutura. No inicio dos anos 2000 o panorama de
investimentos ndo mudou, mas os volumes continuavam crescendo substancialmente. Entre 1996
e 2008 o total importado e exportado nos portos brasileiros cresceu 6,6% ao ano. Em termos de
namero de contéineres, o crescimento foi ainda mais expressivo: 12,6% ao ano segundo o0s dados
do nosso Ministério de Desenvolvimento, Industria e Comércio.

A infraestrutura instalada em importantes portos brasileiros se tornou insuficiente, e o poder
publico encontrava dificuldades econémicas e gerenciais para suprir a deficiéncia.

O momento conturbado gerou reagdes da opinido publica: o setor portuario era taxado de o
“gargalo logistico do Brasil”. Foi nesse contexto que o governo criou entdo a Secretaria de
Portos em 2007, com o objetivo de reorganizar e impulsionar o setor.

A descentralizacdo da administracdo portuaria por meio da delegacdo a estados e municipios, o
arrendamento de areas e instalagcdes portuarias nos portos organizados, a exploracao de terminais
de uso privativo misto e exclusivo e a concessdo de portos organizados representam, hoje, as
alternativas basicas para expandir e promover melhorias na infraestrutura e na gestdo do setor
portuario.

Em resumo, o sistema portudrio brasileiro, a partir de 1993, opera sob o sistema “landlord port”,
a exemplo do que ocorre na Europa e em boa parte do mundo. Em outras palavras, o setor
publico é a autoridade portuaria, responsavel pela infraestrutura do porto, enquanto a operacao
portuéria é feita pela iniciativa privada.

Dessa forma, a operacdo portuéria é autorizada por 25 anos, podendo ser prorrogados por mais
25 anos, a partir de licitacdo publica com vistas ao arrendamento do terminal portuario.

Assim, do ponto de vista da operacdo, 0 apoio governamental se d& apenas através da concessao
dos servicos e, eventualmente, através de financiamento de agentes financeiros voltados ao
desenvolvimento econdmico, com taxas de juros melhores que as de mercado.



Entretanto, fortes investimentos em infraestrutura e acessos terrestres e aquaviarios estdo sendo
feitos pelo Governo Federal e, em menor escala, pelos entes estaduais e municipais, ou mesmo
pela Autoridade Portuéria.

INVESTIMENTOS EM INFRAESTRUTURA

Hoje, o setor portuario brasileiro, que conta com 34 principais portos maritimos, vive um
momento extraordinario, quando investimentos, tanto do setor privado como do governo federal
estdo transformando 0s nossos portos em equipamentos mais competitivos. Apesar da crise
financeira que afetou o0 mundo em 2008-2009, a nossa vontade de investir e melhorar o nosso
sistema portuario nao foi abalada.

Tal fato pode ser percebido quando observamos a incluséo dos portos no amplo programa de
investimentos governamentais em infraestrutura, denominado Programa de Aceleracdo do
Crescimento. Em sua primeira fase, o programa dedicou ao setor portuario o montante de 1,9
bilhdes de ddlares, sendo 1 bilhdo de ddlares para melhoramentos da infraestrutura portuaria e
dos acessos terrestres aos portos, e 900 milhdes de dolares para um ambicioso programa de
dragagem.

A segunda fase do programa preveé investimentos da ordem de 3 bilhdes de ddlares no periodo de
2011 a 2014, o que inclui 12 projetos de dragagem, 24 projetos de infraestrutura portuéria, 5
projetos de inteligéncia portuaria e 7 projetos de terminais de passageiros para a copa do mundo
de futebol de 2014.

Além dos investimentos publicos, os portos brasileiros e 0s terminais privativos passam por um
auspicioso periodo de expansdo. Esta Secretaria de Portos tem conhecimento de investimentos
privados de mais de 15 bilhdes de ddlares, em projetos ja em andamento em diversos pontos do
litoral do pais.

INTELIGENCIA PORTUARIA

Para que tenhamos capacidade portuaria suficiente para enfrentar esse crescimento, ou seja, para
que os portos brasileiros ndo sejam gargalos para nossa tendéncia de forte crescimento, além dos
investimentos em infraestrutura, estamos também investindo amplamente em projetos de
aprimoramento da nossa eficiéncia portuaria.

Podemos citar como exemplo o projeto “Porto Sem Papel”, que integra, em um ambiente
tecnoldgico de troca de informacdes, as principais autoridades envolvidas nas atividades
portuarias e permite uma maior fluidez de navios e cargas com ganhos de produtividade de até
30%, refletindo em maior agilidade e menores custos, permitindo que o sistema portuario
brasileiro seja cada vez mais competitivo no cenario mundial.



Outro exemplo ¢é a implantacdo de Sistemas de Gerenciamento de Trafego de Navios- VTMS em
n0sSs0s portos, 0 que nos garantird maior seguranca e tambem agilidade no acesso maritimo aos
Nossos portos.

No lado terrestre, o Projeto Carga Inteligente pretende ampliar o controle do fluxo de cargas por
toda a cadeia logistica, reduzindo a necessidade de inspec¢des fisicas a carga nos portos e
garantindo ainda mais seguranga no comércio internacional.

No que tange a gestdo das Autoridades Portuarias a iniciativa da “Gestdo Portuaria por
Resultados” em implantacdo pela Secretaria de Portos nas companhias docas vinculadas, busca
incorporar as mais modernas praticas gerenciais no cotidiano destas empresas estatais federais.

Somam-se a esses estudos, aqueles relacionados a implantacdo de Zonas de Atividades
Logisticas no entorno dos nossos principais portos, garantindo acesso multimodal eficiente e
apoiado por uma rede de servicos e tecnologia logistica adequadas a nossa busca por
competitividade global.

Tudo isso, claro, sem descuidar um minuto sequer da preocupacdo com a sustentabilidade do
nosso desenvolvimento portuério, como o exemplo do nosso amplo programa de gerenciamento
de residuos solidos nos portos que permitird, além de uma maior seguranca no porto, a
destinacdo ambientalmente adequada dos nossos residuos.

Sdo iniciativas desse tipo que nos fizeram saltar da quadragésima primeira posi¢do no ranking
apontado pelo indice de Desempenho Logistico do Banco Mundial em 2007, para a vigésima
primeira posi¢cdo na mais recente pesquisa divulgada em 2010. Nossa meta é estar entre os 10
primeiros deste ranking até o final desta década, mais um motivo para estarmos bem préximos da
experiéncia da logistica da Alemanha, que figura atualmente em primeiro lugar nesse ranking.

PLANEJAMENTO PORTUARIO

E claro que todos esses esforcos devem estar planejados e, por isso, iniciamos o desenvolvimento
do nosso Plano Nacional de Logistica Portuaria - PNLP, que tem por objetivo conceber uma
estratégia de longo prazo para o desenvolvimento ordenado no setor portuério brasileiro,
definindo os meios e metas para a sua implantacdo, utilizando como referéncia os padrées dos
melhores portos internacionais, permitindo: elevar a capacidade operacional dos portos
brasileiros; modernizar nossa organizacgdo institucional e ao mesmo tempo melhorar a eficiéncia
e a qualidade da gestdo do sistema portuario nacional.

O PNLP pretende eliminar a possibilidade de que a estrutura portuaria seja apontada como um
fator de estrangulamento que limita, ou inviabiliza, o pleno aproveitamento das potencialidades
econdmicas do pais.

Resumidamente, os objetivos estratégicos do PNLP deverdo ser desdobrados em pelo menos trés
objetivos operacionais:



e O primeiro € o de expandir a capacidade do setor portuario do pais, de forma compativel
com o crescimento esperado da economia nacional e da subsequente demanda por
servigos portuarios. Para ser alcancado é necessario realizar novos investimentos de infra-
estrutura de portos para expansdo de sua capacidade; desenvolver areas para novos
portos; melhorar as conexdes terrestres, incluindo a articulagdo com a cabotagem; e,
sobretudo, aumentar a produtividade dos atuais portos.

e O segundo objetivo é o de definir claramente o arcabouco institucional para eliminar
entraves burocraticos e legais e viabilizar uma precisa divisdo das funcbes dos setores
publico e privado nessa expansdo. Para ser atingido é obrigatéria a revisdo e
modernizacdo da legislacdo portuaria, o aperfeicoamento da regulacdo e a consolidacdo
de regras estaveis para a atracdo de investimentos privados.

e O terceiro objetivo € o de melhorar a eficiéncia de gestdo tornando-os competitivos,
autdnomos, lucrativos e auto-suficientes financeiramente, de modo a dependerem menos
da mobilizacdo de recursos exdgenos (principalmente dos governos federal, estadual e
municipal). Seguramente, a sua obtencdo exigird a concepgdo de um modelo de gestdo
mais adequado (incluindo marketing, bancos de dados e sistemas de informacao), melhor
estrutura de tarifas e aperfeicoamento e expanséo dos contratos de arrendamento.

INTEGRACAO INTERMODAL

Outra importante preocupacdo no desenvolvimento de nossa logistica diz respeito as nossas
conexdes intermodais e seu reflexo em nosso crescimento.

Também podemos destacar os esforcos de integracdo modal em a¢fes de: integracdo fisica da
infraestrutura de transportes, representada pelos esfor¢os nos investimentos de acessos
terrestres e aquaviarios nos portos; integracao institucional, como o esforco do projeto “Porto
Sem Papel”; e esforcos de aprimoramento de gestdo como as avaliagfes para 0 modelo
institucional mais adequado de gerenciamento de nossos portos.

O tema, por ser uma questdo fundamental, esta recebendo atengédo prioritaria do PLNP, em
articulacdo com a estratégia nacional de desenvolvimento; o Programa de Aceleracdo do
Crescimento — PAC, o Plano Plurianual de Investimentos — PPA e o0s Planos estratégicos do setor
de transporte terrestre e fluvial.

O Brasil apds vencer desafios histéricos, como a inflacdo alta e dependéncia exacerbada do
capital estrangeiro, desfruta hoje, de condicdes favoraveis para superar trés outros desafios,
sendo eles:

I. Elevar a taxa de poupanga e investimento;

Il. Melhorar a qualidade da educacdo;

I1l. Reformar radicalmente a matriz de transportes do pais, reduzindo o peso do setor
rodoviario e aumentando, em contrapartida, o peso dos setores ferroviario, fluvial e de
cabotagem.



Segundo o Ministério dos Transportes do Brasil, a matriz de transportes brasileira depende,
preponderantemente, do modo de transporte rodovidrio. Em valores aproximados, a rodovia
responde pela movimentacdo de 95% dos passageiros no Pais e de 58% dos fluxos de carga, que,
excluido o transporte de minério de ferro, supera os 70%.

A participacdo do modo ferroviério atinge 25%, e as hidrovias 13% das cargas, restando aos
modos dutoviario e aéreo participacdes em torno de 3,6% e 0,4%, respectivamente.

Mais alarmante € observar que, quando tratamos de cargas com maior valor agregado, ou seja,
cargas conteinerizaveis, a participacdo da modalidade rodoviéria chega a praticamente 90%.

E sabido que o transporte rodoviario no é eficiente para longas distancias. Independentemente
das razGes histdricas e econdbmicas que concorreram para a consolidacdo desse panorama, a
analise do que ocorre em outros paises de dimensdes continentais comparaveis ao Brasil revela
que a dependéncia da economia brasileira da modalidade de transporte rodoviario é muito forte e
implica custos logisticos significativamente altos.

As distorcdes do nosso sistema de transportes impdem um pesado 6nus a sociedade brasileira,
com custos desproporcionalmente elevados, pelos padrbes internacionais, em termos de custos
de logistica de transportes.

Estudo do Banco Mundial estima que, no Brasil, os custos logisticos representam, em media,
20% do valor do Produto Interno Bruto. A participacdo € uma das mais elevadas, quando
comparada com 0s percentuais de um conjunto de paises com maior ou menor dimensao
econémica do que o Brasil, onde geralmente, ndo ultrapassam 10 a 14% do PIB.

Em funcédo desses dados, o problema da integracdo modal serd uma das preocupacgdes basicas do
PNLP. A partir desse enfoque estratégico, a prioridade fundamental € a melhoria como um todo
da matriz logistica, que tem uma dependéncia com as diversas modalidades de transportes e dos
pontos de integracdo intermodal, como séo 0s portos.

Contribuicdes adicionais aos nossos portos serdo concernentes a melhoria e expansdo de suas
préprias capacidades, ao desenvolvimento da cabotagem e & melhoria de suas conexdes terrestres
e ao aproveitamento de todas as oportunidades de desenvolvimento de acessos fluviais.

Em um contexto em que o estrangulamento dos acessos terrestres € um dos principais gargalos
apontados por técnicos e pelos préprios usuarios dos portos brasileiros, ja iniciamos as
discussdes para estudos de Plataformas Logisticas Intermodais, integradas também por meio
fluvial, os quais ja& se encontram em fase de contratacdo no &mbito do Porto de Santos, principal
porta do comércio exterior do Brasil e da Ameérica latina.

Os objetivos principais sdo a reducdo da movimentacdo de veiculos terrestres com
origem/destino a area portuéria, pois a elevada movimentacdo de veiculos de carga tem efeitos
sobre toda a regido metropolitana no entorno do porto e vem resultando em ineficiéncias



econdmicas na cadeia logistica nacional, além de gerar conflitos sociais e perda de qualidade de
vida na regido.

Além disso, é sabido que o transporte hidroviadrio é considerado por especialistas como o de
menor custo, e se mostra como alternativa que apresenta menores indices de emissdo de
poluentes.

Tal projeto vem ao encontro da necessidade de se buscar alternativas viaveis e sustentaveis para
o0 atendimento das demandas econémicas e sociais advindas do desenvolvimento do pais e que
atualmente ja se mostram problematicas na fluidez de cargas ao porto, e futuramente podem
significar um gargalo intransponivel.

Dentro de uma visao de rede, esses estudos, apesar de inicialmente focados no Porto de Santos,
tém influéncia sobre todo o sistema nacional de logistica e pode trazer subsidios para a utilizacao
do mesmo modelo em outros portos brasileiros, tornando-o relevante para o planejamento da
logistica portuaria em nivel nacional sendo oportuno que integre os procedimentos de elaboracao
do PNLP.

Além disso, vale ressaltar os esforcos no desenvolvimento da malha hidroviaria e da navegacéo
fluvial, que ja haviam sido indicados pelo Ministério de Transportes do Brasil no Plano Nacional
de Logistica dos Transportes — PNLT, que privilegiou essa modalidade de transporte, e agora
vem sendo desdobrado em um maior detalhamento que pretende apresentar um diagndstico e
uma avaliacdo técnica, econdmica e institucional dos portos, aprimorando as questbes de
administracdo de hidrovias no Brasil.

Ainda sobre esse aspecto, o Ministério dos Transportes do Brasil também tem associado esfor¢os
com a Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario — ANTAQ e Agéncia Nacional de Aguas -
ANA para, em consonancia com o Ministério de Minas e Energia do Brasil, resolver de uma vez
por todas as barreiras para a construcao de eclusas junto a barragens para producéo de energia
elétrica em rios navegaveis.

A sintese da solucdo adotada passa pela premissa de que qualquer empreendimento de geracao
de energia hidroelétrica em rios navegaveis deve prever a construcdo de eclusas. Para que 0s
investimentos necessarios para a infraestrutura das eclusas ndo impactem os projetos de geracao
de energia hidroelétrica, o governo federal garantird os investimentos por meio do orgcamento do
Ministério dos Transportes e ja esta discutindo o modelo e o marco regulatorio para a exploragao
das futuras eclusas.

Os investimentos em infraestrutura para o transporte hidroviario no Brasil estdo fortemente
presentes no Programa de Aceleracdo do Crescimento e estabelece a construcdo de terminais
hidroviarios, eclusas, dragagem de hidrovias e melhoria de terminais ja existentes. A segunda
fase do Programa prevé investimentos na ordem de 1,5 bilhdes de ddlares para o periodo de 2011
a 2014, o que inclui 48 projetos, sendo 7 estruturacdes de corredores hidroviarios, 34 terminais
hidroviarios e 7 projetos de estudos amplos para o setor.



Na questdo da integracdo internacional o aprimoramento do transporte hidroviario nos eixos do
Amazonas; Peru-Brasil-Bolivia; Mercosul e Chile; e Hidrovia Paraguai-Parana integrando a
Bacia do Prata com Argentina-Paraguai-Uruguai-Brasil s&o algumas referéncias, todas guiadas
pelas recomendacdes da Iniciativa para Integracdo da Infraestrutura Regional Sul-Americana —
[IRSA.

CONCLUSOES

O que temos entdo, em termos globais, € o cenario de busca por ganhos de escala nas operac6es
maritimas — principal via de deslocamento das mercadorias — e uma rapida ocupacdo da
capacidade de movimentacdo de carga nos portos, impondo a estes Gltimos necessidades de
adequacdo ndo somente em termos de areas operacionais mas também de infra-estrutura
compativel com a operacdo de mega-navios

O sistema portuério brasileiro ndo foge a esta imposicdo. Neste sentido, ainda que o Brasil
detenha uma fatia muito pequena do comércio global, e consequientemente, ndo esteja incluso
nas chamadas grandes rotas do comércio maritimo, a sustentacdo e, principalmente a expansao
daquela participacdo demanda urgente adequacao de seus portos.

Portanto, a necessaria adequagdo dos portos brasileiros decorre menos de sua participagdo no
comeércio global e mais, sobretudo, do novo padrdo de infra-estrutura e tecnologia exigido pela
configuracdo logistica deste comércio. N&o ha de se pensar em viabilidade logistica e comercial
de expanséo da corrente de comercio brasileira sem esta adequacéo.

O Peru é um importante parceiro comercial para o Brasil. Em 2010 movimentamos quase 3,0
bilhdes de ddlares em nossa corrente de comércio. Ao redor de 80% dessa corrente de comércio
entre 0s nossos paises € realizada pelos portos maritimos. Oleos, Automoveis,
semimanufaturados de ferro, chassis, pas-carregaderas, tratores e automoveis sdo importantes
produtos das exportacdes brasileiras para o Peru. Enquanto na pauta de importagdes produtos
derivados do cobre, sulfetos de minério de zinco, fosfato de célcio e outros produtos primarios e
secundarios peruanos sdo fortes produtos necessarios ao desenvolvimento da economia
brasileira.

Para o Brasil o Peru se posiciona em 25° lugar entre os paises consumidores de seus produtos e,
como fornecedor, o Peru ocupa o 33° lugar. Entendemos que podemos melhorar ainda mais a
forca desse comércio e para isso envidaremos nossos maiores esforgos.

Muito obrigado a todos.



