Apoio

Os Portos Brasileiros e a Maquina do Tempo

Falta de capacidade para investimentos publicos em infraestrutura ndo deve ser motivo de pessimismo

Desde a guinada desenvolvi-
mentista provocada pela moder-
nizacao dos portos brasileiros, ha
quase duas décadas, os anos re-
centes tém sido marcados por
uma contradicao de natural en-
tendimento. Em que lugar, a nao
ser no Brasil, o forte crescimento do Comeércio Exterior poderia conviver com
as deficiéncias de infraestrutura? Sejam portos, aeroportos, rodovias ou
hidrovias, a constatacao é, no minimo, de evidente ambiguidade: faltam in-
vestimentos do poder publico, mas a quantidade de produtos comercia-
lizados, seja na exportacao, seja na importacao, mostra, a cada ano,
sucessivos recordes. Nem mesmo a grave crise internacional de 2008-2009
deteve de forma significativa essa marcha.

Desnecessario falar sobre os vultosos e importantes investimentos realiza-
dos pelas empresas privadas nos Portos brasileiros quando Ihes foi permitida
a missao de operar, com modernidade, as antigas e desatualizadas instalacoes
portuarias. O segmento portudrio contou, ainda, com outras importantes ini-
ciativas do Governo Federal. Uma delas é, sem duvida, a criacao da Secretaria
de Portos, acao que fez com que os Portos passassem a ser atendidos no
“andar de cima”. Outra, a instituicao do Reporto, que incentivou enorme-
mente a realizacao de investimentos nos Portos. Que as injuncoes politicas da
“governabilidade” nao provoquem retrocessos, os Portos nao podem ser ape-
nas uma mesa num departamento.

O binémio da contradicao — falta de capacidade para investimentos publi-
cos em infraestrutura versus crescimento do comércio exterior — nao deve, de
forma alguma, ser motivo de pessimismo. Enao o é. A onda crescente de in-
vestimentos externos em nossa economia ¢ um sinal de que ajustes devem
ser feitos; cabe a nos, representantes de entidades e de empresas privadas,
acompanhar, pressionar e trabalhar ao lado dos agentes publicos para que
haja, efetivamente, a execucao do que é planejado. Resumindo, fazer com
que o discurso politico seja igual a prética administrativa.

Falamos sobre planejamento, investimentos publicos, incentivos — todos
temas criticos — e rebatemos de forma clara o pessimismo absoluto. Nenhum
conceito de autoajuda ou pensamento positivo nos levou a isto. O que nos
levou a isto é uma espécie de constatacao, a de que (infelizmente, ¢ claro)
no Brasil os Planos surgem qguando as demandas sdo ou estao prestes a se
transformar em Gargalos. Nao nos referimos apenas ao mais atual e critico,

as hidrovias). Referimo-nos a todos os projetos que objetivem dotar os Por-
tos da infraestrutura necessaria para uma maior competitividade dos pro-
dutos nacionais.

Para ilustrar esses aspectos, separamos alguns trechos de textos e leis que
tratam das questoes portuarias que, sem nenhuma intencao de sarcasmo ou
ironia, lembram, com tinturas de humor, uma Maquina do Tempo. Humor a
parte, nao nos olvidemos do fato de que a Abertura dos Portos ja completou
dois séculos...

Em 1802, o Principe Regente D. Joao, referindo-se aos Portos do Brasil, ex-
pediu Alvara com o Objetivo de Coibir o Contrabando de Mercadorias nos
portos do Brasil. Sete anos antes da Abertura dos Portos, dizia o entao futuro
D. Joao VI, entre as sete paginas, “...Que tendo informacao do dano... Ao
Commércio , porque todos os Sobre-Cargas, Caixeiros, Officiaes, e mesmo al-
guns Marinheiros, levao Fazendas que lhes fido, e para as apurarem a dinheiro
nos dias que alli se demorao, as vendem com enormes rebates, e perdas, de
que resulta o empate daquellas, que mandéo vir os Negociantes, e que nao
podem ressarcir, com outros lucros, semelhantes perdas causadas por esta es-
pécie de Comissarios Volantes”. Mantivemos a grafia original — possuimos a
publicacao feita em 1802 — e esperamos que nao prejudique o entendimento.

No tema dos custos portudrios, poucos sabem que Ruy Barbosa, em 12 de
janeiro de 1918, assinou um parecer que procurava responder a seguinte
questao: “Tem a Companhia Docas de Santos direito de cobrar, além da taxa

de carga e descarga, a de capatazias, pelo servico de embarque e desembar-
que de mercadorias que nao passam pela Alfandega, e que, recebidas nos
portoes dos caes, sao levadas aos navios, ou vice-versa, que descarregadas
dos navios, sao entregues aos destinatarios nos portoes do caes?”. O parecer
tem 104 paginas em letra miuda, fato que indica que nem mesmo nosso
Aguia de Haia conseguia ser objetivo nas questoes portuarias. O parecer foi
solicitado pelo Governo do Estado de Sao Paulo.

E a dragagem de nossos portos? Desde a criacao da Secretaria de Portos,
em 2007, temos um plano e cronogramas que sao executados com posi-
tivos resultados. Essa evolucao tem de ser mantida e continuada e sabemos
que ha controvérsias até mesmo em relacao as profundidades oficiais, aque-
las que o comandante do navio aceita como segura. Conta Prestes Maia
que "Em 1913 o "“Cap Finister", ao entrar no Porto de Santos, bateu no
fundo; pouco depois o Loide Alemao comunicava que os seus navios da
classe Cap (28 pés) ndo mais tocariam em Santos. Em 1920 a 'Royal Mail’,
em aviso semelhante, retirava da escala os seus vapores do tipo ‘Orbita’, que
requeriam 9,95 metros. Em 1924 e 1925 encalhou, por duas vezes e onde
as cartas acusavam fundo, o transatlantico norte-americano ‘Southern Cross'
que calava 271/2 pés”.

Contemplemos também o j& mencionado Gargalo da Acessibilidade Rodo
e Ferrovidria ao Porto de Santos, do qual resultam congestionamentos de vias
e de areas de armazenagem. Em 1892 a Associacao Comercial de Santos re-
latava que “Verdadeira anarquia reina em quase todos os servicos de Santos;
os armazéns da Alfandega, as pontes, os armazéns particulares, os pontoes,
as pracas e ruas publicas acham-se empilhados de mercadorias, a maior parte
sujeita as intempéries e ao roubo. A gatunagem tem tomado subido impulso;
quadrilhas para tal fim organizadas dao caca as mercadorias assim abandon-
adas e a policia sente-se impotente para dominar esta nova industria... Ainda
agora esta a municipalidade procedendo a remocao para o Largo José Bonifa-
cio, centro da cidade, grande niimero de volumes violados e quebrados que
foram abandonados no litoral!”.

Ainsuficiente capacidade da ferrovia S. Paulo Railway era apontada como
a principal causadora dos congestionamentos. Essa situacao perdurou até
meados da década dos 1920, quando se iniciou um forte movimento que de-
fendia investimentos no Porto de S. Sebastido, uma vez que “o Porto de San-
tos era inviavel”. Tanto que um dos relatorios acusava, ainda no século XIX:

“Célculos exatos mostram que, fechado hoje o Porto de Santos, a S, Paulo
DAl icn ini . '

A taria can

rias existentes aqui!”.

E por essas e outras semelhancas do passado (ja) longinquo e do presente
que somos otimistas. O Porto de Santos, gracas, provavelmente, a boa pratica
de termos profissionais técnicos a frente da gestao, atingiu, em 2011, quase
100 milhoes de toneladas, numa clara demonstracao de que os problemas,
embora ciclicos, nao impedem seu desenvolvimento. Lamentavelmente, tor-
naram-se usos e costumes. Varios dos exemplos sao demandas “atuais” ha
cerca de 100 anos.

A ABTTC — Associacao Brasileira dos Terminais Retroportuarios e das Trans-
portadoras de Contéineres, ha mais de trinta e cinco anos, através de suas
empresas associadas, debate, contribui e propugna por melhorias e por
condicoes isonomicas de trabalho. Em estreita colaboracao com as autori-
dades e orgaos de fiscalizacao e de administracdo, num momento em que a
economia mundial apresenta incertezas, desejamos ver um novo ciclo de re-
alizacoes, baseado no Planejamento da Infraestrutura Portuaria do Brasil. E a
ABTTC estara lutando com independéncia, sempre ao lado dos que querem
ver os Planos efetivamente executados.

Martin Aron
Presidente da ABTTC - Associagao Brasileira de Terminais Retroportuarios
e das Transportadoras de Contéineres.
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