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When the people fear the government, there is tyranny. When the
government fears the people, there is liberty.
Thomas Jefferson

A person, who never made a mistake, never tried anything new.
Albert Einstein

Education is what remains after one has forgotten what one has learned
in school.
Albert Einstein

It is very important to generate a good attitude, a good heart, as much as
possible. From this, happiness in both the short term and the long term for both
yourself and others will come.

Dalai Lama

Vida é 0 que acontece ao nosso redor enquanto estamos ocupados nos
planejando para ela.
John Lennon

The destiny of the world is determined less by battles that are lost and
won than by the stories it loves and believes in.
Harold Goddard
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RESuUMO

O Canal do Panama esta localizado na América Central na Republica do
Panama. Localiza-se estrategicamente entre os Oceanos Pacifico e Atlantico
através de um istmo com 83 km de extenséo e 26 metros de altura. Devido a
extrema complexidade natural, sua constru¢do tornou-se um grande desafio de
engenharia, sendo que a primeira tentativa francesa entre 1881-1889 fracassou e
foi finalizada pelos militares norte-americanos no periodo 1904-1914. Neste
interim, o Panam4 tornou-se um pais independente — com auxilio direto dos
EUA — e posteriormente assinou um tratado internacional para a construcéo,
administragéo e soberania da Zona do Canal pelos norte-americanos. Diante da
expansdo do comércio internacional apds a Il Guerra Mundial, a capacidade de
circulagdo do Canal passou a ser um fator limitante para a travessia de
embarcacBes de maior porte. Além disso, problemas internos associados o
crescente desinteresse norte-americano sobre o Canal levaram a uma
renegociacdo do tratado com os EUA. Neste sentido, em 1977 foi assinado o
Tratado Carter-Torrijos, cujo objetivo era uma transicdo gradual de 20 anos até
o0 total controle panamenho sobre a soberania e gestdo do Canal. Dentro deste
periodo de transi¢do (1979-1999), os EUA derrubaram o ditador Noriega em
1989 sob o temor do enfraquecimento das relagdes bilaterais dos paises assim
como garantir livre fluxo comercial no Canal. Deste modo, 0 processo de
redemocratiza¢do iniciado na década de 1990 proporcionou a entrada de
Investimento Direto Externo e privatizagdo e modernizacéo do sistema portuario
panamenho. Com o fim do periodo de transicdo e da Zona do Canal em 1999, a
recém-criada agéncia ACP adquiriu Autonomia Administrativa e passou a gerir
0 Canal como uma entidade publica com foco na prestagdo de servigos de
qualidade, em que resultou em superdvits financeiros. Portanto, o projeto de
duplicagdo do Canal foi aprovado em referendo nacional em 2006 e as obras
iniciaram-se em 2008. Com a duplicacdo espera-se reforgar o fluxo comercial
entre 0 continente americano e asiatico, sobretudo entre EUA, China, Japdo,
Coreia e Chile. Do mesmo modo, abrem-se perspectivas para 0 avango
comercial brasileiro devido as obras de infraestrutura de transporte projetas pelo
governo federal que visam reforcar a utilizacdo dos portos do Norte e Nordeste
do Brasil.

Palavras-Chave: Canal do Panamé&; Autonomia Administrativa; Investimento
Direto Externo; Duplicac¢do do Canal






ABSTRACT

The Panama Canal is located in Central America in the Republic of Panama. Its
strategic location allows to connect the Atlantic and Pacific Oceans through an
isthmus of 83 km long and 26 meters high. Due to the extremely natural
complexity, its construction has become a major engineering challenge, the first
French attempt failed between 1881-1889 and was completed by the U.S.
military in the period 1904-1914. Meanwhile, Panama became an independent
country - with direct U.S. aid - and subsequently signed an international treaty
with the United States for the construction, administration and sovereignty of
the Canal Zone by the Americans. Given the expansion of international trade
after World War 11 the traffic capacity of the Canal has become a limiting factor
for the passage of larger vessels. Furthermore, the internal problems associated
growing disinterest on the American Canal led to a renegotiation of the treaty
with the USA. Thus, in 1977 both countries signed the Torrijos-Carter Treaty
whose goal was a gradual transition from 20 years to the full Panamanian
control and management over the sovereignty of the Canal. Within this period of
transition (1979-1999), the U.S. overthrew dictator Noriega in 1989 under the
fear of the weakening of the bilateral relations between the countries as well as
ensuring free flow of trade at the Canal. Thus, the process of democratization
started in the 1990s provided the input Foreign Direct Investment, privatization
and modernization for the Panamanian Port Sector. With the end of the
transition period and the Canal Zone in 1999, the newly created agency ACP
acquired administrative autonomy and now manages the Canal as a public entity
with a focus on providing quality services which consequently became in a
financial surplus entity. Therefore, the Canal’s duplication project was approved
in a national referendum in 2006 and the construction work began in 2008. With
the duplication it is expected to strengthen the flow of trade between the
Americas and Asia, mainly from USA, China, Japan, Korea and Chile.
Similarly, there is an opening up prospects for advancement Brazilian trade due
to transport infrastructure projects by the Brazilian federal government to
strengthen the use of ports in the North and Northeast of Brazil.

Keywords: Panama Canal; Administrative Autonomy; Foreign Direct
Investment; Canal Duplication
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1. INTRODUCAO
1.1. TEMA

A ampliacéo do Canal do Panama.
1.2. DELIMITAGAO DO TEMA

Pretende-se investigar as motivagGes comerciais para a ampliacao
do Canal do Panama. Nesse sentido, trabalha-se com as motivacdes
comerciais e seu impacto sobre as rotas maritimas de navegacdo. Além
disso, abordam-se as atuais limitacfes fisicas e estruturais de capacidade
do Canal e as reformas institucionais que proporcionaram a volta do
controle panamenho sobre o Canal.

1.3. FORMULACAO DO PROBLEMA

O comércio internacional desempenha um papel de extrema
relevancia para as relacBes econdmicas e politicas dos Estados no
Sistema Internacional. Neste sentido, sua importancia extrapola a
barreiras das relagdes comerciais e atinge uma abrangéncia maior dentro
das RelagBes Internacionais. Diante disso, 0s Estados procuram
estabelecer acordos regionais de comércio como meio de aumentar seu
poder de negociacdo e auferir maior proeminéncia nos mercados
internacionais. Neste contexto, o fendmeno do Regionalismo configura-
se como um importante elemento para a Integracdo Regional
Econdmica.

Dentro da literatura das Relagdes Internacionais e da Economia
Internacional, com foco na Integracdo Regional, hd muitos estudos que
visam analisar a formacdo dos blocos regionais sob a perspectiva da
cooperagdo e aumento dos fluxos comerciais e de investimento. No lado
econdmico, a literatura foca especial atencdo aos efeitos das areas
preferenciais de comércio sobre os ganhos e as perdas de bem-estar
social. No lado politico e das instituigdes internacionais, o foco reside
sobre 0s incentivos a cooperacdo e na formacédo de areas de seguranca,
em especial dos Complexos Regionais de Seguranca’.

! Ver Buzan e Waever. Regions and Powers: The Structure of International
Security. Cambridge Press, 2003.
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No entanto, ha uma caréncia no didlogo entre esses dois campos
do conhecimento. Desse modo, este trabalho pretende investigar as
motivagGes comerciais para a ampliagdo do Canal do Panama. Nesse
sentido, o Canal configura-se como ponto estratégico de relevancia para
as rotas de navegacdo no ambito regional e internacional. Sendo assim,
este trabalho pretende oferecer uma contribuicdo no campo da
Integracdo Regional sob o foco dos fluxos regionais de comércio.

1.3.1. PERGUNTA DE PESQUISA

Quais as motivacBes comerciais para a ampliagdo do Canal do
Panama?

1.3.1.1.Hipoteses

De acordo com Quivy e Campenhoudt (1995), o modelo de
analise constitui um sistema coerente de conceitos e hipoteses
operacionais e constitui um passo fundamental para a elaboragdo de um
projeto de pesquisa.

Deste modo, as hip6teses sdo as suposicdes necessarias que
pretende responder ao problema de pesquisa. Neste sentido, o trabalho
de pesquisa ird confirmar ou negar as hipGteses apresentadas. Quivy e
Campenhoudt (1995) argumentam que para a constru¢do do modelo de
andlise as hipéteses sdo as respostas provisorias que guiardo o trabalho
de pesquisa e 0s pontos que precisam ser aprofundados. Sendo assim, as
hipoteses estabelecem uma relagdo entre os conceitos apresentados ao
longo da pesquisa.

Portanto, a elaboracdo de hipdteses na fase exploratéria da
pesquisa ir4 estabelecer as principais pressuposicdes e pistas que serao
confrontadas com a revisdo tedrica da literatura especializada e com os
dados observados (QUIVY e CAMPENHOUDT, 1995).

Diante disso, este trabalho de pesquisa apresenta as seguintes
hipoteses:

i. O aprofundamento dos processos de Integracdo Regional
estimula o comércio regional ou intrabloco e de curta distancia.
Sendo assim, a utilizacgdo de rotas de navegacdo que
possibilitem menores distancias e tempo passa a ter papel de
extrema relevancia no comércio internacional. Além disso, a
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pressio dos custos energéticos, sobretudo no petréleo?,
incentiva a utilizagdo de navios com maior capacidade e uso de
rotas de navegacdo mais eficientes. Desse modo, a ampliacdo do
Canal do Panama pretende fortalecer sua posicdo estratégica
(entre os Oceanos Pacifico e Atlantico) e atender a demanda por
rotas de navegagdo mais eficientes.

ii. A atual limitacdo fisica e estrutural de capacidade do Canal e 0
aumento da capacidade da frota maritima comercial
proporcionam a necessidade pela ampliacdo do Canal;

iii. A exploragio da posicdo geografica estratégica e a
implementacéo de politicas maritimas coordenadas (por meio de
agéncias estatais autdbnomas) tém contribuido para a
consolidacdo do Panama como um centro regional logistico e
possibilitado melhores condic6es para a ampliagdo do Canal.

Desse modo, o sistema de hipdtese pode-se ser apresentado pelo
seguinte modelo esquematico:

> A nova norma da International Maritime Organization (IMO) estabelece
reducdo da emissdo de gases nos navios comerciais. O percentual de enxofre no
combustivel para navios deve ser reduzido de 4,5% para 3,5% em 2012, com
reducdo progressiva para 0s proximos anos. Analistas do setor, como
Notteboom, esperam que esta redugdo provoque aumento dos precos de
combustiveis para 0s navios comerciais. Esta discussdo estd mais aprofundada
na sec¢do de revisao bibliografica deste projeto.
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Quadro 1. Hipoteses da Pesquisa

Hipotese 1: Comércio Internacional

o o R — Ampliagdo
Hipotese 2:Limite de Capacidade do Canal — do

Canal

Hipdtese 3: Politicas Maritimas Coordenadas | —

Fonte: Elaborac&o Propria

1.3.1.2.Variaveis

Apbs o estabelecimento das hipoteses, 0 modelo de analise deve
estabelecer varidveis para composicdo da base da pesquisa. Segundo
Quivy e Campenhoudt (1995), os conceitos principais do estudo podem
ser considerados variaveis. Neste sentido, as variaveis podem estabelecer
relacdo causal, estrutural, hermenéutica e dialética (QUIVY e
CAMPENHOUDT, 1995, p.97).

No caso deste estudo, as variaveis pretendem estabelecer uma
relacdo de causalidade entre o comércio regional e o seu impacto sobre o
Canal do Panama.

As variaveis deste projeto estéo listadas a seguir:

i. Navegacdo Comercial e Projeto de Ampliag&o;

ii. Panorama Histérico-Politico do Panama

iii. Investimentos no Setor Portuario Panamenho

iv. Volume de comércio regional e internacional em exportagéo e
importacdo (Valor FOB® em milhdes de USD — dolar
americano);

v. Acordos Regionais de Comércio;

vi. Rotas maritimas comerciais de navegacao;

vii. Gestdo autdbnoma do setor maritimo panamenho.

As variaveis explicativas (ou independentes) serdo o volume de
comércio internacional, a limitacdo de capacidade do Canal e a gestdo

® FOB: Free on Board. Valor pago pela transacdo comercial em que o

comprador assume todos 0s riscos e custos com o transporte da mercadoria,
assim que ela é colocada a bordo do navio. Para o fornecedor fica a obrigagéo de
colocar a mercadoria a bordo, no porto de embarque designado pelo importador.
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autdbnoma do setor maritimo panamenho, que foram consideradas nas
hipdteses como determinantes para a ampliagdo do Canal.

A ampliacdo do Canal é a variavel dependente do estudo. Nesse
sentido, o estudo pretende estabelecer uma relagcdo de causa e efeito
entre 0 comércio internacional, a limitacdo de capacidade do Canal e a
gestdo autbnoma panamenha. Desse modo, pretende avaliar as
motivagOes comerciais para a ampliagdo do Canal.

1.3.1.3.Dimensodes

Na construcdo do modelo de analise Quivy e Campenhoudt
(1995) consideram que para a operacionalizacdo dos conceitos (ou
variaveis) é necessario estabelecer as dimensfes em que estas varidveis
estdo inseridas. As dimensBes irdo delimitar a abrangéncia do
fendmeno. Elas séo os critérios em que o fendmeno se manifesta.

No caso do Regionalismo as dimensdes mostram que o fenémeno
pode atingir diversas formas com diferentes consequéncias. As
dimensdes deste projeto sdo apresentadas a seguir:

i. Econbmica e Comercial: nivel de comércio regional e
internacional e 0 impacto sobre as rotas de navegacao;

ii. Politica: o estabelecimento dos tratados e a relacdo entre os
estados.

iii. Juridica: o escopo, os direitos e obrigacbes incluidos nos
acordos preferenciais de comércio;

iv. Social: o ganho ou perda de bem estar social por meio do
estabelecimento dos acordos preferenciais de comércio.

No ambito deste estudo o foco estard voltado para a dimenséao
econdmica e comercial. Dentro da problematica apresentada, esta
pesquisa pretende responder quais os fatores que motivaram a ampliacéo
do Canal.

1.3.1.4.Indicadores

Por fim, Quivy e Campenhoudt (1995) utilizam os indicadores
como meio de operacionalizar 0s conceitos (variaveis) expostos
anteriormente. Os indicadores estdo inseridos em cada dimensdo das
variaveis. Neste sentido, a utilizacdo dos indicadores é uma ferramenta
metodoldgica que facilita a analise e permite observar as alteracBes em
que as varidveis podem apresentar. Além disso, por meio dos
indicadores e o relacionamento das variaveis com uma hipéGtese €
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possivel analisar com maior precisdo as variacbes do fendmeno
estudado.
Com foco na dimensdo econdmica e comercial, este projeto
aborda os seguintes indicadores de analise:
i. Mapeamento dos acordos regionais de comércio (origem e
descricdo dos acordos);
ii. Tendéncia de crescimento do tamanho dos navios (para capturar
economias de escala);
iii. Preco dos insumos energéticos (em especial do petrdleo) e seu
impacto sobre a navega¢do maritima.
iv. Tratado Torrijos-Carter de 1977 que passa o controle do Canal
aos panamenhos e estabelece a criagdo da Autoridad del Canal
de Panama.

1.3.2. MODELO DE ANALISE DA PROBLEMATICA

Apos a elaboragdo da pergunta de pesquisa e construgdo das
hipoteses, variaveis, dimensdes e indicadores, elabora-se um quadro
resumo com os principais pontos abordados.

O desenho esquematico a seguir apresenta este resumo.
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Quadro 2. Elementos do Modelo de Analise

Variaveis

ggn;g:g;) Acordos Rotas de Gestéo

o Ir?ternacional Comerciais Navegacéao Autdnoma
Dimensodes

Eg%:‘:rr;;ﬁa € Politica Juridica Social
Indicadores

Volume de Plizelli Mapeamento Participacdo do

. Interno Bruto ol

COMércio (PIB) dos dos acordos comeércio das

intrabloco e aises e regionais de principais rotas

extrabloco paise comércio de navegacéo

regides
E;\%‘;'dade dos Preco dos Aspectos Tratado
. insumos econdmicos e -

comercais em energeéticos — oliticos do Torrijos -

toneladas e 9 P S Carter de 1977

TEUS petréleo Panama

Fonte: Elaboracdo Prdpria

1.4. JUSTIFICATIVA

Este trabalho de pesquisa almeja contribuir para o campo das
RelacGes Internacionais na medida em que se pretende realizar um
didlogo entre a teoria de Integragdo Regional e o Institucionalismo sob
um fendmeno comercial, ou seja, a ampliacdo do Canal do Panama.
Diante disso, constata-se que ndo ha na literatura uma conexao solida
entre essas duas correntes teoricas dentro das Relagdes Internacionais
diante dos objetivos propostos desta pesquisa.

No escopo do trabalho justifica-se sua relevancia por meio da
apresentacdo do Regionalismo e pelas principais percepgbes acerca da
necessidade da ampliacdo do Canal.

Canal do Panamé

O Canal do Panam4 representa um elo de extrema importancia no
fluxo de cargas entre os oceanos Pacifico. O istmo possui 83 km de
extensdo e dispde de 3 eclusas, cuja elevacao final chega a 26 metros em
relagdo ao nivel do mar. Neste sentido, a construgdo, manutencdo e
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ampliacdo do Canal representa um grande desafio de engenharia e de
gestao.

Em 2012 o Canal registrou 12.988 transitos de embarcagdes, com
uma média de 1.082 embarcacBes por més. No que tange aos grupos de
embarcac0es, 0s contéineres representaram 25%, os granéis solido 25%,
0s granéis liquidos com 18%, carga refrigerada com 11% e 20% das
demais cargas (ACP, 2012.). Além disso, o fluxo comercial no Canal
representa 5% do comércio internacional maritimo e 12% do comércio
maritimo dos EUA (RODRIGUE, 2010).

Regionalismo

O processo de Integracdo Regional constitui-se de um fendmeno
multidimensional que abrange a esfera econdmica/comercial, politica,
social e cultural. No ambito econdémico/comercial e politico o
regionalismo configura-se como um fendmeno em que 0s paises
procuram associar-se com outros para obter determinadas vantagens ou
beneficios mais especificos. A Unido Europeia é 0 exemplo mais antigo
e complexo de Integracdo Regional abrangendo desde area de livre
comércio até a unido econbmica e estabelecimento de instituicGes
comuns. A ideia de Integracdo Regional na Europa deu-se apés o fim da
Segunda Guerra Mundial por meio da Comunidade Europeia do Carvao
e Aco (CECA) entre a Alemanha e Franga em 1953,

A partir da iniciativa Europeia as demais regides procuraram
estabelecer acordos comerciais como meio de alcangcarem maiores
mercados. Este processo foi acompanhado com o estabelecimento de
liberalizagdo comercial no @mbito multilateral. Nesse sentido, em 1947
foi estabelecido o General Agreement on Tariffs and Trade (GATT) ou
Acordo Geral Sobre Tarifas e Comércio cujo objetivo centralizava-se na
liberalizagdo comercial e regulacdo do comércio internacional em termos
multilaterais. Em seu predmbulo estdo colocados os principais objetivos:
"substantial reduction of tariffs and other trade barriers and the
elimir51ation of preferences, on a reciprocal and mutually advantageous
basis™."

Com o desenvolvimento da agenda multilateral o GATT foi
renomeado para World Trade Organization (WTO) ou Organizacéo

* Para mais detalhes ver MONNET, Jean. Memérias: A construcdo da unidade
européia. Trad. Ana Maria Falcdo. Brasilia: EQUNnB, 1986, p. 235-325, 441-461.
® Para mais detalhes ver: Understanding on the Interpretation of Article XXIV of
the General Agreement on Tariffs and Trade 1994. Disponivel em:
http://www.wto.org/english/docs_e/legal_e/10-24_e.htm
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Mundial do Comércio (OMC) em 1993, diante dos desdobramentos das
rodadas de negociacdo multilateral da Rodada do Uruguai.

Entretanto, o crescimento das negociacbes multilaterais foi
acompanhado pelo aumento dos Acordos Regionais de Comércio — RTA
(Regional Trade Agreement) no &mbito da OMC. A figura abaixo
mostra a evolugdo histéria dos Acordos Regionais de Comércio (RTAS).

Figura 1. Evolucdo Histdrica dos Acordos Regionais de
Comércio (RTA)
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Fonte: RTA Facts and Figures, (2011) page 07

De acordo com a figura acima, observa-se que os Acordos
Regionais de Comércio ou RTAs tiveram seu pico de expansdo a partir
da década de 1990, sobretudo em acordos sobre bens e mercadoria. A
partir dos anos 2000 h& aumento nos acordos que envolvem Servigos.
Segundo a OMC, até 15 de janeiro de 2012 estdo em vigor 319 RTAs
(OMC, 2012). Diante disso, observa-se que o crescimento dos acordos
preferenciais gerou o fortalecimento e estabelecimento dos Blocos
Econdmicos Regionais.

Oliveira (2012) argumenta que a nova fase do regionalismo a
partir da segunda metade da década de 1990 e nos anos 2000, ou para o
que ele chama de terceira onda de regionalismo, é caracterizada pela
criacdo de regras e mecanismos de integracdo que incluem questdes
relativas aos servicos, investimentos e propriedade intelectual.

Diante disso, é necessario analisar o comportamento do comércio
regional para verificar o grau de abrangéncia e efetividade dos Acordos



30

Regionais de Comércio. A tabela a seguir apresenta os dados da
participacdo de comércio intrabloco e extrabloco. Sdo considerados
somente os principais blocos comerciais, tais como: ASEAN - AFTA,
Uni&o Europeia, NAFTA, MERCOSUL e COMESA®.

® The European Union, The North American Free Trade Agreement (NAFTA),
The Southern Common Market (MERCOSUR), The Association of Southeast
Asian Nations (ASEAN) Free Trade Area (AFTA), and The Common Market
of Eastern and Southern Africa (COMESA).
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Tabelal. Participacdo de Comércio Intrabloco e Extrabloco (em

%)
Inte-oTA Extra-PTA
Preferential Trade Agreement (PTA) in total trade share in total
(%) trade (%)

Import Export Import Export
ASEAN Free Trade Area (AFTA)

Commodities 11 19 89 81
Manufactures 11 26 89 74
Parts and components 16 30 84 70
European Union (27)

Commodities 67 60 33 40
Manufactures 65 65 35 35
Parts and components 63 66 37 34
North American Free Trade

Agreement (NAFTA)

Commodities 49 33 51 67
Manufactures 48 31 52 69
Parts and components 46 36 54 64
Southern Common Market

(MERCOSUR)

Commodities 17 18 83 82
Manufactures 30 16 70 84
Parts and components 35 12 65 88

Common Market for Eastern and
Southern Africa (COMESA)

Commaodities 10 5 90 95
Manufactures 18 3 82 97
Parts and components 17 4 83 96

Fonte: WTO — World Trade Report (2011), Elaboragdo Propria

Por meio da tabela anterior observa-se que dentre os principais
blocos regionais somente a Unido Europeia apresenta uma participacao
maior do comércio intrabloco em relagdo ao extrabloco, em importacéo
e exportacdo. Este fato pode ser explicado devido a similaridade de
desenvolvimento  econdmico dos principais paises e pela
complementariedade dos principais grupos de produtos, sobretudo dos
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bens manufaturados. Além disso, a Unido Europeia apresenta 0 maior
grau de institucionalizagdo dentre seus paises membros.

O NAFTA configura-se como o segundo bloco que apresenta
maior participacdo de comércio intrabloco. Os demais blocos
apresentam baixa participagdo do comércio intrabloco, tais como o
ASEAN, MERCOSUL e COMESA.

De acordo com o0s dados nota-se que apesar da pequena
participacdo do comércio intrabloco esta modalidade de comércio vem
se expandindo nas Gltimas duas décadas. Alguns autores destacam a
limitagdo do comércio intrabloco. Krishna (2012) argumenta que a
pequena participacdo do comércio intra-regional reforca o argumento
multilateralista, na medida em que a abrangéncia dos acordos regionais
sobre o comércio regional torna-se limitada e que o comércio entre 0s
membros da OMC se intensifica’. Nesse sentido, o autor é cético em
relacdo ao aprofundamento do regionalismo, por meio do comércio
intra-bloco, sem que passe pelo férum multilateral da OMC.

Navegacdo Comercial

No lado das transacBes comerciais, a navegacdo comercial
representa mais de 80% do movimento total de cargas no comércio
internacional (UNCTAD, 2011). Neste sentido, ela representa o meio
mais importante para a distribuicdo de cargas em ambito regional e
internacional.

O aumento das trocas comerciais em ambito global proporciona
maior e melhor distribuicdo das cadeias produtivas e permite que as
trocas sejam realizadas de modo mais eficiente. Diante disso, 0 comércio
necessita dispor de ganhos de economia de escala para reducdo dos
custos de transporte® (sobretudo de custos de fretes).

Neste aspecto, a capacidade dos navios em movimentar um
volume maior de cargas passa desempenhar fundamental importancia

" E importante salientar a entrada do China na OMC em 2001 e o grande fluxo
de comércio, sobretudo exportacdo de bens manufaturados, com os Estados
Unidos e Unido Europeia. Para detalhes ver: “Ten years of China in the WTO.
Shades of grey” e “China’s economy and the WTO: All change” The
Economist, 10 de dezembro de 2011.

¥ Ver Krugman (1993): “Regionalism versus Multilateralism: Analytical Notes”
in New Dimensions in Regional Integration, eds. J. de Melo and A. Panagariya,
CUP, Cambridge.
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para a reducdo nos custos de transporte. A figura a seguir mostra a
capacidade dos navios comerciais dividida pelo tipo de carga®.

Figura 2. Capacidade Média de navios comerciais
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Fonte: UNCTAD (2011), Elaboracéao Propria

Diante da figura anterior nota-se que todas as classes de navios,
com excec¢do dos navios de carga geral (general cargo), apresentam
aumento de sua capacidade média em toneladas. Neste sentido, observa-
se que o aumento de capacidade de cargas nos navios demostra a busca
por reducdo dos custos de transporte e ganhos de escalas nas rotas de
navegacdo. A préxima figura ilustra a capacidade média dos navios
porta-contéiner.

% A classificacdo é dividida em tankers (navios tanques para graneis liquidos
como combustiveis), bulk (navios graneleiros para graneis sélidos como graos e
minérios), general cargo (carga geral) e container (navios que transportam
contéineres).
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Figura 3. Capacidade média dos navios porta-contéiner
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Fonte: UNCTAD (2011), Elaboragéo Prépria

De acordo com a figura observa-se uma grande tendéncia de
capacidade dos navios porta-contéineres a partir dos anos 2000. Em
1987 os navios porta-contéineres apresentavam capacidade média de
aproximadamente 1,1 mil TEU por navio, em 1997 passou para 2,4 mil
TEUs e em 2011 apresentou capacidade média de quase 3 mil TEUs por
navio.

No que tange as principais rotas de navegacdo, a figura a seguir
mostra a participacdo delas quanto aos navios porta-contéiner. Sao
exemplificadas trés rotas: Transpacifica, Europa — Asia e Transatlantica.

 TEU — Twenty-foot Equivalent Unit — (Unidade de/ou equivalente a vinte pés
de comprimento) — Medida relativa a um contéiner de vinte pés cubicos e que
serve, também, para designar a capacidade dos navios para transporte de
contéineres. [Keedi & Mendonga, 2000].
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Figura 4. Principais Rotas de Navegacdo Comercial - Contéineres
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Fonte: UNCTAD (2011), Elaboracéao Prdpria

Observa-se que dentre as principais rotas de navegacao destacam-
se as rotas Transpacifico e Asia-Europa. Estes dados demonstram a
tendéncia da concentragdo da producido manufatureira na Asia,
especialmente no Leste Asiatico, e sua distribuicdo pelo Oceano Pacifico
ou pela rota Asia-Europa, que cruza Canal de Suez e Mar Mediterraneo,
com destino ao mercado norte-americano e europeu.

Em termos estratégicos, o Canal do Panama esta localizado entre
0 Oceano Pacifico e o Oceano Atlantico. A atual limitacdo fisica e
estrutural do Canal, que atualmente comporta navios de até 4.400
TEUs", prejudica sua capacidade em ampliar as linhas de navegagdo
que trafegam pelo Canal. Segundo Maurer (2010), 35% da frota mundial
consiste em navios muito grandes que ndo se encaixam nas atuais
eclusas (locks) do Canal.

Atualmente, grandes empresas fabricantes e operadoras de linhas
de navegacdo, como a dinamarquesa Maersk™, j& possuem navios entre
12.000 TEUs a 18.000 TEUs de capacidade maxima. Esses navios
podem trafegar somente pelas rotas Transpacifica e Asia-Europa. Desse
modo, observa-se a relevancia para a ampliacdo de capacidade do Canal

' Os navios tipo Panamax possuem capacidade para 4.400 TEUs, enquanto que
para 0s navios tipo Post-Panamax possuem capacidade entre 12.600 TEUs e
14.500 TEUs. A ampliacéo do Canal visa atender os navios tipo Post-Panamax.
12 De acordo com UNCTAD (2011) a empresa Maersk possui a maior frota de
navios porta-contéineres do mundo com 11,2% do market share global. A
empresa MSC da Suica possui 10,8% do market share mundial de contéineres
em 2011.
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do Panama para o aumento de fluxo entre o Oceano Pacifico e Atlantico
e vice-versa.

Notteboom (2012) assinala que a rota Asia-Europa, que passa
pelo Canal de Suez, ja apresenta limites de trafego, capacidade e de
custos devido as tarifas cobradas. Nesse sentido, rotas alternativas, que
liguem o Leste Asiatico e a América do Norte e Europa, podem se
fortalecer.

Além disso, Notteboom (2012) destaca para o fortalecimento do
comércio Sul-Sul, ou seja, da Asia entre a América do Central e Sul e
Africa. Essa consolidaco pode gerar maior incentivo para o uso da rota
do Cabo da Boa Esperanca ou para a solidificacdo do Canal do Panaméa
como uma rota de proeminéncia internacional.

A figura seguir mostra as principais rotas comerciais com foco
nas principais passagens estratégicas comerciais: Rota de Suez, Rota do
Cabo da Boa Esperanca e Canal do Panama.

Figura5. Principais rotas comerciais
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Fonte: Notteboom (2012)

Nesse sentido, este trabalho de pesquisa procura investigar as
principais motiva¢Ges que influenciaram no projeto de expansdo do
Canal do Panama. Tem-se como dado a ampliacdo de capacidade do
Canal com previsdo de inicio de operagdes™ em 2014. De um lado
analisar-se-a o comportamento dos blocos regionais e de outro lado o
impacto que o comércio regional exerce sobre o Canal.

3 Até Janeiro de 2011 ja foram dragados e escavados 62,8 milhdes de metros
clbicos dos 154 milhdes previstos, ou seja, 40% da obra. Ver detalhes em:
http://www.panCanal.com/eng/pr/thought-leadership/index.html
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1.5. OBJETIVOS
1.5.1. GERAL

Investigar as motivagdes comerciais para a ampliagdo do Canal do
Panama.

1.5.2. ESPECIFICOS

e Realizar uma revisdo teérica evidenciando o fenémeno da
localizacdo e regionalizacdo da producdo e distribuicdo dentro
do escopo das trocas comerciais e da relagdo entre a
interdependéncia econdmica e o institucionalismo.

e Examinar a navegacdo comercial maritima inserindo a
Republica do Panama sob a perspectiva de sua localizacdo
geogréfica estratégica;

e Avaliar as limitacGes de capacidade do Canal e os determinantes
para a ampliagdo do Canal;

e Realizar um diagndstico histdrico-politico da Republica do
Panama;

e Pesquisar o estabelecimento de politicas autbnomas do setor
maritimo panamenho e sua consequéncia para o Canal.

1.6. DEFINICAO DOS TERMOS

Esta secdo tem por objetivo esclarecer os principais termos
utilizados neste projeto de pesquisa.

Regionalismo — refere-se ao processo de formagdo de bloco
regionais econémicos por meio de Acordos de Livre Comércio, Unido
Aduaneira e Unido Econdmica™. Tem objetivo estimular o comércio
dentro do bloco e facilitar as transagdes entre os paises membros. No
ambito politico, o regionalismo pretende integrar as politicas comerciais
e estabelecer instituicdes regionais para a resolucdo de controvérsias.
Além disso, o regionalismo tende a fortalecer os lagos cooperacgao entre
0s paises membros.

RTA - Regional Trade Agreements ou Acordos Regionais de
Comércio: refere-se aos acordos de comércio reciproco entre dois ou

 Ver BALASSA, B. The theory of economic integration. lllinois: Richard
Irwin Press, 1961.
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mais parceiros. Eles incluem Acordos de Livre Comércio e Unido
Aduaneira. Ha atualmente (até 15 de janeiro de 2012) 319 RTAs em
vigor (OMC, 2012).

PTA - Preferential Trade Arrangements ou Acordos Preferenciais de
Comércio: no dmbito da Organiza¢do Mundial do Comércio (OMC) séo
preferéncias unilaterais de comércio. Eles estdo inclusos no Generalized
System of Preferences (Sistema de Preferéncias Generalizadas) em que
paises desenvolvidos garantem tarifas de importacdo preferenciais de
paises em desenvolvimento. Além disso, outros acordos ndo-reciprocos
garantidos pelo Conselho Geral da OMC. H& atualmente (até 15 de
janeiro de 2012) 24 PTAs em vigor (OMC, 2012).

Navegacdo Comercial: sdo considerados quatro tipo de navios: tanques,
graneleiros, porta-contéiner e de carga geral. Nos navios tipo tanque sao
armazenados graneis liquidos, tais como produtos quimicos, petréleo e
derivados de petréleo. Nos navios graneleiros sdo transportados o0s
graneis solidos, tais como o minério de ferro, soja, milho, trigo, dentre
outros. Os navios porta-contéiner transportam contéineres de 20 ou 40
pés, (TEU ou FEU™). Nos contéineres estdo armazenados produtos
intermediarios e manufaturados. Além disso, 0s contéineres podem ser
do tipo reefer, ou seja, transportam cargas refrigeradas, tais como carnes
congeladas e frutas. Por fim, os navios de carga geral transportam cargas
gue ndo se encaixam nas categorias anteriores, tais como produtos
siderurgicos. Ha uma tendéncia internacional para diminuicdo dos
navios de carga geral e graneleiros e aumento dos navios porta-contéiner
devido aos seus menores custos e pelo transporte de produtos de valor
agregado mais elevado. H4 ainda os navios roll-on e roll-off (ou roro)
gue transportam veiculos (UNCTAD, 2011).

TEU - Twenty-foot Equivalent Unit — (Unidade de/ou equivalente a
vinte pés ou 6,09 metros de comprimento) — Medida relativa a um
contéiner de vinte pés clbicos e que serve, também, para designar a
capacidade dos navios para transporte de contéineres'®.

¥ FEU - Forty-foot Equivalent Unit - (Unidade de/ou equivalente a quarenta pés
ou 12,1 metros de comprimento).
18 Keedi & Mendonga, 2000
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UNCTAD - United Nations Conference on Trade and Development:
Orgéo das Nagdes Unidas responsavel pela coleta de dados referentes ao
comércio internacional, investimentos e desenvolvimento. Seus
objetivos sdo: "maximize the trade, investment and development
opportunities of developing countries and assist them in their efforts to
integrate into the world economy on an equitable basis.*"

COMTRADE - United Nations Commodity Trade Statistics Database:
Orgdo da UNCTAD responsavel pela coleta de dados de comércio
internacional*®.

1.7. METODOLOGIA
1.7.1. METODO DE ABORDAGEM

Quivy e Campenhoudt (1995) destacam a importancia da
construcdo de um bom modelo de anélise para o estabelecimento de uma
estrutura de pesquisa sélida. Nesse sentido, esta pesquisa procura
abordar o problema de pesquisa por meio do método hipotético-indutivo
na medida em que o modelo de andlise é construido a partir da
observacdo dos indicadores em que sdo elaboradas as hipdteses. Por
meio das hipdteses e variaveis se constrdi o modelo de analise.

Lakatos e Marconi (2003) argumentam que a partir das hipoteses
formuladas deduz-se a solugdo do problema. Nesse sentido, este trabalho
formula algumas hip6teses sobre os principais fatores ou motivagdes que
influenciaram no projeto de ampliagdo do Canal e pretende-se inferir
conclusdes a respeito destas motivagdes.

Dentro do objetivo estabelecido, este trabalho de pesquisa tem
carater descritivo e explicativo. De acordo com Gil (2007) a pesquisa
descritiva objetiva descobrir a existéncia de associagcdo entre as
varidveis. Desse modo, a pesquisa tem um carater qualitativo. A
utilizacdo de dados quantitativos tem por objetivo inferir conclusées
qualitativas sobre o fendbmeno analisado.

" Ve http://unctad.org/en/Pages/Home.aspx
18 \/er http://comtrade.un.org/
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1.7.2. METODO DE PROCEDIMENTO

A investigacdo serd baseada em pesquisa documental por meio de
livros, artigos cientificos, relatorios técnicos e base de dados oficiais.
Diante disso, as informagfes coletadas sdo reunidas e agrupadas para
posterior analise.

Para a revisao bibliografica a pesquisa sera direcionada na leitura
de livros e artigos cientificos nacionais e internacionais coletados pelo
portal Capes. A abordagem institucional serd realizada por meio da
andlise dos artigos e livros que contemplam a transi¢do administrativa do
Canal. Além disso, serdo coletadas informagdes oficiais da Autoridad
del Canal de Panama (ACP), divulgadas em seu website.

As informacdes técnicas sdo adquiridas por meio de relatorios
técnicos de instituicdes nacionais e internacionais como o IPEA,
UNCTAD, OMC, Banco Mundial e OCDE.

Por fim, os dados estatisticos relacionados ao comércio regional e
internacional sdo levantados em base de dados especializadas como o
ALICEWEB (Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio
Exterior), COMTRADE (Nagdes Unidas), International Trade Centre-
Trade Map, OMC (Organizagdo Mundial do Comércio), Banco Mundial,
OCDE (Organizacdo para a Cooperacdo e Desenvolvimento
Econ6mico).

Para anélise do setor maritimo internacional utiliza-se base de
dados da UNCTAD das Nacgdes Unidas, (Review of Maritime
Transport), ISL (Institute of Shipping Economics and Logistics), IHS
Fairplay (Maritime Intelligence and Publications), European Maritime
Safety Agency, Lloyd’s Register Group e Marine Traffic.

1.7.3. TECNICAS DE PESQUISA

Descricdo e explicagdo objetiva das varidveis da pesquisa. Por
meio da coleta de dados qualitativos e quantitativos procura-se elaborar
um quadro analitico referente ao objeto de pesquisa.

Levantamento de dados estatisticos correspondente ao volume de
comércio regional e internacional. Levantamento de dados da frota de
navios e das rotas internacionais de navegacdo comercial. Analise dos
dados levantados.

Desse modo, o modelo esquematico a seguir para a estrutura
metodoldgica da pesquisa.

Figura 6. Estrutura Metodol6gica da Pesquisa
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Analises Inputs — dados de entrada

Anslise Tedrica Livros e Artigos Cientificos

Re latdrios técnicos,
Analise Comerciale ) Tratado Torrijos-Carter de
Institucional - 1977 entre osEUA &
Panama e dados da
Autoridad del Canal de
Ponamad (ACP)

Volume de comércio,
Anglise de dados quantitativos ——F ———————————= disténcia entre rotas

maritimas € capacidade
dos navios.

Fonte: Elaboragdo Prdpria

A metodologia pretende abordar questdes qualitativas e
guantitativas relacionadas com o fenémeno estudado. Deste modo,
propde-se partir de uma revisdo bibliografica como meio de fundamentar
a teoria utilizada e posteriormente realizar um trabalho de pesquisa de
dados relacionados a histéria e desenvolvimento do Panama e do Canal.
Finalmente, realiza-se uma coleta de dados quantitativos para qualificar
0s determinantes para a ampliacdo do Canal.

1.8. ESTRUTURA BASICA (ORDENACAO DO TEMA)

O tema esta estruturado em trés grandes &reas. Na primeira area
aborda-se a relagdo do crescimento do Regionalismo e a comparagdo
entre 0 Comércio Regional e Internacional. Na segunda &rea, sdo
abordadas as consequéncias da distribuicdo geogréafica do processo
produtivo internacional para a navegacdo comercial. Por fim, no Gltimo
segmento do trabalho, pesquisam-se 0s aspectos institucionais que
motivaram a ampliacéo do Canal.

Diante disso, apresenta-se a seguir o modelo de analise da
pesquisa.

Figura 7. Modelo de Andlise — Ampliagdo do Canal do Panama
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] Lirmite e Gustdo Autdnoma .
Regiona Capacidads do Cana :

Fonte: Elaboragdo Prdpria

O modelo de analise refere-se a forma de abordagem do
fendmeno estudado. Neste sentido, pretende-se investigar as influencias
do comércio internacional, no dmbito econdmico e comercial, como um
dos fatores que influenciaram na ampliagdo do Canal. Diante do
préximo capitulo, ficara mais claro a influéncia de outros fatores, tais
como institucional e geografico que determinaram no projeto de
ampliacéo.

Com a apresentacdo do modelo de analise, o préximo capitulo
apresenta 0 embasamento tedrico para o0 objeto de estudo desta
dissertacao.

A dissertacéo esta dividida em 6 capitulos:

e Capitulo 1: Introducdo

e Capitulo 2: Embasamento Tedrico

e Capitulo 3: Navegacdo Comercial e Projeto de Ampliacdo do
Canal do Panama

e Capitulo 4: Panorama Histdrico-Politico do Panama

e Capitulo 5: Sistema Portuario Panamenho e Investimentos no
setor

e Capitulo 6: Consideracdes Finais
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2. EMBASAMENTO TEORICO
2.1. REVISAO TEORICA

A revisdo tedrica tem o objetivo de dialogar com as teorias de
Relagdes Internacionais, da Economia Internacional e Geografia
Econdmica. No escopo das Relagdes Internacionais trabalha-se com as
teorias de Integracdo Regional e regionalismo econdmico. Para analise
institucional do cendrio internacional utiliza-se a teoria da
Interdependéncia Complexa. No &mbito econdmico a analise-se a
relagdo a Economia Internacional e sua nova face, que faz ligagcdo com
Geografia Econémica como meio de explicar as interagdes, em ambito
global e regional, resultante da localizacdo espacial da producdo e
distribuigao.

2.2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

A revisdo bibliografica deste projeto baseia nos estudos sobre
Regionalismo, na Economia Internacional e nos estudos da Geografia
Econdmica.

2.2.1. INTEGRACAO REGIONAL

O processo de Integracdo Regional ndo é um fendmeno recente
dentro da histdria mundial. Um dos exemplos mais importante de
integracdo ocorreu no século XIX na regido da antiga Prissia (atual
Alemanha) por meio do Zollverein®® em 1833. Por de um objetivo
protecionista e integracionalista, o economista alemdo Georg Friedrich
List articulou teoricamente o que se tornaria a regido do Zollverein.

Ao longo dos processos de integracdo, o desenvolvimento tedrico
sobre 0 assunto também atingiu uma pluralidade de posicbes e
desdobramentos. Nesse sentido, Malamud (2010) discorre sobre o0s
principais conceitos e teorias sobre 0s processos integracionistas. Diante
do regionalismo supranacional (por meio de estados), o autor elenca as
principais teorias: federalismo, funcionalismo, neofuncionalismo,

° ver detalhes em LIST, F. Sistema Nacional de Economia Politica. Sio
Paulo: Abril Cultural, 1983
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interacionismo interativo, intergovernamenta- lismo liberal e governanca
supranacional®.

O Regionalismo é visto pelo autor como um processo voluntario,
formalizado e conduzido pelos estados nacionais e é caracterizado pelo
aumento de interdependéncia intra-regional. Ou seja, aumento das
interacdes entre os estados, 0 mercado e pela sociedade civil.

Mattli (1999) apresenta as condigdes necessarias para a
integracdo. Segundo o autor sdo necessérias trés condi¢des fundamentais
para o surgimento do regionalismo: (i) condi¢bes de demanda; (ii)
condicdes de oferta e (iii) condigdes inerciais.

No que tange as condi¢bes de demanda o autor destaca para a
interdependéncia regional por meio do comércio, investimento,
interacdes sociais e ameacas e oportunidades comuns. Com relacdo as
condi¢Bes de oferta & necessario o estabelecimento de uma lideranga
regional por meio de um pais pagador, ou seja, aquele que deve paga
com o 6nus da integracdo. Além disso, é necessario estabelecer um
orcamento  regional redistributivo, diplomacia presidencial e
empreendedorismo supranacional. Por fim, nas condi¢es inerciais
necessita-se estabelecer instituicdes cujo objetivo tenha por monitorar,
regular e arbitrar em resolucéo de controvérsias.

No ambito do MERCOSUL, Malamud e Gardini (2012)
argumentam que as trés condicBes apresentam-se fracas e, portanto,
levam ao enfraquecimento do bloco. No que tange as condicGes de
demanda o bloco apresenta baixo comério intra-regional. Nas condi¢Ges
de oferta ndo ha a figura do pais lider e pagador. Por fim, ha um déficit
institucional no bloco. Ou seja, falta o estabelecimento de instituicdes
regionais e as normas regionais sdo ineficientes, o que ndo gera o
spillover regional™.

No ambito econémico, o regionalismo tem se fortalecido. Como
mostrado anteriormente na justificativa deste projeto, este processo se
intensificou, sobretudo, a partir dos anos 1990. Para melhor

2 Ver detalhes em Malamud (2010) e DIEZ, Thomas; WIENER, Antje. (orgs.).
European integration theories. 2. ed. Nova York: Oxford, 2009, p. 1-87.

2L Conceito retirado da teoria funcionalista e neofuncionalista de integracdo
regional. A teoria neofuncionalista argumenta que o regionalismo é um
processo aberto e o spillover (transbordamento) permite que os benéficos
auferidos pelo processo de integracdo sejam compartilhados com os paises
membros. Ou seja, 0 crescimento de comércio regional pode resultar em um
spillover sobre melhores condigGes sociais do bloco.
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conhecimento da tipologia e divisdo dos niveis de integracdo, a tabela a
seguir mostra a tipologia elaborada por Balassa (1961).

Quadro 3. Niveis de Integracdo Regionais
Tipo Caracteristicas Exemplos
Acordo Reducao ou eliminagao de tarifas e Aladi;
: restricbes quantitativas a um grupo de MERCOSUL-
Flizdarel produtos entre os paises signatarios do india;
de Comércio ’
acordo. GSTP etc.
) Eliminag&o de tarifas e restricbes
A_rea de guantitativas a to_dos, Ou quase todos,, 0S NAFTA; EFTA
Livre- produtos com origem nos paises da area,
comércio com manutencéo de tarifas externas de cada etc.
pais a terceiros paises.
Liberalizacdo do comércio entre os paises
que fazem parte do acordo e adogdo de uma
tarifa externa comum. Implica alguma
Unido harmonizacao de politicas econémicas MERCOSUL;
Aduaneira (cambial, fiscal e monetaria), a estruturacao SACU etc.
de uma autoridade aduaneira regional e a
definicdo de regras de reparticao de
impostos aduaneiros.
Trata-se de uma unido aduaneira com
liberalizagdo do movimento de fatores de C .
~ o - omunidades
Mercado producdo (capitais e pessoas). Exige um .
. . ™ Europeias
Comum nivel ampliado de harmonizacéo de
politicas econdmicas, inclusive no campo (antes da UE)
social e de previdéncia.
Caracteriza-se como um Mercado Comum
Uniao com harmonizagdo muito avangada de EU
Econbmica politicas econémicas e estruturacdo de uma
moeda Unica.
Integracéo Unificacéo de politicas econémicas com
Econdmica moeda Unica e autoridade -

Total

supranacional.
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Fonte: Elaborago prépria com base em Balassa (1961)*

Observa-se que quanto maior o nivel de integracdo maior é o
nivel de institucionalizacdo e de comprometimento dos paises membros
dos blocos. No caso da Unido Europeia observa-se o grande grau de
institucionalizagdo de sua estrutura que permite livre circulagdo de bens,
servicos, de pessoas e de capital e a unificacdo monetaria por meio do
Euro. No entanto, segundo Balassa (1961) a integracdo econdmica total
ocorrera quando existir uma autoridade supranacional que estaria acima
da soberania nacional dos estados-membros cuja amplitude ainda néo foi
alcangada por nenhum bloco ainda.

Dentro do debate econdmico acerca da Integracdo Regional e do
Regionalismo, ha uma grande divisdo entre o Multilateralismo e o
Regionalismo. O estabelecimento do regime multilateral de comércio
por meio da GATT/WTO tem por grande objetivo promover a
liberalizacdo comercial e adocdo do principio de ndo-discriminacgdo por
meio da tarifa MFN, ou tarifa da nagdo mais favorecida®. Nesse sentido,
o fortalecimento da liberalizagdo comercial depende do
comprometimento das regras estabelecidas sejam cumpridas de modo
multilateral na medida em que sistema GATT/WTO possui somente
poder deliberativo.

Entretanto, as dificuldades do estabelecimento e fortalecimento
do regime multilateral com as rodadas de negociacdo®, promoveram

#2 Associagdo Latino-Americana de Integragdo (Aladi); Mercado Comum do Sul
(MERCOSUL); Aduaneira da Africa Austral (SACU, em inglés); Sistema
Global de Preferéncias Comerciais (GSTP, em inglés); Tratado Norte-
Americano de Livre Comércio (Nafta, em inglés); Associacdo Europeia de Livre
Comércio (EFTA, em inglés); Unido Europeia (UE).

2 MFN - Most Favoured Nation: estabelece que nenhuma nacio seja mais
favorecida dentro do regime multilateral de comércio. O tratamento deve ser
realizado de forma ndo discriminatéria na cobranca de tarifas. Este principio
pode ser questionado quando ha negociagbes bilaterais ou entre blocos
regionais.

* Foram realizadas oito rodadas de negociacdo comercial pelo sistema
GATT/WTO, a saber: Rodada de Genebra (1947), com a participacdo de 23
paises, Rodada de Annecy (1949), com a participagdo de 13 paises, Rodada de
Torquay (1951), com a participacdo de 38 paises, Rodada de Genebra (1956),
com a participacdo de 26 paises, Rodada de Dillon (1960-61), com a
participacdo de 26 paises, Rodada de Kennedy (1964-67), com a participagao de
62 paises, Rodada de Toquio (1973-79), com a participacdo de 102 paises,
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incentivos para que 0s paises estabelecessem acordos bilaterais e
acordos regionais de comércio. A intensificacdo das negociagdes
regionais provocou o estabelecimento das areas de livre comércio e
uniéo aduaneira.

Nesse sentido, a consolidacdo dos blocos regionais tem
proporcionado um debate teérico no campo da economia sobre o efeito
de bem estar que a formacdo dos blocos pode causar. A principal
divergéncia entre os economistas reside sobre a criacdo e o desvio de
comércio que os blocos podem causar. Em estudos seminais, Viner
(1950) e Maede (1955) analisaram a presencga de criagcdo e desvio de
comércio como consequéncia da formacdo de unido aduaneira. O efeito
de bem estar depende do resultado liquido entre magnitude relativa entre
a criacdo e o desvio de comércio.

A criacdo de comércio ocorre quando ha o estabelecimento de
comércio a partir de um produtor mais eficiente por meio da
especializacdo. Ao se integrarem os paises estabelecem lagos comerciais
preferenciais uns com os outros. Caso os produtores dentro do bloco
sejam mais eficientes que os produtores fora do bloco ha aumento de
comércio intrabloco e, portanto, criagdo de comércio dentro bloco com
aumento de bem estar. Com 0 aumento de competitividade industrial
gerada pela especializagcdo de alguns setores, pode-se gerar também
aumento de comércio extrabloco.

O desvio de comércio é gerado quando had diminuicdo de
importacdo extrabloco devido ao aumento de importagdo intrabloco
como resultado da reducdo tarifaria intrabloco. Ou seja, 0 comércio
intrabloco é estimulado devido a reducéo tarifaria e ndo pelo aumento de
competitividade setorial. Neste sentido, ocorre perda de bem estar e
desvio de comércio uma vez que o comércio com paises fora do bloco
fica limitado devido a reducdo de tarifa intrabloco.

Yeats (1997) apresenta um estudo em que apresenta evidéncias de
desvio de comércio do MERCOSUL. O autor analisou o setor
automobilistico de Brasil e Argentina durante 1991 e 1997 e constatou
que o Brasil ao reduzir as tarifas comerciais provocou desvio de
comércio no setor. O desvio de comércio foi apontado pelo autor uma
vez que o comércio foi intensificado (exportagdo) dentro do bloco em
um setor em que 0s paises membros ndo apresentavam vantagens
comparativas em relagdo aos ndo membros do bloco, especialmente dos

Uruguai (1986-94), com a participagdo de 123 paises e Rodada de Doha
(novembro de 2001 — presente). A rodada de Doha ainda néo esta concluida.
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paises mais desenvolvidos que apresentam melhor produtividade e
competitividade na producdo de automdveis.

Dentro do debate acerca do desvio de comércio, Baldwin (1993)
aponta que com a proliferagéo dos acordos preferenciais de comércio e 0
desvio de comércio provocado por este acordo geram um efeito domind,
na medida em que os paises que ndo fazem parte do bloco séo induzidos
a assinarem novos acordos de livre comércio com outros paises.

Como consequéncia do debate entre o multilateralismo e
regionalismo, a literatura apresenta pontos divergentes. Enquanto que
alguns autores apontam que o regionalismo provoca desvio de comércio
e perda de bem estar, outros afirmam que o regionalismo reforca a
estrutura multilateral de comércio visto que ao intensificar as trocas
regionais, os paises ndo podem aumentar barreiras contra terceiros®.

Por outro lado, Bhagwati (2002) mostra que a proliferagdo de
acordos regionais de comércio provoca um efeito sistémico em que ha
multiplas reducdes tarifarias e regras de origem diferentes para cada um
dos acordos preferenciais. Portanto, ha spaghetti bowl em que os acordos
se misturam e dificultam o encaminhamento do sistema multilateral de
comércio.

Algumas regides vém intensificando os acordos regionais. A Asia
€ um grande exemplo desse fenébmeno. Oliveira (2012) destaca que
paises da regido, como o Japéo, tém buscado parcerias com outros paises
da regido, assim como acordo com a Suica e México. A China, por sua
vez, vem estabelecendo acordos com paises da América Latina e
Oceania.

Em termos gerais, o debate entre o multilateralismo e
regionalismo ainda esta longe de uma posigéo definitiva. Os impasses na
rodadas de negociacdo multilateral, sobretudo na atual rodada de Doha,
mostram a dificuldades nas negociacdes, especialmente entre os paises
desenvolvidos e o0s paises em desenvolvimento nos assuntos
relacionados a barreiras ndo tarifarias, questdes ambientais, trabalhistas,
agricola e de patentes.

Por outro lado, observa-se um grande crescimento dos acordos
regionais a partir da década de 1990, impulsionados pela politica externa
comercial norte-americana de estimulo aos acordos regionais, assim

% “They also recognize that the purpose of a customs union or of a free-trade
area should be to facilitate trade between the constituent territories and not to
raise barriers to the trade of other contracting parties with such territories”.
(WTO, 1994, p. 41)
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como no crescimento dos paises em desenvolvimento e fortalecimento
das interacbes no ambito Sul-Sul no que tange ao comércio e
investimento.

2.2.2. INTERDEPENDENCIA COMPLEXA

No ambito das RelacBes Internacionais o debate entre o
multilateralismo e regionalismo assume um carater institucional e
politico. Nesse sentido, observa-se a grande contribuicbes que Robert
Keohane e Joseph Nye deram no campo das RelagGes Internacionais
relacionado a interacdo entre os Estados em um cenario de fim do
mundo unipolar e avan¢o do multipolarismo.

Com o0 avango da conectividade entre os Estados, efeitos de
acontecimentos ocorridos em uma nacdo rapidamente repercutiam na
outra. Diante das assimetrias (econdmicas e politicas), os efeitos da
proximidade entre os Estados nem sempre levam a efeitos mutuos ou
cooperacdo. Neste sentido, a formacdo de InstituicBes Internacionais
tende a minimizar os efeitos adversos da interdependéncia devido a
formacdo de foruns de discussdo e negociacdo — dentro de regimes
internacionais. (KEOHANE; NYE, 1977).

Neste sentido, os regimes internacionais sdo definidos como:
“(...) principios implicitos ou explicitos, normas, regras e procedimentos
de tomada de decisdo nas quais as expectativas dos autores convergem
em uma dada 4area de relagdes internacionais” (KRASNER, 1983).

Keohane e Nye (2001) em sua terceira edi¢do de sua obra seminal
de 1977 (Power and Interdependence) adicionam um posfacio em que
analisam o desenvolvimento de sua teoria apés a consolidagdo do
sistema multipolar e acréscimo das interacfes em ambito global de
atores estatais e néo estatais.

O conceito chave para entender o multilateralismo esta exposto
em Keohane e Nye (1977). A Interdependéncia Complexa pode se
entendida como um fendmeno em que esta baseado em trés argumentos:
(i) existéncia de mdaltiplos atores (estatais e ndo estatais), (ii) de
multiplos problemas (econémicos, politicos, sociais, ambientais, dentre
outros) e (iii) irrelevancia do uso de forca militar.

Nesse sentido, abre-se 0 cenario para 0 uso da cooperacdo em
detrimento ao conflito. Este cenério cooperativo se manifesta em um
ambiente multipolar abrangendo as dimensfes econdmicas, politicas,
sociais e culturais. No ambito econbmico a manifestagdo desse
fendmeno ocorre com o surgimento do GATT em 1947 e da OMC em
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1993 que instaura o sistema multilateral de comércio. Nesse interim
houve um esforco em na reducdo de tarifas e partir da Rodada do
Uruguai entre 1986 e 1994 negociou-se reducdo de tarifas ndo tarifarias,
tarifas de servicos, propriedade intelectual, protecionismo agricola que
findou com a criacdo da OMC em 1993.

No aspecto tedrico, Keohane e Nye (2001) ao procurarem
evidenciar as mudancas ocorridas no regime multilateral formulam o
conceito de globalismo. Para os autores, o globalismo refere-se a redes
de interdependéncia relacionadas a distancias multicontinetais, ligadas
através de fluxos de capitais e bens, informagdes e idéias, pessoas e
forca, como também substancias ambientais e bioldgicas (Keohane e
Nye, 2001). A globalizagdo, por sua vez, é uma consequéncia do
globalismo. Desse modo, O globalismo é classificado nas seguintes
dimens6es: (i) econdmico, (ii) militar, (iii) ambiental e (iv) social e
cultural.

Diante do cenério de aumento de conectividade e aumento dos
fluxos fisicos e virtuais de informacbes e de produtos e servicos,
Keohane e Nye (2001) apontam para o0s efeitos colaterais, ou chamados
de “costly effects” desse processo. Este conceito ¢ importante na medida
em que é a base para se analisar o conceito de sensibilidade e
vulnerabilidade. A sensibilidade estd associada ao aumento de
conectividade e aos “costly effects” em um cenario de ndo mudanga na
base das politicas. Por outro lado, a vulnerabilidade é devido aos custos
de ajustamentos advindo da sensibilidade e imposto por eventos
externos. A vulnerabilidade ocorre em um cenario de mudanca da base
de politicas dos estados. Estes conceitos sdo importantes para se analisar
a relacdo de poder e de redes dentro de um ambiente de
interdependéncia.

Dentro da arquitetura das redes da interdependéncia os EUA sdo o
centro em todas as dimensGes do globalismo (econémico, militar,
ambiental, social e cultural). Deste modo, os norte-americanos podem
usar tanto o “soft” power (indu¢do) como o “hard” (persuagdo) power
dentro da rede. Desse modo, argumenta-se que a arquitetura das redes
poderiam ser estruturas em uma dindmica de hub and spokes, ou centro e
periferia. Contudo, Keohane e Nye (2001) refutam essa hipétese e
somente aplicam para a dimensdo militar do globalismo. Nas demais
dimensfes, os autores argumentam, as interagcGes entre 0s membros da
rede proporcionam situagdes de sensibilidade e vulnerabilidade em que
0s membros estdo expostos a riscos inerentes do processo de
interdependéncia.
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Para a governanga desta complexa rede de interdependéncia,
Keohane e Nye (2001) argumentam que é necessario adotar cinco
medidas principais: (i) adocdo de padrbes externos para diminuir
vulnerabilidade, (ii) agdo unilateral de estados e blocos para afetar atores
fora de seus territorios, (iii) cooperacdo regional, (iv) cooperagdo
multilateral — formagé&o de regimes internacionais e (v) envolvimento da
sociedade civil. Os autores concluem que o estado-nacdo € a peca
fundamental para uma governanga global. Esta governancga, portanto, é
formada pelo tripé constituido pelos estados, pelo mercado e pela
sociedade civil em um ambiente de mudanga na politica internacional.

No aspecto institucional, Keohane (1984) analisa a formacdo dos
regimes internacionais como meio de aprofundar o processo do
multilateralismo. O autor observa que durante as décadas de 1970 e 1980
as relagbes internacionais apresentavam um cenario em que o poder
hegembnico dos EUA vinha decrescendo e a interdependéncia
econdmica e politica dentro do Sistema Internacional estava em ritmo
crescente. Nesse sentido, havia necessidade de elaboracdo de um quadro
tedrico em que comtemplasse o estabelecimento das instituicdes
multilaterais no pos-guerra.

Para Keohane (1984) o estabelecimento do GATT em 1947 marca
0 inicio do periodo pds-guerra em que 0s estados procuraram, por meio
da cooperagdo, buscar confianga e suporte comunitario. Nesse sentido,
esta instituicdo procurou facilitar a liberalizacdo no comércio e reduzir
as incertezas quando ao comportamento dos paises membros. As
instituicBes internacionais teriam a funcéo deliberativa e possuiam uma
descentralizacdo coordenada. Diante isso, seu surgimento mostrou a
eficiéncia da cooperagdo hegeménica liderada pelos EUA. A
incorporacdo do Japdo ao principio da “nagdo mais favorecida”
aproximou 0 Japdo a economia politica europeia-americana.

Keohane (1984) aponta que no cendrio de “Apds a hegemonia” 0s
regimes se tornam mais importantes por meio da reducéo de incertezas e
promocdo de acordos mutuamente benéficos. No caso do regime
multilateral do GATT, o autor observa que apesar das reducgdes das
tarifas houve proliferagdo de subsidios publicos e quotas de importagéo
para assegurar a politica industrial protecionista de alguns paises. Nesse
sentido, houve uma forte pressédo sobre principio de ndo-discriminacéo e
reciprocidade. No caso dos EUA ¢é importante ressaltar o
estabelecimento da VER (Voluntary Export Restriction) sobre as
exportacfes de automdveis japoneses aos EUA. Sendo assim, havia
problemas de harmonia em politicas comerciais dos paises membros,
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especialmente em momentos de crise econémica. O protecionismo surge
devido aos problemas domésticos relacionados ao poder de barganha do
cenario internacional, como no caso da industria téxtil europeia nas
décadas de 1970 e 1980.

No a&mbito das relagcbes comerciais regionais, Mansfield e
Reinhart (2003) afirmam que o regime GATT/WTO contribuiu para o
crescimento dos acordos regionais na medida em que eles sdo formados,
em sua maioria, por grupos pequenos e COMPOStOS por paises
homogéneos e apresentam interesses econémicos em comum. Além
disso, 0s acordos regionais previnem que 0s paises sofram com
eventuais rupturas no sistema multilateral de comércio. Os autores
concluem que as estratégias multilaterais ou regionais ndo sdo
mutuamente exclusivas na medida em que depende do interesse do
estado e do horizonte temporal de sua politica comercial, seja ela de
curto, médio ou longo prazo.

Mansfield e Reinhart (2003) suportam a tese funcionalista,
encabecada por Keohane e Nye, em que as instituicbes econémicas
internacionais sdo uma resposta ao crescimento de interdependéncia
econdmica em que o nivel de comércio esta relacionado com o
estabelecimento dos acordos regionais de comércio.

Nesse sentido, os autores concluem: “..preferential trading
arrangements are caused by various factors operating at different levels
of analysis. As such, no single theoretical approach will suffice to
explain their proliferation fully” (Mansfield e Reinhart, 2003, p. 858).
Ou seja, o debate entre os diferentes campos tedricos € um passo
necessario para uma compreensdo mais abrangente do fenémeno.

No ambito desse estudo, a constru¢do do Canal do Panama,
inaugurado em 1914, mostra a utilizacdo de uma agenda cooperativa na
politica externa dos EUA no inicio do século XX. Por meio da
construcdo do Canal o comércio entre o oriente e ocidente tornou-se
facilitado e proporcionou maior integracdo entre as Americas. Os EUA
controlaram o Canal desde 1914 até 1999. Em 1977 foi assinado o
Tratado Torrijos-Carter em que previa a devolucdo do Canal para o
controle panamenho a partir de 1999.

O Canal proporcionou encurtamento das viagens entre 0 oceano
pacifico e atlantico e diminuiu a necessidade da utilizacdo da rota do
Cabo da Boa Esperanca e pelo contorno pela parte sul da América do
Sul pelo Estreito de Magalhes.

Como Keohane (1984) mostra, o processo de cooperacdo €
realizado para a obtencéo de beneficios mutuos por meio de concessdes
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de curto prazo para beneficios de longo prazo. Os interesses sao
ajustados de acordo com uma area especifica (issue area) como meio de
reducdo das incertezas. No caso deste trabalho de pesquisa, estudam-se
as interagfes comerciais entre os blocos regionais e seu impacto sobre o
Canal do Panama.

Tendo em visto as questBes institucionais, Martin e Simmons
(1998) apontam que dentro da agenda multilateral as instituicfes sdo
formadas como meio de evitar consequéncias ndo-antecipadas. Para
entender melhor esse processo, as autoras apresentam as tipologias para
instituicbes: efeitos de convergéncia e divergéncias. Para evitar
consequéncias ndo-antecipadas 0s estados participam de instituicdes
como uma Unido Monetaria. Se um estado possui altas taxas de inflagdo,
a entrada na Unido Monetaria proporcionara uma convergéncia nas taxas
de inflagdo de todos os membros do bloco. Situagdo semelhante pode
ocorrer com tarifas de comercio internacional dentro de um bloco. Cabe
notar, todavia, que essa convergéncia ocorre principalmente em estados
com caracteristicas similares, como estados com viés mais liberal. Por
consequéncia, a inclusdo de estados ndo similares pode levar a efeitos de
divergéncia.

2.2.3.NOVA ECONOMIA INTERNACIONAL

No desenvolvimento da teoria de economia internacional,
Krugman (1990 e 1991) apresenta uma grande contribui¢do por meio da
incorporacdo de elementos externos a tradicional teoria econémica. O
autor busca a juncao de aspectos econdmicos e geogréaficos para explicar
a localizacdo do processo produtivo e distributivo em ambito em
regional e global.

Ao analisar o comportamento da producdo o autor observa a
presenga de economias externas como um fator determinante para a
localizacdo da producdo. Krugman observa que as cadeias produtivas
estdo distribuidas em locais onde ha presenca de fatores estruturantes,
tais como: (i) mercado comum de trabalho; (ii) spillover tecnoldgico e
(iii) fornecedores especializados.

O mercado comum de trabalho € resultado de méao-de-obra
abundante e treinada em uma &rea especifica. No que tange ao spillover
tecnoldgico destaca-se ao efeito de transhordamento tecnolégico que as
empresas de uma determinada regido adquirem pela relacdo horizontal
que elas dispdem com as demais empresas. Por fim, a existéncia de
fornecedores especializados configura-se como um dos fatores mais
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importantes. Deste modo, as empresas podem realizar integracdo a
montante da cadeia produtiva para aquisicdo de insumos e matérias
primas. Além disso, elas podem realizar integracdo a jusante por meio de
um Canal de distribuigéo eficiente.

Baldwin e Venables (2011) apontam que a fragmentacdo da
producdo por meio das cadeias globais produtivas esta relacionada aos
beneficios de aglomeracdo pelo spillover de conhecimento e trabalho
qualificado.

Nesse sentido, as empresas se localizardo em areas onde essas
economias externas existam. Por outro lado, é importante ressaltar que
essas economias externas podem ser criadas por meio de politicas
especificas para o fortalecimento de um determinado setor. A
cooperacdo em nivel institucional ocorre por meio do estabelecimento de
associagcdes industriais e comerciais. Como exemplo destaca-se 0s
aglomerados produtivos como o Distrito Industrial da Italia, o Vale do
Silicio nos EUA e rede de cadeias produtivas no Asia, em especial na
China.

A andlise da distribuicdo espacial da producéo na perspectiva das
economias externas permite estabelecer relagdes tedricas acerca da
localizacdo das principais zonas produtoras mundiais e do
comportamento das rotas de navegacdo comercial, que distribuem a
maior parte da producdo no &mbito do comércio internacional.

No ambito dos estudos de logistica internacional, Rodrigue (2006)
foca a fragmentagdo da producdo de acordo com as redes de produgéo
global. De acordo com o autor a producdo torna-se fragmentada é
resultado das melhorias nos sistemas de transporte e, nesse sentido, leva
a formacéo das redes de producao globais (global production networks).
Desse modo, estas redes sao influenciadas pelos custos de distribuigdo
(fretes) e pelos precos dos insumos energéticos (petréleo). Portanto, para
melhor desempenho das redes é necessario a integracdo geogréafica entre
a producdo e distribuic&o.

Hesse e Rodrigue (2004) argumentam que a integracdo logistica é
uma necessidade visto que a distribuicdo fisica e administracdo dos
materiais sdo interdependentes devido a interligacdo entre os sistemas de
producdo e as redes de distribuicdo. Nesse sentido, é necessario
investigar as interconexdes entre os elos das cadeias como meio de
melhorar seu desempenho.

Na organizacgdo espacial da produgdo, Krugman (1990b) analisa
caracteristicas historicas das empresas multinacionais (EMN). A
fragmentacéo da producéo é dividida em dois momentos pelo autor. Até
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0s anos 1940 o autor argumenta que as EMNSs adotavam a estratégia de
integracdo vertical da producdo em que elas tinham o controle de toda a
cadeia produtiva. No periodo pos-guerra a estratégia passou a ser de
integracdo horizontal por meio da abertura de subsidiarias no exterior.

Essa mudanca de estratégia € marcada pelo resultado das
inovacGes tecnoldgicas do século XIX, que resultaram nos oligopélios
globais. As EMNSs ao aproveitarem as economias de escala e de escopo
procuram produzir os mesmos produtos em localidades diferentes por
meio da integracdo horizontal da producdo. Além disso, razdes politicas
impediram o crescimento da integracdo vertical devido ao controle que
as EMNs tinham sobre 0s recursos estrangeiros.

Dentro do cenério atual os precos dos recursos naturais, sobretudo
do petroleo, possuem um grande impacto sobre a producdo e a
distribuicdo em ambito global. O relatério UNCTAD (2011) mostra que
0s custos com combustiveis representam cerca de 60% do custo total de
navegacdo comercial. Segundo o relatério, a fase de precos baixos e
facilidades no mercado do petréleo acabaram. Nesse sentido, de acordo
com dados da International Energy Agency (IEA) a demanda por
petroleo superou a oferta em 1 milhdo de barris por ano. Seguidos
principalmente pelo crescimento econdmico chinés e dos demais paises
em desenvolvimento.

Diante disso, ha uma pressdo para a constru¢do de navios mais
eficientes que proporcionem menor consumo de combustivel. Além
disso, ha uma pressio regulatéria por meio da MARPOL Convention®,
gue estipula limites para a emisséo de gases de navios comerciais.

Por fim, em termos conclusivos o relatério UNCTAD (2011)
mostra que hé 6 principais condicionantes conjunturais para a navegacao

% Annex VI (Regulations for the Prevention of Air Pollution from Ships) was
added to the International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
(MARPOL) in 1997, with a view to minimizing airborne emissions from ships
(SOx, NOx, ODS, VOC) and their contribution to global air pollution and
environmental problems. The Annex VI entered into force on 19 May 2005 and
was amended in October 2008. Two sets of emission and fuel quality
requirements are defined by Annex VI: (a) global requirements, and (b) more
stringent requirements applicable to ships in Emission Control Areas (ECA). An
Emission Control Area (ECA) can be designated for SOx and PM, or NOX, or
all three types of emissions from ships, subject to a proposal from a Party to
Annex VI. Existing Emission Control Areas include: the Baltic Sea; the North
Sea; the North American ECA, including most of United States and Canadian
coast (NOx & SOx,2010/2012). Fonte: UNCTAD, 2011.
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comercial: (i) crescimento potencial da regionalizacdo; (ii) rodada de
Doha de negociagGes multilaterais; (iii) proliferacdo dos acordos de
comércio; (iv) possibilidade de crescimento de protecionismo comercial;
(v) esforcos para balancear o crescimento econdémico global e fluxo de
comeércio; e (vi) a complexa relacdo entre segurancga energética, precos
do petréleo, custos de transporte, mudanca climatica e sustentabilidade
ambiental.

Diante do cenario apresentado, Oliveira (2012) observa que a
intensificacdo do regionalismo ampliou o jogo de negociagdo da politica
comercial devido ao crescimento de importancia das economias
emergentes, sobretudo da China, cuja importancia reside na nova fase do
regionalismo para a criacdo de regras de abertura comercial, além da
inclusdo de servicos, investimentos e propriedade intelectual.

Oliveira (2012) argumenta que a insercdo internacional dentro das
cadeias produtivas globais, o regionalismo passa a ter papel de suporte a
integracdo da producdo. Nesse sentido, os acordos regionais funcionam
como uma ferramenta de politica comercial que visa facilitar a insercéo
comercial dos blocos dentro das controversas negociaces multilaterais.

Segundo o relatério World Development Report (2009) do Banco
Mundial, a diminuicdo dos custos dos transportes leva aumento do
comércio de paises mais proximos. Diante disso, 0 melhoramento da
infraestrutura de transporte leva a maior concentracdo da atividade
econdmica.

O decréscimo nos custos dos transportes facilita a retorno
crescente de escala, maior produgdo e produz economias de escala no
transporte. O relatdrio aponta que o decréscimo no custo de transporte e
de comércio gera mais especializacdo e troca. Nesse sentido, alguns
paises como a China e o Chile se destacam pela inser¢cdo no mercado
internacional por meio da redugdo nos custos dos transportes.

A melhoria dos sistemas de transportes, portanto, gera uma
causalidade circular entre os custos de transporte e maior fluxo de
comércio. O relatdrio indica que a realocacdo dos processos de producao
intermediaria (bens intermediarios e matérias primas) entre os paises de
baixa e média renda estd limitada pelos custos de comunicacdo e de
transportes.

Devido a muatua dependéncia da politica de transporte e das
politicas econdmicas, ha uma necessidade de um esforco global, por
meio das organizagBes multilaterais, para integracdo dos paises em
desenvolvimento, na medida em que a construcdo de melhores
infraestruturas proporciona poder de mercado que influenciard no
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aumento de velocidade e eficiéncia nas transformacgdes espaciais
necessarias ao crescimento econémico.

Como exemplo o relatério aponta o caso do Leste Asiatico que
estdo mais préximos ao mercado mundial, tais como o Japédo e Coreia do
Sul, por meio do crescimento do comércio de bens intermediérios e
finais para a América do Norte e Europa Ocidental. No sul da Asia
destaca-se a India no mercado de servicos. Nos paises da Asia Central, 0
relatério mostra 0s paises necessitardo de estabelecer acordos com paises
vizinhos para compartilhar grandes projetos de infraestrutura e aumento
de investimentos para a diminuigdo de custos de transportes para a
exportacdo de bens primarios, tais como petroleo e gas natural.

2.3. CONSIDERACOES FINAIS DO CAPITULO

O didlogo entre as teorias de Relagdes Internacionais (Keohane
1977 e 1984), da Economia Internacional (Krugman 1990 e 1991) e
Geografia Econdmica (Rodrigue 2006) permite uma visdo mais holistica
sobre os fluxos de comércio internacional e as dindmicas. A
interdependéncia politica e econdmica reforca a importancia da
interconectividade nas relagbes entre os Estados. Diante disso, 0s
resultados das interagbes entre os Estados nem sempre levam a
interesses matuos ou cooperacdo. No ambito do comércio internacional,
0s acordos regionais de comércio tendem a aproximar interesses de
grupos de estados (geralmente proximos geograficamente e
culturalmente) em uma agenda de cooperagdo. Estas praticas tendem a
seguir liberalizagdo comercial entre os estados-membros.

Por outro lado, os Acordos de Comércio Regional (RTAS)
comprometem alguns principios de liberalizacdo do comércio
internacional no ambito na OMC. Ou seja, ao estabelecer acordos entre
determinados estados exclui a participagdo dos demais, cuja
disseminacdo destes acordos pode comprometer 0s avangos da
liberalizacdo comercial. No entanto, a discussdo académica e nos féruns
de negociages internacionais ainda ndo chegou a um consenso sobre 0s
efeitos protecionista dos RTAs. Os trabalhos académicos que avaliam
empiricamente este tema se referem ao desvio de comércio gerado pelos
RTA, como no trabalho seminal de Yeats (1997).

No ambito especifico do tema deste trabalho, a localizagédo
geogréfica dos processos de producdo e de distribuicdo determinam as
dinamicas do setor de transporte. O fato mais importante a ser destacado
se refere a fragmentacdo de ambos o0s processos. Neste sentido, a
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diminuicdo dos custos de transporte devido as inovagdes tecnoldgicas no
setor a partir da década de 1970 encurtou as distancias. Além disso, a
saturacdo da producdo industrial na América do Norte e Europa deslocou
a producdo para a Asia, sobretudo China, devido a grande
disponibilidade e baixos salarios de m&o-de-obra. Diante disso, o setor
de transporte, especialmente o maritimo para grandes distancias, passou
apresentar importancia significativa para o fluxo eficiente de cargas.

Neste sentido, o Canal do Panama configura-se elo fundamental
para a ligagio da Asia e da Costa Leste da América do Sul, bem como
ambas as costas do continente americano. Diante deste embasamento
tedrico, os proximos capitulos apresentam as andlises referentes a
navegacdo comercial, a ampliagdo do Canal do Panama e o0s
investimentos no setor maritimo panamenho.

A figura a seguir apresenta o desenho esquematico que resume 0
modelo de andlise da dissertacdo e apresenta as principais vertentes de
explicacdo do fendmeno estudado.
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Os proximos quatro capitulos sdo divididos em:
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Capitulo 3: Navegacdo Comercial e Projeto de Ampliagdo do
Canal do Panamé

Capitulo 4: Panorama Histérico-Politico do Panaméa

Capitulo 5: Sistema Portuario Panamenho e Investimentos no
Setor

Capitulo 6: Consideragdes Finais
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3. NAVEGACAO COMERCIAL E PROJETO DE AMPLIACAO DO CANAL
DO PANAMA

Este capitulo apresenta as analises que envolvem a insercdo da
navegacdo comercial dentro da problematica da Ampliacdo do Canal do
Panama. Neste sentido, abordam-se as questdes relacionadas a posicao
geogréfica do pais, assim como, as motivacdes pelas quais influenciaram
na necessidade de ampliacdo do Canal.

O capitulo inicia com uma breve descricdo da posi¢do geografica
do pais. Passa pela andlise das rotas de navegacdo comercial, pela
estrutura fisica do Canal, pelas ampliagBes propostas (em status de
execucdo) e na relacdo da ACP com o0s demais portos e autoridade
portuarias.

3.1. PANAMA — ASPECTOS GEOGRAFICOS

O Panama se localiza na Ameérica Central, limitado a norte pelo
Mar do Caribe, a Leste pela Coldmbia, a sul pelo Oceano Pacifico e a
Oeste pela Costa Rica. Desde a descoberta do territério em 1501 por
Bastidas, até 1821 o pais era possessdo colonial da Espanha. Apoés esta
data o Panam4 foi anexado a Coldmbia, obtendo independéncia em
1903. Desde entdo sua localizacdo geografica estratégica foi alvo de
disputas diplomaticas com o objetivo da construcdo do Canal (analise a
ser aprofundada no capitulo 4).
Figura 9. Mapa da Republica do Panama
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A economia panamenha esta baseada principalmente no setor de
servigos. Llacer (2004) argumenta o setor maritimo representa grande
parte da contribuigdo do setor de servigos para a economia panamenha,
com aproximadamente 20% do PIB nacional.

O desenvolvimento do setor maritimo se consolidou a partir dos
anos 1980 com a inclusdo de atividades relacionadas ao registro de
embarcac0es, atividades de pesca e as atividades do Canal, consolidando
0 pais como um centro internacional de servigos maritimos (LLACER,
2004).

Dentre as principais atividades da economia panamenha
relacionadas a prestacdo de servicos encontram-se a Zona de Livre de
Colon, o sistema bancério internacional e o setor maritimo. A Zona de
Livre de Coldn foi criada por Lei 18/1948 na entrada do Mar do Caribe
do Canal. Seu principal objetivo é criar incentivos fiscais e beneficios
para empresas instaladas para o transporte, armazenagem e reexportacao
de mercadorias (LLACER, 2004).

O sistema bancario internacional foi criado por Lei 9/1998. Sua
criacdo deve-se a completa dolarizacdo da economia panamenha, ao
livre fluxo de moeda e capital, beneficios fiscais e leis favoraveis a
instalacdo de empresas no pais. O Panama adota o sistema de
territorialidade de impostos, ou seja, somente as receitas geradas dentro
do territério panamenho sdo taxadas. Desde modo, o sistema abre
brechas para empresas sediadas em outros paises possam realizar
transacdes financeiras no pais (LLACER, 2004).

Por fim, o setor maritimo, como citado anteriormente,
compreende ao leque de atividades relacionadas as atividade portuarias,
de registro de navios e das operacBes que envolvem direta e
indiretamente o Canal, realizadas por agentes publicos ou privados.

As tabelas a seguir apresentam os principais indicadores sociais e
econdmicos do pais.
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Tabela 2. Indicadores Sociais — Panama

Indicadores Sociais

Indice de desenvolvimento humano - 2011 0,768
Esperanca de vida ao nascer - 2011 76,1 anos
Populagéo subnutrida - 2005 17%
Calorias consumidas - 2005 2.395 Kcal/dia
Populacédo com acesso a agua potavel - 2008 93%
Populacédo com acesso a rede sanitaria - 2008 69%
Taxa de alfabetizagdo das pessoas de 15 anos ou mais de idade 93,90%
—2010

Taxa bruta de matriculas para todos os niveis de ensino - 2010 79,70%

Fonte: IBGE (2012), elaboragéo propria

Tabela 3. Principais Indicadores Econémicos — Panama

Indicadores Econdmicos

Total do PIB - 2010 26.777 milhdes de US$

PIB per capita - 2010 7.614 US$

Populag_ao de 15 anos ou mais de idade 64,11%

economicamente ativa - 2009

Mulhergs de 15 anos ou mais de idade 48,28%

economicamente ativas - 2009

Gastos publicos com educacao - 2008 3,80 % do PIB

Investimentos em pesquisa e desenvolvimento 0,3% doPIB

2000 — 2005

Gastos publicos com saude - 2007 4,3% do PIB

Entrada de turistas - 2009 1.200.000 turistas

Total da importacéo - 2008 9.050,15 milhGes de
us$

Total da exportagdo - 2008 1.246,89 milhdes de
US$

Fonte: IBGE (2012), elaborag&o prdpria
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Figura 10. Indicadores Sociais e de Desenvolvimento — Panaméa
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Observa-se a alta concentragdo de renda, pouco abaixo da
brasileira. Por outro lado, o Panama apresenta renda per capita superior
aos demais paises da América Central. Além disso, o pais apresenta
baixo gasto em educacdo em relagdo ao Produto Interno Bruto (PIB).
Como consequéncia, a forca de trabalho com educacdo secundéria é
inferior em relacdo aos paises desenvolvido. E interessante ressaltar a
maior participagdo da forga de trabalho com educagdo secundaria em
relacdo ao Brasil e México, por exemplo.

O baixo investimento em pesquisa e desenvolvimento (0,3% do
PIB) ilustra o perfil pouco inovador da economia panamenha, cuja
principal atividade est4 baseada no comércio de bens priméarios com
baixa adicdo de valor (IMF, 2011).
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A ampliacdo do Canal e, crescimento de cargas na Zona Franca
de Colon e a especializacdo na prestacdo de servigos financeiros e de
apoio logistico em atividades relacionadas ao setor maritimo, tendem
aumentar os investimento em areas com maior agregacao de valor®’.

3.2. NAVEGAGCAO COMERCIAL

Dentro do fluxo internacional de cargas, a navegacdo maritima
representa a grande predominancia no volume transportado (UNCTAD,
2011). Sendo assim, as principais rotas de navegacdo sdo definidas
conforme a regularidade de transacdes comerciais.

Rodrigue, Comtois, Slack (2009) definem as rotas maritimas
como:

“Corridors of a few kilometers in width trying
to avoid the discontinuities of land transport by
linking ports, the main elements of the
maritime/land interface. Maritime routes are a
function of obligatory points of passage, which
are strategic places, of physical constraints
(coasts, winds, marine currents, depth, reefs,
ice) and of political borders. As a result,
maritime routes draw arcs on the earth water
surface as intercontinental maritime
transportation tries to follow the great circle
distance (pp. 335).”

Os tragados das rotas estdo limitados por restri¢Ges fisicas (golfos,
baias, istmos, dentro outros) e politicas (fronteira entre paises). Ao longo
dos Ultimos milénios a localizacdo dos centros de producdo e
distribuicdo de mercadorias sofreu significantes alteragdes, com impacto
direto sobre as rotas maritimas. Stopford (2009) apresenta um
retrospecto dessas mudangas na figura a seguir.

%" Por agregagdo (ou adigdo) de valor entendem-se as atividades que adicionam
valor das mercadorias ou servigos ao longo da cadeia de suprimentos. Por
exemplo, a transformacgdo do fio de algodao em tecido, o refino do petréleo, o
servico especializado de despacho de mercadorias, o servico de montagem de
partes de equipamentos, dentre outros. Essas atividades, pois, necessitam de
méo-de-obra mais qualificada e geram spillover (efeito transhordamento) para
outros setores econdmicos (KRUGMAN; OBSTFELD, 2005).
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Figura 11. Evolucédo dos 5000 anos de centros de comércio
maritimo
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Fonte: Stopford (2009), page 06

Observa-se que evolugdo dos sistemas produtivos passou desde a
concentracdo do processo produtivo (fase 1 e 2), caracterizada pelo
isolamento europeu, para a fragmentagdo da producdo (fase 3 e 4), com a
integracdo e melhorias dos sistemas de transporte. Ao longo do periodo
houve uma alternancia dos grandes centros produtores e comerciais
desde a Europa em direcdo ao ocidente (até século XIX e XX) e ao
oriente (sobretudo apds a Segunda Guerra Mundial). A partir da segunda
fase (1800-1950) inovagdes em comunicacfes e em transportes
permitiram o fluxo comercial entre a Europa e a América do Norte.
Apo6s 1950 os sistemas de transporte tornaram-se mais flexiveis
baseados em itinerarios regulares (linha de navegacao) e grande aumento
de produtividade com a mecanizacdo e especializacdo (segmentagdo de
cargas) no transporte maritimo, tais como contéineres, graneis e
carregamentos especiais (STOPFORD, 2009).

Entre 1960 e 1990 houve decréscimo relativo da participacdo da
Europa e América do Norte (via Oceano Atlantico) e grande aumento da
participacio do fluxo de comércio da Asia. No caso da Uni&o Europeia
observou-se aumento do transporte intracontinental realizado
predominante por transporte terrestre (RODRIGUE, COMTOIS,
SLACK, 2009).

Mais recentemente destaca-se a grande importancia dos paises
asiaticos na navegacdo comercial. As atividades industriais no Japéo,
Coréia do Sul e Taiwan requerem grande quantidade de derivados de
petréleo (do Oriente Médio e Sudeste Asia), minério de ferro (Austrélia
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e Brasil) e carvdo mineral (EUA e Canada). Além disso, o crescimento
da producdo industrial na China e dos demais paises asiaticos aumentou
a dependéncia no transporte maritimo.

O crescimento relativo do Oceano Indico est4 atribuido ao fluxo
de derivados de petroleo, visto que 65% das reservas conhecidas de
petroleo estdo localizadas no Oriente Médio. Devido as atuais limitagfes
do Canal do Panama e os congestionamentos nos portos da Costa Oeste
norte-americana tem favorecido a utilizacdo do Canal de Suez como uma
alternativa dos fluxos de cargas da Asia para a Costa Leste e Golfo do
México dos EUA (RODRIGUE, COMTOIS, SLACK, 2009).

Diante da evolugdo do fluxo de transporte, o estabelecimento de
frotas de navios especializadas se expandiu. A figura a seguir apresenta
o desenvolvimento da frota desde o inicio do século XX.

Figura 12. Frota Maritima Mundial, 1914-2007
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Fonte: Lloyd's Register of Shipping. Statistical Tables, World fleet
statistics (2010), page 40

Diante dos dados apresentados, ha um forte crescimento do
volume transportado a partir da década de 1980 em relacdo ao nimero
de navios. Este resultado é consequéncia do aumento das inovagdes nos
sistemas de transporte e forte aumento da produtividade. Neste sentido,
Rodrigue, Comtois, Slack (2009) argumentam para os principais fatores
gue influenciaram na expanséo do transporte maritimo:

e Aumento de cargas minerais e de energia: derivado da
demanda da América do Norte, Europa e Japdo. Nos processos
industriais, tal como na producdo de aco € necessario a
utilizacdo de carvdo mineral. Além disso, necessita-se de



68

derivados de petréleo para a fabricagdo de combustiveis e
produtos derivados da inddstria quimica;

e Globalizagédo e Interdependéncia Econdmica: consequéncia
de politicas de liberalizacdo comercial (OMC) e divisdo
internacional do trabalho;

e Inovagbes Técnicas: inovagfes em navios e no transporte
maritimo facilitou o fluxo de cargas;

e Economias de Escala: o aumento de escala nos navios permitiu
a diminuicdo dos custos de transporte, impulsionados pela
consolidaco das cargas transportas em contéineres?.

e Transporte Intermodal: caracterizado pelo movimento de bens
na utilizacdo de diferentes modos de transportes (maritimo,
ferroviario, rodoviario, hidroviario). A intermodalidade permite
a consolidacdo de carga em grandes quantidades para ser
transferido entre navios, barcagas, trens, caminhdes, utilizando o
minimo de forga de trabalho para aumentar a flexibilidade
logistica, reduzir tempo de entrega e minimizar custos
operacionais.

3.2.1. CONTEINERIZACAO

Os processos de inovagdo tecnolégica no setor maritimo
proporcionaram aumento de produtividade e aumento nos custos de
transporte. O acondicionamento de mercadorias em contéineres permitiu
grande flexibilidade na movimentacdo de cargas. Diferentemente das
mercadorias a graneis e cargas soltas, 0s contéineres permitem uma
operacdo de carregamento e descarregamento mais rapido, facil
manuseio para armazenamento e maior facilidade na distribuigdo de
cargas, ja que pequenos lotes podem ser transportados em terra para
diferentes lugares com intermodalidade de transporte (trens, caminhdes,
barcacas e navios), com ganho de tempo e menor custo operacional.

Sendo assim, Rodrigue, Comtois, Slack (2009) definem o
contéiner como:

%8 «Containerization changed the configuration of freight routes with innovative
services. Prior to containerization, loading or unloading a ship was a very
expensive and time consuming task and a cargo ship typically spent more time
docked than at sea. With faster and lower transshipment costs pendulum routes,
which tend to be highly flexible in terms of which ports are serviced, have
however emerged as the favorite form of containerized maritime circulation”
(Rodrigue, Comtois, Slack, 2009).
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A large standard size metal box into which
cargo is packed for shipment aboard specially
configured transport modes. It is designed to be
moved with common handling equipment
enabling high-speed intermodal transfers in
economically large units between ships,
railcars, truck chassis, and barges using a
minimum of labor. The container, therefore,
serves as the load unit rather than the cargo
contained therein, making it the foremost
expression of intermodal transportation. The
usage of containers shows the complementarity
between freight transportation modes by
offering a higher fluidity to movements and a
standardization of loads. Thus, the relevance of
containers is not what they are - simple boxes -
but what they enables; intermodalism. The
reference size is the 20 foot box, 20 feet long,
8'6" feet high and 8 feet wide, or 1 Twenty-foot
Equivalent Unit (TEU). Since the great majority
of containers are now forty foot long, the term
Forty-foot Equivalent Unit (FEU) is also used,
but less commonly (pp. 325).

O trafego de contéineres se consolidou a partir de 1990,
especialmente para carga nao graneleiras, carga solta e carga geral ndo
unitizada. Este fato é consequéncia da fragmentacdo da cadeia produtiva
e da formacdo das redes de producdo globais (global production
networks) (RODRIGUE; HESSE, 2004 e RODRIGUE, 2006). Ou seja, a
fragmentacdo da producdo € resultado das melhorias nos sistemas de
transporte, tais como, o intermodalismo e a adogdo dos contéineres,
especialmente para o transporte de bens manufaturados e partes. Incluem
também o transporte de cargas refrigeradas (frutas, carnes e alimento
pereciveis).

Como Krugman (1990b) argumenta, a adocdo de estratégia de
integracdo horizontal por meio da abertura de subsidiarias no exterior
permite maior flexibilidade na organizacdo da producédo e distribuicéo.
Portanto, para melhor desempenho das redes é necessario a integracéo
geogréfica entre a producdo e distribuicao.

O quadro a seguir resume a evolucdo histdrica da utilizacdo de
contéineres, desde sua primeira utilizacdo na década de 1950 por navios
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tankers até os mais recentes navios super post-Panamax com elevada
capacidade de movimentac&o.

Quadro 4. Evolugéo dos Navios de Contéineres
Periodo Tipo de Navio e Tamanho e Caracteristicas
Caracteristicas
1956 Primeira Geragéo — 1.000 TEUs, navios tankers
1960 Primeiro Navio Contéiner 20 e 40 pés
1966 Primeira Linha Transaltantica 1.000 TEUs
Primeiro Transporte de Primeiro passo para a
1967 Contéiner em Ferrovia, Santa | integracdo modal maritimo e
Fe — EUA ferroviario
Container-on-Flatcar
Segunda geragéo — (COFC) services —
1968 . . x o
Navio Cellular Container Integracdo maritimo e
ferroviario
1970 Primeira linha Transpacifica Navio Cellular Container
Desregulamentacdo setor e e
1980 ferroviario nos EUA - Staggers

Act.

intermodal

Década de 1980

Doublestacking, Inter Box
Connectors — estocagem dupla
de contéineres nos vagdes dos

trens.

Aumentou o fluxo de
contéineres de longa
distancia

Introdugdo do sistema de

Aprimoramento das

1985 guindastes intermodal operacdes ferroviarias
ferroviario intermodais
1985 Terceira geragdo de navios de 4.000 TEUs (Navios
contéineres Panamax)
Limite de Capacidade do Canal
1985 do _Panamé: 12 mde 4.000 TEUs (Navios
profundidade, 32 m de largura Panamax)
e 290 m de comprimento.
Quarta geragdio de navios 6.600 TEUs (Post Panamax)
1995 e 1996 A — mais flexiveis para os
contéineres
portos
1997 Quinta geracgdo de navios 8.000 TEUs (Post Panamax

contéineres

Plus)
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Periodo Tipo de Navio e Tamanho e Caracteristicas
Caracteristicas
2006 Sexta geragéo de navios 14.500 TEUs (Super Post
contéineres Panamax)
Novo Canal do Panama — 15
metros de profundidade, 49 14.500 TEUs (Super Post
2014
metros de largura, 366 m de Panamax)
comprimento.
Transporte de bens ey S
1980/1990/2000 Comércio Intraindustria

manufaturados e partes

A partir dos anos
2000

Transporte de commodities e
alimentos resfriados (frutas)
congelados (carnes)

Boom das commodities
(minério de ferro e gréos)

A partir dos anos
2000

Principal indutor comércio
internacional

Aumento da relacéo bilateral
EUA e China

Fonte: Rodrigue e Notteboom (2009), Elaboracéo Propria

A figura a seguir apresenta a evolugdo do tamanho dos navios de

contéineres.
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Figura 13. Evolucdo do tamanho dos navios de contéineres
Evolution of container ships

TEL: twenty-foot equivalent units,
ength x width x depth below water in metres

Early container ship (1956-)
500 - 800 TEU, 137x17x9m

Fully Cellular (1970-)

1,000 - 2,500 TEU, 215x20x10m

Panamax (1980-)
3,000 - 3,400 TEU, 250x32x12.5m

Panamax Max (1985-)
3,400 - 4,500 TEU, 290x32x12.5m

Post Panamax (1988-)
4,000 - 5,000 TEU, 285x40x13m

Post Panamax Plus (2000-)
6,000 - 8,000 TE, 300x43x14.5m

New Panamax (2014-)
12,500 TEU, 366x49x15.2m

Triple E (2013-)
18,000 TEU, 400%59x15.5m

Fonte: Rodrigue e Notteboom (2009), Elaboracéo Prépria

O aumento do tamanho dos navios tornou-se uma necessidade
inerente das grandes empresas transportadoras no mundo como meio de
aumentar as economias de escala. Diante da pressdo dos custos
energéticos (combustivel bunker — mostrado posteriormente) e os limites
de emissdo de enxofre das embarcacGes exigidos pela International
Maritime Organization (IMO), as embarcagdes tendem a navegar com
menor velocidade. Deste modo, a melhor estratégia a ser adotada
consiste no acimulo de maior quantidade de carga por navio para a
absorcao dos custos de transportes dentro do cenario apresentado.

Dentre as principais vantagens na utilizagdo dos contéineres
podem se listar as seguintes consideragdes:

e Padronizagdo no transporte de produtos: a padronizacdo das
dimens6es dos contéineres (20 e 40 pés) permite padronizacdo
de equipamentos em todos os segmentos da industria de
transporte.
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Flexibilidade no uso: permite o transporte de grande variedade
de bens, desde commodities, matérias-primas, produtos
manufaturados e produtos refrigerados.

Economias de escala: permite a reducdo consideravel dos
custos de transporte pela utilizacdo de grande volume de
contéineres em uma Unica embarcacdo, como demonstrado na
tabela anterior com a evolugdo do tamanho dos navios.
Velocidade: as operagBes com contéineres permitiram
consideravel reducdo do tempo de carregamento e
descarregamento de cargas em relacdo as cargas soltas e
graneis. Por exemplo, o descarregamento de 1000 TEUs por
realizada entre 10 e 20 horas, comparada com 70 a 100 horas
para 0 mesmo volume de carga solta ou granel. Além disso, as
operagdes com contéineres permitem o transbordo (passagem do
contéineres entre navios) de modo eficiente.

Armazenamento: 0s contéineres protegem as mercadorias
contra intempéries e variagcdes climaticas. Além disso, eles
requerem menor espago para armazenamento e podem ser
estocadas em pilhas.

Seguranca: os contéineres mantém o contetido das mercadorias
anbnimo, protegendo contra roubos as mercadorias mais
valiosas.

Entretanto, a utilizacdo de contéineres incorre em algumas

desvantagens:

Limitacdo de espaco: armazenamento de contéineres requer
grande area de péatio nos terminais. Por exemplo, um lote de
5.000 TEU necessita aproximadamente de 12 hectares de area
para armazenagem. Ademais, navios de grande porte necessitam
de bergos de atracacdo de pelo menos 14 metros de
profundidade, limitando a atracacdo em portos com
infraestrutura mais precaria.

Custos de infraestrutura: os equipamentos envolvidos nas
operacdes de carregamento e descarregamento de contéineres
sdo de alto valor monetario. Um guindaste utilizado para
retirada e colocacdo de contéineres (Portainer) pode custar entre
4 a 10 milhdes de ddlares.

Roubos e perdas: a acdo de piratas gera alto custo de seguro
para cargas conteinerizadas. Além disso, o empilhamento
incorreto causa perdas durante as viagens.
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e Contéineres vazios: o transporte de contéineres vazios gera um
custo sem geracdo de valor para os transportadores. Este fato
ocorre especialmente quando se descarrega uma determinada
carga em uma localidade e ndo ha outra carga que possa
retornar. Por exemplo, a importacdo de bens manufaturados nao
recebe contrapartida. No caso brasileiro, hd um grande volume
de contéineres vazios. Estes contéineres geram custo de
armazenagem e locomocdo dentro dos portos. Estima-se cerca
de 20% da movimentacgao de contéineres em escala mundial sao
de contéineres vazios.

e Comércio ilegal: devido a protecdo e anonimato das cargas ha
risco de transporte de armas e narcéticos dentro dos contéineres.
Agéncias de regulacdo como a IMO (International Maritime
Organization) imp8em regras de seguranga nos navios, portos e
terminais para evitar este tipo de transporte. Ademais, é
necessario o apoio das autoridades locais para fiscalizacdo e
punicdo do transporte ilegal de cargas.

Portanto, com o0s pontos apresentados, observa-se a grande
relevancia que a utilizacdo de contéineres proporcionou a navegacao
comercial. Deste modo, é importante ressaltar os desafios decorrentes da
saturacdo na utilizacdo de contéineres. Este fato é importante no cenario
de retracdo do crescimento econdmico ap6s a crise econdmica
internacional de 2009 (UNCTAD, 2011).

3.2.2. PRESSAO DOS PRECOS ENERGETICOS — COMBUSTIVEL BUNKER

Dentro do cenério da navegacdo comercial alguns fatores podem
limitar ou dinamizar seu desenvolvimento. Conforme apresentado
anteriormente, a conteinerizagdo é um processo pelo qual procurar
minimizar custos e aumentar eficiéncia nas operacfes portudrias. Além
disso, 0 aumento da capacidade e do tamanho dos navios proporciona
maior economia de escala.

Por outro lado, os precos dos insumos energéticos podem impor
entraves ao crescimento da navegacdo comercial. O combustivel de
petroleo liquido é a forma preponderante de insumo energético nos
meios de transportes, divididos em: gasolina, diesel, querosene,
combustiveis para aeronaves e o bunker.

O Bunker é uma mistura de baixa qualidade de petréleo liquido e
é utilizado para as embarcagGes comerciais. Rodrigue (2010) estima que
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0 bunker representa entre 45% e 50% do custo total do transporte
maritimo.

Como componente importante na estrutura dos custos de
transporte, as variacbes nos precos do bunker podem influenciar
negativamente na estrutura de fretes. Como resposta, as principais
empresas transportadoras tendem a diminuir a velocidade de navegagéo
(slow steaming), impactando no fluxo de navios nos portos
(RODRIGUE, COMTOIS, SLACK, 2009).

Figura 14. indice Bunker World
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Fonte: Bunker World (2013), elaboracéo propria

Diante dos dados referentes ao indice Bunker World (dados
diarios de setembro de 2007 a janeiro de 2013), observa-se a grande
gueda nos pregos do Bunker, sobretudo, em 2008 como consequéncia da
grande queda na demanda de cargas resultante da crise econémica
internacional daquele ano. Com a retomada do fluxo maritimo a partir de
2009, os precgos passaram apresentar tendéncia de alta. A tendéncia de
alta apresentada no periodo (até janeiro de 2013) reforca o argumento de
slow steaming (reducdo de velocidade de cruzeiro) e aumento de
capacidade dos navios como meio de captura de maior economia de
escala.

No caso da ampliagdo do Canal do Panama, observa-se que a
duplicacdo de capacidade no transito de navios proporciona aumento de
fluxo em volume e no atendimento de navios de maior porte. Portanto,
pretende-se capturar a consolidacdo do processo de conteinerizagdo,
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aumento de capacidade dos navios e slow steaming em decorréncia da
tendéncia do aumento do preco do Bunker.

A pressao sobre os custos energéticos pode resultar em mudancas
no consumo, uso, modos e redes de transporte e no gerenciamento da
cadeia de suprimentos. Nesse sentido, a tendéncia que se segue a
racionalizagdo maior dos insumos energéticos por meio de modos mais
eficientes de energia (combustiveis alternativos) assim como maior
integracdo dos modais de transporte (rodoviario, ferroviario, aquaviario
e maritimo). Com aumento dos custos de transportes a producdo tende a
se localizar mais préxima aos mercados consumidores. Além disso, 0
processo de globalizacdo foi favorecido por sistemas de transporte
eficientes e mais baratos. Nesse sentido, as novas relagcdes entre
transporte e energia tendem a reestruturar a estrutura global de producéo
e distribuicdo para a regionalizagdo (RODRIGUE, COMTOIS, SLACK,
2009; RODRIGUE; HESSE, 2004).

3.2.3. PASSAGENS ESTRATEGICAS E ROTAS DE NAVEGACAO

Conforme a definicdo proposta de navegagdo comercial observou-
se que os principais entraves e obstaculos para as rotas de navegagio
referem-se as barreiras naturais e politicas. No que tange as barreiras
naturais 0 mapa a seguir apresenta as principais passagens estratégicas
de navegagdo no mundo e sua consequéncia para a havegagdo comercial.
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Figura 15. Principais Passagens Estratégicas de Navegagao
Comercial
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Fonte: Rodrigue, Comtois, Slack (2009)

As principais passagens estratégicas localizadas no continente
americano sdo o Estreito de Magalhdes, a Passagem do Mar Norte e 0
Canal do Panam4, na Europa o Estreito de Gibaltrar, na Africa o Cabo
da Boa Esperanca, no Oriente Médio o Canal de Suez e o Estreito de
Malacca na Asia. Para a utilizagdo da rota Asia-Europa a rota mais
utilizada consiste na passagem pelo Estreito de Malacca, Canal de Suez
e Gibaltrar. A rota pelo Cabo da Boa Esperanca é uma alternativa na rota
Asia-Europa, com perspectivas de ampliagio (NOTTEBOOM, 2012).
Figura 16. Principais Rotas de Navegacdo
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Fonte: Rodrigue, Comtois, Slack (2009)
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No caso da rota Asia-América do Norte, o trajeto pelo Oceano
Pacifico configura-se com a alternativa de maior utilizacdo. Neste
sentido, as cargas que tem destino a América do Norte podem atingir o
mercado norte-americano por meio dos portos da Costa Oeste e atingir a
Costa Leste do pais por meio sistema intermodal norte-americano
(ferrovias e rodovias). Além disso, a utilizacdo do Canal do Panama
configura-se como passagem estratégica para ligar o fluxo de cargas com
origem e destino dos portos do Golfo do México (derivados petroleo e
graneis agricolas) e portos da Costa Leste (produtos manufaturados). Por
fim, o Canal do Panama tem a funcdo de ligagdo entre a Costa Oeste
(Chile, Peru, Coldmbia) com a Costa Leste da América do Sul
(Colémbia, Venezuela e Brasil), paises cuja pauta de exportagdo incluem
commodities agricolas e minerais e importacdo de produtos
manufaturados.

De acordo com o Gltimo relatério estatistico da Autoridad del
Canal de Panaméa (ACP) publicado no inicio de 2013, o Chile e o Brasil
tem crescido sua participacdo na utilizagdo do Canal. E notério o
crescimento brasileiro. Em 2003 o Brasil transportou pelo Canal 3,2
milhdes de toneladas, j& em 2012 o pais atingiu 7,6 milhGes de
toneladas, ou seja, crescimento de 133% no periodo. Dentre os paises
que mais utilizaram o Canal, o Brasil passou da 19° posicdo em 2003
para 12° posicdo em 2012. O Canal continua sendo utilizado
predominante pelos EUA (33%), China (12%), Chile (6%), Japéo (5%) e
Coréia do Sul (4%) (ACP, 2012).

Sendo assim, 0 mapa a seguir apresenta a densidade de navegacao
comercial de acordo com as principais rotas de navegagéao.
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Figura 17.

Densidade de Navegagdo Comercial

Fonte: Rodrigue, Comtois, Slack (2009)

Diante do mapa observa-se o grande fluxo Transpacifico,
Transatlantico e pela rota Malacca e Suez. Os dados apresentados no
mapa demonstram a fragmentacdo do processo produtivo atual em que a
navegagdo comercial desempenha o papel fundamental de interligar os
fluxos de matérias-primas, produtos semiacabados e produtos
manufaturados entre a Asia, Europa e a América no Norte. Neste
sentido, o Canal do Panama representa um elo de extrema importancia
no atendimento dos mercados asiéticos e americano.

Os fluxos de cargas decorrentes das rotas de navegacdo utilizadas
atualmente corroboram com Stopford (2009) e Rodrigue, Comtois, Slack
(2009) no que tange a fragmentacdo do processo produtivo e do
significativo aumento do comércio da Asia com a Europa e América do
Norte. Ademais, o crescimento industrial asiatico proporciona grande
demanda de commodities minerais e vegetais da América Latina e
Oriente Médio.

A figura a seguir ilustra a importancia do Canal para a integragéo
comercial no continente americano.
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Figura 18. Triangulo de Navegacdo Mar do Caribe
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O Triéngulo de Navegacdo Mar do Caribe refere-se a regido de
ligacdo entre o Panama e os demais paises da América Central e sua
interligacdo entre a América do Norte e América do Sul. Incluem Porto
Rico, Republica Dominicana, Jamaica e Bahamas. Os portos de Freeport
(Bahamas), Kingston (Jamaica), Caucedo (Republica Dominicana) e San
Juan (Porto Rico) apresentam grande infraestrutura de cais, area e
equipamentos para receber navios de grande porte, com foco no
segmento de contéineres para transbordo. Estes portos atuam em
conjunto com os portos panamenhos MIT, Colén, Cristébal e Balboa no
fluxo de carga.

3.3. O CANAL DO PANAMA

O Canal do Panama possui 82 km de extensdo, trés sistemas de
eclusas, Lago Gatln ligando a cidade de Coldén na entrada do Mar do
Caribe com a cidade do Panaméa na saida para o Oceano Atlantico. As
figuras a seguir apresentam o tracado e a estrutura do Canal.
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Tracado do Canal do Panama
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Fonte: Rodrigue, Comtois, Slack (2009)

Observa-se a existéncia de 3 eclusas (Miraflores, Pedro Miguel e
Gatln). Para a adequacéo do fluxo de embarcacOes entre as eclusas foi
construido um lago artificial — o Lago Gatun. No projeto de ampliagéo
do Canal inclui a dragagem do lago para suportar embarcacfes de maior
porte.

Figura 20. Estrutura do Canal do Panamé
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E notdrio salientar a elevacdo de 26 metros entre os dois oceanos.
As sinuosidades no relevo do istmo causaram dificuldades desde a
primeira tentativa de construcdo do Canal no século XIX pelos franceses
e na execuc¢do das obras pelos norte-americanos no inicio do século XX.

3.3.1. PRINCIPAIS MERCADORIAS MOVIMENTADAS NO CANAL

Desde a sua inauguragdo o Canal é um ponto de passagem para
um grande grupo de mercadorias. A partir dos anos 1990 e 2000, com 0s
investimentos em infraestrutura de logistica no Panama (modernizacdo
de portos e Zona Franca de Col6n) e demais paises caribenhos, o volume
de mercadorias conteinerizadas aumentou de modo significativo. Além
disso, o Canal é ponto de passagem de graneis sélidos (minérios, gréos)
e graneis liquidos (produtos quimicos e derivados de petréleo).

As figuras seguintes apresentam o histérico de movimentagdo no
Canal, divididas entre a quantidade de carga (em milhares de toneladas),
a quantidade de navios (em unidades) e, por fim, a arrecadagdo (em
milhares de US$).
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Figura 21. Principais grupos de carga — mil toneladas
120.000

100.000

80.000

60.000

mil toneladas

40.000 |—

20.000

4 BV

0 = o

2002 2004 2006 2008 2010 2012

=——Container =ll=Dry Bulk Tankers ==<=Vehicle Carriers

Fonte: ACP (2012), elaboracéo prdpria

Em quantidade de carga (por tonelada), o grupo de graneis s6lidos
(dry bulk) lideram o histérico de movimentacdo no Canal. Neste grupo
estdo contidos os minérios de ferro (com alta densidade) e os gréos. O
grupo de contéineres tem superado o de graneis liquidos (tankers). Por
fim, o grupo de veiculos apresenta baixa quantidade movimentada,
porém é um importante grupo para a arrecadacdo do Canal.
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Figura 22. Principais grupos de carga — Quantidade de Navios
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Fonte: ACP (2012), elaboragdo prépria

No que tange a quantidade de navios, hd uma paridade na
movimentacdo, em especial nos Ultimos trés anos, entre 0s graneis
solidos e os contéineres. Diante da crise econdmica internacional de
2008, houve queda no transito de contéineres no Canal, sendo retomado
a partir de 2010. A crise de 2008 também causou impacto negativo para
os veiculos em 2009. Por outro lado, os graneis sélidos e liquidos
(geralmente com baixo valor agregado por tonelada movimentada)
apresentaram pouco impacto negativo diante da crise de 2008.
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Figura 23. Principais grupos de carga — Arrecadacgao com tarifas
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Fonte: ACP (2012), elaboragdo prépria

Por fim, observa-se a grande importancia dos contéineres para
arrecadacdo do Canal. Com a reforma tarifaria nos anos 2000, a
Administracdo do Canal adotou uma estratégia comercial de cobrar os
navios de contéineres de forma diferenciada dos demais tipos de cargas.
A cobranca era realizada por capacidade total das embarcagdes em
tonelada. Com a mudancga, os navios de contéineres passaram a ser
cobrados de acordo com a capacidade total de contéineres (em unidades
de boxes) das embarcacGes. Diante disso, a ACP propunha estimular o
transito de navios com alta capacidade utilizada, ou seja, navios cheios.
Como consequéncia, 0 transito de embarcagdes contéineres cresceu,
assim como a arrecadacdo da ACP. Outro grupo importante para
arrecadacdo do Canal sdo os veiculos. A figura a seguir apresenta um
indicador que relaciona a arrecadacdo em US$ por tonelada
movimentada.
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Figura 24. Principais grupos de carga — Arrecadacao
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Fonte: ACP (2012), elaboracéo propria

Observa-se a grande importancia dos contéineres e veiculos para a
arrecadacdo da ACP. Os veiculos apresentam uma média de US$ 40 por
tonelada, enquanto que os contéineres com média de US$ 10 por
tonelada transportada, chegando a US$ 19/tonelada em 2012. Ademais,
nota-se 0 baixo valor agregado dos graneis liquidos e solidos, que
atingiram média de US$ 3 e US$ 2 por tonelada, respectivamente.

3.3.2. ARRECADACAO E FLUXO DE CARGAS NO CANAL

Com a nova gestdo iniciada em 2000, a ACP passou adotar
estratégias comerciais de atracdo de maior quantidade de navios, em
especial como foco nos navios de contéineres. Neste sentido, a figura 23
do item anterior que retrata a arrecadacgdo por grupo de carga identifica a
preponderancia de arrecadacdo com 0s havios conteineros.

A figura a seguir exibe os dados de comparacdo entre a
arrecadacdo e o fluxo de cargas no Canal desde sua abertura.
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Figura 25. Arrecadacdo e Fluxo de Cargas no Canal
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Fonte: ACP (2012), elaboracéo prdpria

Observa-se 0 aumento significativo de arrecadacdo da ACP a
partir da década de 1990 e, sobretudo, a partir dos 2000. O foco na
atracdo de navio de contéineres, cuja cobranca passou a ser realizada
sobre capacidade em TEUs das embarcagdes, diferentemente da
cobranga por tonelada que era realizada anteriormente. Deste modo, a
ACP conseguiu potencializar sua arrecadacdo. Ademais, com a
aprovagdo do projeto de ampliacdo em 2006, a ACP passou adotar
politica de reajustes anuais no quadro de tarifas do Canal como meio de
arrecadar recursos para o pagamento do projeto de ampliaco®.

3.3.3. PROJETO DE AMPLIAGAO DO CANAL DO PANAMA

O projeto de ampliacdo do Canal foi resultado de longos estudos
de viabilidade econémica, financeira e ambiental que culminaram no
projeto apresentado pela ACP em 2006. Com a aprovacdo do projeto
dentro da entidade era necessario, de acordo com a Constituicdo

# 50% do aporte financeiro total do projeto é de responsabilidade da
ACP, os outros 50% foram financiados com agencias multilaterais de
investimento — demonstrado no capitulo 5 deste trabalho.
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panamenha, a aprovacdo por referendo nacional. Sendo assim, o
referendo de 2006 contou com a participacdo de 43% da populacdo
(924.029 eleitores), com 76% favoraveis a ampliacdo do Canal (MANN,
2011).

A proposta de ampliagdo do Canal apresentada pela ACP em
2006 continha 3 grandes componentes:

e Criacdo de uma nova linha de trafego com dois novos
complexos de eclusas, nos lados Atlantico e Pacifico,
respectivamente;

e Alargamento e aprofundamento das entradas do Atlantico e
Pacifico;

e Alargamento e aprofundamento do Canal do Lago Gatun, um
lago artificial criado em 1907 e 1913 para facilitar as operagdes
das eclusas do Canal.

[ ]

Esta proposta tem o objetivo de permitir o uso do Canal para
navios de maior capacidade, especialmente os navios do tipo Post-
Panamax, que ndo se encaixa na atual estrutura do Canal. A figura a
seguir retrata no mapa os pontos contidos no projeto.
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Figura 26. Proposta de Ampliagdo do Canal do Panama
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Fonte: ACP (2006)

O novo Canal do Panamé tende diminuir o tempo de transito e
custos. Deste modo, os portos do Caribe podem receber mais cargas
conteinerizadas. Para os portos do nordeste brasileiro abre-se uma
oportunidade para capturar mais cargas asiaticas que utilizam o Canal.
Espera-se que com o aumento do volume de trafego da rota Pacifico se
possa diminuir fretes.
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3.3.3.1.Canal do Panaméa — Nova Estrutura

A ampliacdo do Canal do Panama tem por objetivo dobrar a
capacidade de transitos no Canal e permitir que navios Post-Panamax
(com mais de 4.400 TEUs de capacidade). Diante disso, o projeto inclui
novas eclusas que atendam os navios Post-Panamax e Super Post-
Panamax (12.000 TEUs de capacidade e calado 15m). A seguir
apresenta a nova configuracdo do Canal.

Figura 27. Atual e Futura Estrutura das Eclusas do Canal do
Panama

Existing Locks Max Vessel size: 4,400 TEU

335 m (110)

\._55m (180)

152m
(50)

New Locks Max Vessel size: 12,600 — 14,500 TEU
Fonte: ACP (2011)

A préxima tabela apresenta as novas especificacfes do Canal.
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Tabela 4. Novas Especificagdes — Canal do Panama

Especificacbes Panamax (1914-) New Panamax (2015)
Boca 32 m (106 pes) 49 m (160 pés)
Comprimento 294 m (965 peés) 366 m (1.220 pés)
Calado 12 m (40 pés) 15,2 m (50 pés)
Capacidade 4.500 TEUs 12.000 TEUs
(Contéiner)
Capacidade (Granéis) 52.000 DWT 119.000 DWT
Eclusas (Locks) Miter Gates Rolling Gates
(abertura central — 45 (de rolamento)
graus)
Custos US$ 387 milhdes US$ 5,2 bilhoes
Capacidade Anual de 13.500 — 14.000 16.000 navios
Navios navios

Fonte: ACP (Autoridad do Canal de Panama — 2011), elaboracéo prépria

A ampliacdo do Canal do Panama tende a capturar grande fluxo
de cargas conteinerizadas do Leste asiatico para a Costa Leste dos EUA,
Caribe e Nordeste Brasileiro. Nesse sentido, a primeira rota alternativa
consiste na utilizacdo do Canal para trafego com Caribe, Costa Oeste
EUA e Leste da Asia.

A tendéncia de aumento das tarifas do Canal, sobretudo em
navios conteineros, pode limitar a utilizacdo desta rota de linhas
proveniente do Leste asiatico (China e Cingapura). Neste sentido, o0s
servigos destinados aos EUA podem se limitar a Costa Oeste. Diante
disso, os portos do Caribe (Col6n — Panama, Kingston — Jamaica,
Freeport — Bahamas) e nordeste (Suape e Pecém) podem se limitar aos
atuais servicos da Europa (via Canal de Suez).

3.3.3.2.Relacdo da ACP com demais Autoridades Portuarias

A Autoridade del Canal de Panama (ACP) criada em 1997 pelo
governo panamenho visa gerir o Canal com autonomia administrativa e
financeira. Neste sentido, diante da relevancia da ampliacdo do Canal na
comunidade maritima internacional, a ACP tem firmado parcerias
estratégicas com as principais entidades e autoridade portuérias do
mundo, em especial com as norte-americanas.

Os proximos dois quadros apresentam uma compilacdo com a
lista dos acordos e o detalhamento das principais parcerias estabelecidas.
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Quadro 5. Acordos da ACP com demais portos e instituigdes
Sequéncia Instituicdo Localizacao

1 Alabama State Port EUA — Golfo México
Authority

2 Antwerp Port Authority Europa

3 Broward County's Port América Central
Everglades Department

4 Curacao Ports Authority EUA - Costa Leste

5 Georgia Ports Authority EUA - Sudeste

6 JacksoQV|IIe Port EUA - Sudeste
Authority

7 Manatge County Port EUA - Sudeste
Authority

8 Mar\(la'nd P9rt EUA- Costa Leste
Administration

9 Massac'husetts Port EUA- Costa Leste
Authority
Mississippi State Port -

10 Authority at Gulfport EUA- Golfo México
National Response

11 Team (NRT) EUA

12 Phlladelphla. Regional EUA- Costa Leste
Port Authority

13 Port of.Corpus Christi EUA - Golfo México
Authority

14 Port Freeport (TX) EUA - Golfo México

15 Port of Galveston EUA - Golfo México

16 Port of Houston EUA - Golfo México

17 Port of Long Beach EUA - Costa Oeste

18 Port of Miami EUA- Golfo México

19 Port of New Orleans EUA- Golfo México
Port of North Carolina

20 State Ports Authority EUA - Costa Leste

21 Port of Palm Beach EUA- Sudeste

22 South Carol|r?a State EUA- Sudeste
Ports Authority
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Sequéncia Instituicdo Localizacao

23 Tampa Port Authority EUA- Sudeste
Tennessee-Tombigbee

24 Waterway Development EUA- Golfo México
Authority
The Port Authority of

25 New York and New EUA - Costa Leste
Jersey

26 Virginia Port Authority EUA - Costa Leste

27 Soy '.I'r'ansportation EUA - Noroeste
Coalition

28 U.S. Grains Council EUA

Fonte: ACP (2012), elaboragao prépria

O proximo quadro apresenta os detalhes referentes aos acordos
firmados da ACP com autoridades portuérias e institui¢es ao redor do
mundo. Observa-se a grande ligacdo com instituicbes norte-americanas,
demonstrando a importancia do Canal para as relagcbes comerciais dos

EUA.

Quadro 6. Acordos da ACP com Autoridades Portuarias
Autor|ld.ade Data Natureza do Acordo
Portuaria
Porto de Troca de conhecimentos nas operagdes de navios
Antuérpia - set/10 | post-Panamayx, incluindo as eclusas tipo Rolling
Bélgica Gate e barcos rebocadores.
Autoridade do
Estado do 2g0/10 Termos contidos no Memorando de Intengdes
Mississipi - entre as partes
EUA
Porto de- Termos contidos no Memorando de Intengdes
Jacksonville - abr/10 entre as partes
EUA
Autoridade do Melhorias no porto para capturar aumento
Estado do abr/10 antecipado de crescimento de trafego. Construgao
Alabama - em 2008 de um Terminal de Contéineres no valor
EUA de USS 300 milhdes
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Autonld?de Data Natureza do Acordo

Portuaria
Financiamento de um bergo de 500 pés (152

Porto de metros) a ser completo em 2014. Porto de

Maryland - jun/09 | Baltimore é atualmente um dos dois portos na

EUA Costa Leste dos EUA com profundidade de 50 pés
(15,2 metros)

Departamento Aumentar a capacidade na movimentacdo de

de Port navios de grande porte. Desenvolvimento de um

Everglades - ago/09 Novo Terminal de Cruzeiros para navios de grande

EUA porte (2009)

Porto de Palm Investimentos no segmento de contéiner e

dez/09 .

Beach - EUA cruzeiros.

Portos do

Estado da . Termos contidos no Memorando de Intenc¢des

Carolina do jul/o6 entre as partes

Sul - EUA

Porto de New .

VorkeNew | set/03. | |18 PR 0 P o ertontirto

Jersey - EUA

Autoridade de | . Construgdao de um novo Terminal de Contéineres.

Virginia - EUA jun/03 Estabelecimento de corredor ferroviario

. Aprofundamento do Rio Savannah de 42 pés (12,8

Georgia Port - | . .

EUA jun/03 | metros) para 48 pés (14,6 metros) a ser
completado em 2014

Porto . Termos contidos no Memorando de Inteng¢des
de Houston - | jul/03
EUA entre as partes

Fonte: Rodrigue (2010), elaboragdo propria

A cooperacdo estabelecida com as entidades supracitadas reforca
a importancia da ampliacdo do Canal e a necessidade de parcerias que
sejam mutuamente benéficas. As melhorias no Canal devem ser
acompanhadas por avancos nos portos da Costa Leste e do Golfo do
México como meio de absor¢do de navios de maior porte, por meio de
melhorias de infraestrutura de Canal de acesso, bercos de atracacéo,
equipamentos, areas de armazenagem e acessos rodoviario e ferrovidrio.
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3.4. CONSIDERACOES FINAIS DO CAPITULO

Este capitulo apresentou a andlise sobre a navegacdo comercial e
do projeto de ampliagdo do Canal do Panama. A contextualizacdo da
posi¢do geografica do Panama permitiu uma melhor compreensdo acerca
das motivacOes e da necessidade de ampliacdo do Canal. A relevancia do
setor de servicos para economia panamenha envolve as atividades
diretas e indiretas do setor maritimo do pais, incluindo os portos e o
Canal.

A andlise da navegacdo comercial aprofundou o contexto regional
e internacional que o Panama esta inserido. A dindmica do processo de
producdo e distribuicdo por meio da fragmentagdo e integracdo
horizontal das atividades acentuou a importancia da navegacéo
maritima. Este fato é exemplificado pelo deslocamento da producéao
manufatureira, apos a segunda Guerra Mundial, para a Asia e oriente.
Além disso, destacam-se a grande producdo petrolifera no Oriente
Médio e de commaodities minerais e vegetais na América Latina.

Diante disso, o surgimento dos contéineres potencializou o
transporte de cargas com maior eficiéncia e menores custos. Sendo
assim, o projeto de ampliagdo do Canal aparece como uma necessidade
eminente para a absorcdo de mais cargas e na integracdo comercial entre
0 oriente e ocidente.

No que tange a pressdo dos custos energéticos, a tendéncia de
crescimento do preco do combustivel bunker reforca a necessidade de
ampliacdo de capacidade do Canal como meio de absorgdo de maior
volume de carga e aumento de escala. A utilizagdo mais eficiente dos
insumos energéticos potencializa a integracdo dos sistemas de transporte
e gera melhor alocacéo de custos.

Por fim, salienta-se que a ampliacdo do Canal ndo é um fenémeno
isolado. Ou seja, para a consolidacdo do Panama com um centro
logistico na América Central e Caribe é necessario esforcos conjuntos
com demais portos e instituicGes. Sendo assim, os portos caribenhos e
norte-americanos estdo empreendendo esfor¢os para absorcdo de navios
de maior porte diante das novas eclusas no Canal a partir do final de
2014. Estdo previstas e em andamento obras de melhorias de
infraestrutura, aquisicdo de novos equipamentos e parcerias estratégicas
entre a ACP e autoridades portuarias da regido.

O proximo capitulo proporciona uma andlise histdrico-politica do
Panama por meio de uma revisdo histérica dos principais eventos que
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influenciaram na dinamica politica e econémica do pais para a
construcdo e ampliacdo do Canal.
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4. PANORAMA HISTORICO-POLITICO DO PANAMA

Este capitulo expde o panorama histérico-politico do Panama
contextualizando a relevancia do Canal para o desenvolvimento das
relagdes politicas e econdmicas do pais. O capitulo inicia com 0s
antecedentes que levaram a construcdo do Canal. Posteriormente,
analisa-se o0 desenvolvimento histérico do pais. Neste interim, apresenta-
se a apreciacdo dos periodos historicos passando pela independéncia,
ditadura e democracia constitucional a partir 1989. Neste processo, é
notoria a influéncia externa, sobretudo norte-americana, sobre a tomada
de decisdes no pais. Por fim, analisa-se 0 modelo de comportamento de
Estados em dois niveis sob a perspectiva da relagdo panamenha com
atores domésticos e externos.

4.1. ANTECEDENTES

A Zona do Canal é considerada por muitos autores como uma
possessdo colonial (VILLA; CORDEIRO, 2006) e (MAURER; YU,
2011). Por meio do Trato Hay-Bunau-Varilla de 1903, os EUA
obtiveram o controle da faixa de 16 km de largura e 82,4 km de
comprimento, um istmo que ligacdo o Oceano Pacifico ao Oceano
Atlantico no Mar do Caribe. O tratado previa o controle e exercicio de
jurisdicdo para os EUA, cuja responsabilidade estava em construir,
administrar e manter a seguranca nas operacoes de travessia de navios.

Em 12 de janeiro de 1903 foi assinado em Washington o Tratado
Herran-Hay em conjunto com o governo colombiano para a construcédo
de um Canal e controle de uma faixa de 10 km de largura no istmo do
Panama. No entanto, em 12 de agosto o Senado colombiano rejeitou o
tratado (LLACER, 2004).

Em 03 de novembro, o Panama declarou independéncia da
Colémbia. No dia 18 do mesmo més foi assinado o Tratado Hay-Banau
Varilla entre os governos do Panama e dos EUA, que permitiu a
construcdo do Canal e controle de uma faixa de 16 km de largura, contra
0s 10 km do tratado anterior (LLACER, 2004).

Sendo assim, as construcGes do Canal duraram 10 anos e em 15
de agosto de 1914 o Canal foi inaugurado. Foram gastos cerca de 352
milhdes de dolares, incluindo 10 milhdes pagos ao Panama e 40 milhdes
pagos a empresa francesa Compagnie Universalle du Canal
Interoceanique (mesma empresa que construiu o Canal de Suez no Egito
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em 1869), que obtivera a concesséo de construgdo do Canal em 1878 e
falhara neste empreendimento (LLACER, 2004).

4.2. HISTORIA POLITICA DO PANAMA
4.2.1.0 TRATADO HAY-BUNAU VARILLA

A historia politica do Panaméa é marcada por grande influéncia,
sobretudo pelos EUA. O processo de independéncia panamenho ocorreu
concomitantemente ao interesse norte-americano na construgdo de um
Canal interoceénico. O proprio processo de independéncia do pais foi
apoiado diretamente pelo governo Roosevelt em 1903.

Com corrida ao ouro (gold rush) no século XIX, a Costa Oeste
dos EUA passou a ser povoada e aumentou a necessidade de integragéo
entre as duas costas do pais. Neste sentido, o Canal representaria um
grande avango na medida em que as matérias-primas da Costa Oeste
(como madeira e petroleo) poderiam ser transportadas pelo Canal e
seguir para a Costa Leste do pais. Do mesmo modo, a producdo
manufatureira da Costa Leste poderia encontrar mais facilmente o
mercado do Oeste por meio do Canal (MAURER; YU, 2011). Estes
trajetos encurtariam em cerca de 21.000 km, caso elas contornassem a
América do Sul. A figura a seguir ilustra este encurtamento de trajeto.
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Figura 28. Canal do Panama — Ligagdo entre a Costa Leste e Oeste
dos EUA
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Fonte: Rodrigue, J-P, C. Comtois and B. Slack (2009)

Neste sentido, o Canal proporcionou um grande impulso ao
comércio norte-americano e transformou o pais em uma grande poténcia
maritima mundial (MAURER; YU, 2011).

Com a rejeicdo do Tratado Herran-Hay pelo senado colombiano,
0 governo norte-americano empreendeu esforcos para a independéncia
do Panama e para o fechamento de um outro tratado que garantiria a
construgdo e controle sobre o Canal. Deste modo, é notdrio o trabalho de
articulacdo politica entre o Secretario de Estado John Hay e o
engenheiro francés Phillipe Bunau Varilla (LLACER, 2005a).

Bunau Varilla foi engenheiro-chefe da empresa francesa
Compagnie Universalle du Canal Interoceanique que ndo obtivera
sucesso na primeira tentativa de constru¢do do Canal. Com a
independéncia do Panama em 3 de novembro de 1903, Bunau Varilla
fora nomeado ministro de relagdes exteriores (ou ministro de Estado) do
pais. Com a posse na cadeira, a articulagdo com os norte-americanos foi
extremamente rapida. Quinze dias ap6s a independéncia do pais, em 18
de novembro de 1903 foi assinado o Tratado Hay-Bunau Varilla que
concedia aos EUA a faixa de 16 km de largura do istmo. Em 2 de
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dezembro do mesmo ano o tratado foi ratificado pelo governo
panamenho e em 23 de fevereiro de 1904 foi ratificado em senado norte-
americano (LLACER, 2005b).

A atitude de Bunau Varilla em aceitar prontamente o acordo com
os EUA foi considerada contra os interesses panamenhos, uma vez que
os termos do Tratado prejudicavam mais o Panama do que no Tratado
Herran-Hay.

Villa e Cordeira (2006) destacam que o proprio secretario de
Estado John Hay admitia que o Tratado Hay-Bunau-Varilla era mais
vantajoso aos EUA e ndo téo vantajoso para o Panama. A agilidade nas
negociagdes demonstra a constatacdo do secretario norte-americano:

Como a Colémbia se recusava a transferir
gratuitamente a concessdo para 0s norte-americanos,
estes apoiaram um movimento de secessdo do Panaméa
em troca de um acordo para a construgdo do Canal. O
acordo foi negociado entre o secretario de Estado John
Hay e um representante panamenho, Philippe Bunau-
Varilla, que na verdade fora engenheiro-chefe da
Compagnie e estava interessado apenas em vender 0s
ativos desta para os norte-americanos. O Tratado Hay-
Bunau-Varilla foi assinado apenas duas horas antes da
chegada dos representantes enviados pela recém-criada
Republica do Panama (VILLA; CORDEIRO, 2006, p.
306).

Neste sentido, o Canal representaria uma forma de imperialismo
na regido, visto que ele fora obtido de modo ilegitimo por meio do apoio
de separacdo do Panama e pela forma como fora concedido aos EUA
cedendo a soberania da Zona do Canal por apenas uma contrapartida
financeira.

4.2.2. EVOLUGAO POLITICA DO PANAMA
4.2.2.1.Periodo Democrético 1903-1968

Como observado anteriormente, a Republica do Panama obtivera
sua independéncia da Colémbia em 03 de novembro de 1903 com o

apoio norte-americano, que em contrapartida alcancaram condicdes
favoraveis na concessdo infinitiva da Zona do Canal.
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Entre 1903 e 1968 o Panama foi uma democracia constitucional
baseada em trés poderes (Executivo, Legislativo e Judiciario) dominado
por uma oligarquia comercial. O fato de sua posicdo geografica
estratégica influenciou fortemente seu processo politico. Apesar de sua
independéncia ser reconhecida internacionalmente, o pais cedeu a
soberania de parte do seu territério para os EUA construirem,
administrarem e securitizarem o Canal.

Sendo assim, emergia dentro da sociedade panamenha a pressdo
de grupos contrarios a presenca norte-americana em seu territorio.
Diante disso, 0s governos que se sucederam tiveram que conviver com a
pressdo de grupos nacionalistas e pressdo externa norte-americana. Com
o fim da Segunda Guerra Mundial emergiu a bipolaridade entre EUA e
Unido Soviética.

Como grande parte da América Latina estava sob a zona de
influéncia norte-americana, a ascensdo de grupos de esquerda no
Panama poderiam colocar em risco a soberania norte-americana sob o
Canal. Além disso, havia o receio em Washington da influéncia que a
vitdria de Fidel Castro de 1959 geraria uma escalada de nacionalismo no
Panama.

Mann (2003) destaca que neste periodo 0 governo norte-
americano aumentou seu apoio aos militares no Panama como meio de
prevencdo a uma possivel insurgéncia de movimentos nacionalistas.
Como o autor salienta, € notorio neste periodo a renomeacao da Policia
Nacional para Guarda Nacional em 1953 e grande assisténcia militar dos
EUA a partir de 1959, com auxilio financeiro e apoio em servicos de
inteligéncia.

A politica de Boa Vizinhanca (Good Neighbor Policy) de
Roosevelt durante a || Guerra Mundial garantiu tranquilidade geopolitica
na América Latina, como demonstrado pelo Tratado Geral de Amizade e
Cooperacdo assinado em 1936 pelos presidentes do Panama Harmodio
Arias e Roosevelt dos EUA, que garantiria soberania do espaco aéreo
panamenho e ab-rogou a clausula intervencionista do tratado de 1903
sob a Zona do Canal.

No entanto, havia algumas resisténcias, como a do presidente
Arnulfo Arias sobre a demanda norte-americana de novas bases militares
no istmo. Como o fim da guerra, aumentaram-se as pressdes de grupos
nacionalistas em oposi¢do das bases militares norte-americanas no pais.
O Tratado de Entendimento e Cooperacéo assinado em 1955 promoveu a
retirada das bases no pais e as concentraram na Zona do Canal.
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O estopim do nacionalismo panamenho com a oposicdo da
presenca norte-americano no pais ocorreu em um episédio em janeiro de
1964 (MANN, 2003 e VILLA; CORDEIRO, 2006). As manifestagdes de
1964 comegaram devido ao hasteamento das bandeiras norte-americanas
e panamenhas. Em 1960 o presidente norte-americano Eisenhower
ordenou o hasteamento da bandeira dos EUA em certas localidades na
Zona do Canal. No entanto, em janeiro de 1964 um grupo de cidadaos
norte-americanos habitados na Zona do Canal impediu que alguns
estudantes panamenhos em hastear a bandeira panamenha na Balboa
High School. Como a noticia se espalhou rapidamente, 0s protestos
espalharam-se pelo pais e causaram derramamento de sangue com a
morte de 23 panamenhos, 4 soldados norte-americanos e muitos feridos.
Sendo assim, o risco de paralisacdo do Canal tornava-se um cenario cada
vez mais possivel de se realizar.

Diante disso, o presidente Johnson (sucessor de Kennedy)
retomou negociacdes com o Panama em 1964. Em 1967 iniciaram-se as
negociacoes relacionadas com o Canal, as bases militares e uma possivel
ampliacdo do Canal. A oposi¢do interna panamenha e o inicio do
processo eleitoral suspenderam as negociagfes. Os desentendimentos
entre 0s panamenhos e norte-americanos repousavam-se sobre a
legalizag8o das bases militares, cuja proposta panamenha era de manté-
las apenas como meio de defesa para o Canal.

A eleicdo de 1968 trouxe ao poder novamente o presidente
Arnulfo Arias, com motiva¢gdes nacionalistas e comportamento
imprevisivel, de acordo com 0s norte-americanos. Como observado
anteriormente, a partir da década de 1950 os EUA proporcionaram apoio
técnico e financeiro a Policia Nacional e posteriormente a Guarda
Nacional panamenha. O principal objetivo de Washington era conter os
movimentos nacionalistas e comunistas no istmo.

Ao assumir o poder, o presidente Ariais tomou medidas para a
reducdo do poder da Guarda Nacional. A reacdo imediata da Guarda foi
lancar um golpe militar em outubro de 1968. No lado norte-americano,
observou-se nenhuma reacdo contraria ao fato, com esperancas da
contengdo do nacional e manutencdo da estabilidade do pais com a
expectativa de retomada das negociagdes sobre o Canal.
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4.2.2.2.Periodo de Regime Militar 1968-1989

Com o apoio da CIA, Omar Torrijos tornou-se chefe do governo
militar panamenho. Seu governo foi marcado pela falta de liberdade de
expressdo, eliminacdo de diretos constitucionais e supressdo de
instituicdes democraticas. Sendo assim, o governo Torrijos suspendeu a
Constituicdo do pais, dissolveu a Assembleia Nacional e estipulou
censura na imprensa. Diante disso, a estratégia nacionalista de Torrijos
seria levada mais facilmente com a opressdo a oposicdo. A principal
estratégia era promover Torrijos como lider nacionalista e populista no
ambito doméstico e externo, principalmente na América Latina, entre 0s
Estados ndo-alinhados (MANN, 2003).

As negocia¢Ges com 0s EUA sobre a Zona do Canal entraram na
pauta de prioridades de Torrijos. Neste sentido, o ditador aumentou a
pressdo sobre Washington para melhorar os termos do tratado para o
Panamd. De acordo com Mann (2003), Torrijos havia grande ligacdo
com 0 exército norte-americano cuja atuacdo de informante pago e
treinamento militar entre 1955-1970. Em um de seus discursos, o ditador
reafirma seu interesse no Canal: “I don’t want to go into history, I want
to go into the Canal Zone — Omar Torrijos, 1973” (MAURER; YU,
2011).

A pressdo no campo internacional surtiu efeito. Em 1973 o
Panamd conseguiu o apoio de Conselho de Seguranca das Nagdes
Unidas para a revisdo dos termos do tratado do Canal. As demandas
panamenhas foram negadas somente pelo veto americano em marco de
1973. Sendo assim, Torrijos conseguiu apoio dos paises latino
americanos, isolando os EUA no cenério internacional. Como resultado,
0 departamento de Estado americano decidiu retomar as negociacdes
interrompidas em 1970 (VILLA; CORDEIRO, 2006).

As negociacOes foram retomadas em novembro de 1973 entre o
secretario de Estado Henry Kissinger e o ministro panamenho Juan
Tack. No entanto, com a renuncia de Nixon em 1974 as negociagdes
foram interrompidas (MANN, 2003).

Ao assumir a presidéncia, Gerard Ford teve de enfrentar a agenda
em andamento de Nixon. No caso das negocia¢des com o Panama o
tema enfrentou grande debate doméstico. Membro partido republicano,
Ford enfrentava grande resisténcia em negociar com sua base aliada. O
tema grande relevancia nas elei¢cdes de 1976. Nas primarias para o
partido republicano, o governador da Califérnia e oponente de Ford do
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partido, Ronald Reagan opds-se fortemente a entrega do Canal aos
panamenhos®.

Com a vitéria nas primarias, Ford seguiu o conselho do Comité
Nacional do Partido Republicano e deixou as negociacfes paradas. Seu
adversario do partido democrata, Jimmy Carter, também ndo deixou de
se opor a entrega total do Canal aos panamenhos como meio de néo
perder o apoio dos eleitores de sua base. No entanto, observa-se uma
posicdo mais branda nas criticas as negociacdes com o Panama do que
naquelas dos republicanos Reagan e Ford (VILLA; CORDEIRO, 2006).

Com a eleigdo de Jimmy Carter em 1977, as negocia¢fes com 0
Panama foram retomadas. Com a derrota americana no Vietnd, a politica
externa do pais, segundo a administracdo Carter, deveria retomar as
relacGes de boa vizinhancga, especialmente no caso panamenho em que
se temia a retomada das manifestaces nacionalistas e derramamento de
sangue de 1968. Neste sentido, Carter retomou as negociagdes por trés
principais motivos:

i. O tratado com o Panama ndo iria diminuir o poder econémico e
militar dos EUA e, além disso, iria melhorar as relagfes
diplomaticas no continente norte-americano;

ii. Com Torrijos no poder seria a melhor oportunidade de retornar
0 Canal ao Panama4, visto que um sucessor deveria ser muito
fraco ou muito radical para negociag&o;

iii. Havia temor de serem retomadas as manifestacbes de 1964 e
aumentar as pressdes geopoliticas na regido (MAURER; YU,
2011).

% “Enquanto eu falo com vocés esta noite, avangam negociagdes com o objetivo
de abrir mdo de nossa propriedade da Zona do Canal do Panama.
Aparentemente, todo mundo sabe disso, exceto os donos de direito da Zona do
Canal: vocés, o povo dos Estados Unidos. O general Omar Torrijos, o ditador do
Panam4, tomou o poder ha oito anos, removendo o governo eleito. Ndo houve
elei¢des desde entdo. Ndo ha liberdades civis. A imprensa é censurada. Torrijos
é amigo e aliado de Castro e, como ele, é pré-comunista. Ele ameaca sabotar e
atacar com guerrilheiros nossas instalagcdes se ndo cedermos as suas exigéncias.
Seu ministro do exterior abertamente afirma que nds ja aceitamos, em principio,
abrir mdo da Zona do Canal. Bem, a Zona do Canal ndo é uma possessao
colonial. N&o é um arrendamento de longo prazo. E territorio soberano dos
Estados Unidos tanto quanto o Alasca e todos os estados que surgiram da
compra da Louisiana. N&s deveriamos encerrar as negociagdes e dizer ao
general: nds o compramos, ndés o pagamos, nés o construimos, e nés
pretendemos manté-lo” (Reagan, 1976) (VILLA; CORDEIRO, 2006).
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Como dito pelo Embaixador Arthur Davis em 1986: “Fully
functioning democratic institutions in Panama are the best guarantee to
Americans and Panamanians alike for success in the turnover of the
Canal to Panama” (MAURER; YU, 2011).

No lado panamenho havia dois grandes grupos de pressdo que nao
aceitavam uma negociacdo que ndo tivesse como resultado final a
completa soberania panamenha sobre a Zona do Canal. O primeiro
grupo era representado pelas associacGes radicais de estudantes
trotskistas que apresentavam uma posicdo mais radical em relagdo a
soberania panamenha sobre o Canal. Além disso, havia um grupo mais
moderado de estudantes agrupados na Federacdo Panamenha de
Estudantes, que disputavam espaco politico com seus adversarios
trotskistas. Por fim, outro grupo era formado por oligarcas e empresarios
desejosos de ocupar o espaco comercial que empresas e bancos
multinacionais tinham no Panama (VILLA; CORDEIRO, 2006).

Neste sentido, embora o governo panamenho ndo enfrentasse uma
pressdo do legislativo e executivo como nos EUA, Torrijos necessitava
manter o apoio popular, visto que o declinio na base popular poderia
aumentar as manifestagdes de violéncia, debilitando seu governo. De
acordo com a constituicdo norte-americana, a negocia¢do com os EUA
somente poderia ser ratificada com referendo popular com maioria
simples (VILLA; CORDEIRO, 2006).

Com a crise econbmica de 1976, manifestagbes populares se
espalharam pelo pais. Foi a primeira vez desde 1947 que os protestos se
direcionaram contra a situagdo econémica do pais e ndo contra os EUA e
a Zona do Canal. Este fendmeno é de extrema relevancia para o pais na
medida em que o novo tratado aumentaria de modo significativo a
remuneragdo pelo uso do Canal, em que ajudaria o pais enfrentar melhor
a crise econdmica que passava.

Assim, acabou aceitando as condicGes
financeiras oferecidas pelos norte-americanos:
US$ 10 milhdes anuais fixos, mais US$ 10
milhdes anuais caso as receitas permitissem,
mais US$ 0,30 por tonelada de carga
transportada pelo Canal. LaFeber estimou que o
Panama receberia entre US$ 40 milhdes e US$
50 milhdes anuais — bem mais do que os US$
2,3 milhdes que recebia até entdo, mas
claramente bem menos do que Torrijos
desejava. Além disso, o governo panamenho



106

recebeu a promessa de um pacote de
empréstimos e garantias no valor de US$ 295
milhdes nos cinco anos seguintes, mais US$ 50
milhGes em assisténcia militar nos dez anos
seguintes (VILLA; CORDEIRO, 2006, p.
329).

Sendo assim, a melhor estratégia para o governo panamenho era
ceder 0 maximo possivel, até chegar a um acordo passivel de ser aceito
nos Estados Unidos. Ou seja, mesmo que 0s EUA concedessem menores
repasses financeiros propostos por Torrijos, o beneficio financeiro
liquido para o Panama seria maior do que o ndo-acordo com os EUA.

Com a agenda focada na promogdo e preservacdo dos direito
humanos®!, Carter se engajou nas negociacdes com o Panamé para que a
Zona do Canal fosse devolvida para a jurisdicdo panamenha. Diante
disso, Carter teve de empreender esfor¢os para convencer o povo
americano que a devolucdo do Canal néo seria prejudicial aos interesses
norte-americanos.

Com o fim da Segunda Guerra Mundial, o valor estratégico e
econdbmico da propriedade norte-americana sobre o Canal reduziu.
Maurer; Yu (2011) lista trés principais fatores para a queda gradual da
importancia do Canal para os EUA ao longo das trés décadas pds-22.
Guerra:

(i A industrializacdo do Oeste norte-americano e a expansdo
das ferrovias e rodovias interestaduais nos EUA,
proporcionando maior integra¢do da matriz de transporte do
pais a partir da década de 1970;

(i) A redugdo dos custos de transporte em escala mundial
decorrente de inovacGes tecnoldgicas;

(iii) O aumento das tarifas do Canal a partir da década de 1970.

Em 07 de setembro de 1977 o Tratado do Canal do Panama
(incluindo o Tratato da Neutralidade®) foi assinado entre o Presidente
Carter e o ditador Torrijos em uma cerimdnia na Organiza¢do dos

' lronicamente Carter teve de negociar com Torrijos, ditador militar que

suprimia de sua populacdo os diretos basicos de liberdade de expressdo e
direitos humanos (MANN, 2003).

%2 0O tratado assegura que o Panama n&o negara a passagem de embarcacdes
baseado em inclinagdo politica ou envolvimento em conflitos (Artigos | e 11); e
apos o periodo de transicdo, 0 Panama sera o Unico responsavel pela defesa do
Canal (Artigo V) (ACP, 2012, retirado do texto original do tratado).
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Estados Americanos (OEA) em Washington. O evento tentou gerar um
apelo internacional, sobretudo na América Latina, demonstrando o
interesse norte-americano em negociar com 0s paises da regido e
estabelecer lacos de boa vizinhanca™.
Com a assinatura do Tratado Torrijos-Carter em 1977, a Zona do
Canal passou a ser administrada por uma comissdo mista (norte-
americana e panamenha) em um periodo de transicdo de 20 anos (1979-
1999), até ser extinta ao final da vigéncia do tratado. Neste periodo, 0
setor maritimo e portuario do Panama passou a ganhar autonomia de
gestdo por conta da tanto da saida dos EUA do controle do Canal e como
pelo préprio distanciamento do governo panamenho — induzido pelos
norte-americanos — na administracdo do Canal®*. Como consequéncia
disso forma criadas, a partir dos anos 1990, a Autoridad del Canal de
Panama (ACP) e a Autoridad Maritima de Panama (AMP), como
agéncias autbnomas responsaveis pela gestdo do setor portuario
panamenho.
Neste sentido, Maurer e Yu (2011) resumem a participacdo dos
EUA neste processo:
“Rather than act as an imperial power, the
United States now implicitly guarantees
Panamanian security through the Neutrality
Treaty and economic prosperity through
Panama’s use of the dollar and the recently

% Em seu discurso, Carter afirmou que “isso abre um novo capitulo em nossas
relagdes com todas as nagdes deste hemisfério”, no que foi acompanhado por
Torrijos: “vocés transformaram forga imperial em for¢a moral”, afirmou o lider
panamenho. Os 27 paises representados no evento assinaram uma declaracéo
conjunta que afirmava que “a solugdo da questio do Canal do Panama
representa um grande passo no sentido do fortalecimento das relagbes entre as
nagGes do Hemisfério Ocidental em bases de interesse comum, igualdade e
respeito mutuo” (Time, 1977b:9). Todas as liderancas latino-americanas
presentes ao evento fizeram 0 maximo para mostrar a imprensa norte-americana
seu apoio incondicional aos tratados (Time, 1977b:9 apud VILLA; CORDEIRO,
2006).

% Com o tratado Torrijos-Carter, 0 governo norte-americano queria garantir que
0 governo panamenho ndo interferisse diretamente no Canal e como
consequéncia houve a criagdo das agéncias autdnomas ACP e AMP. Apéds a
retirada de Noriega, 0 governo panamenho aprovou uma emenda constitucional
em 1994 que dificultava a interferéncia do governo sobre a administragdo do
Canal, ou seja, efetivacdo da separacdo do governo com a administracdo do
Canal (MANN, 2011).
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U.S.-Panama Free Trade Agreement. In return,
Panama adheres to the norms of democratic rule
and professional management of the Canal —
which also happen to be in the country’s own
best interest MAURER; YU, 2011, p. 332).”

Ou seja, as mudangas institucionais se adequaram aos interesses
de ambos os paises, tanto por meio da garantia de livre transito no Canal
como pela autonomia adquirida pelos panamenhos.

Além disso, e em consonancia com as mudangas de tons liberais
em ambito internacional, o setor portuario local passou por um processo
de privatizagdo com significativa participacdo de grandes grupos
estrangeiros no periodo a partir da década de 1990.

Apos a ceriménia de setembro de 1977, os tratados tiveram de
serem submetidos a aprovacdo de ambos 0s paises. No caso panamenho
a ratificacdo deveria ser alcancada por meio de referendo popular com
maioria simples. Por outro lado, nos EUA o processo de ratificagdo era
mais complexo: o tratado deveria passar pelo senado com aprovagdo de
2/3. Com a vitoria nas eleicdes de 1976, Jimmy Carter (democrata) ndo
obtivera maioria no senado. Sendo assim, Carter teve de empreender
grandes esforcos para convencimento dos senadores que o tratado néo
seria maléfico para os EUA.

Villa; Cordeiro (2006) destacam a campanha empreendida por
Carter para a ratificacdo do tratado no senado®. A principal estratégia do
presidente foi direcionada em informar a populagdo os termos contidos
nos tratados com o Panama®. Diante disso, Carter conversou
pessoalmente com todos os senadores e conseguiu também o apoio do
ex-presidente Ford. Além disso, Carter obteve apoio Conselho das
Américas (uma associacdo de duzentas empresas norte-americanas que
respondiam por 85% dos investimentos privados dos EUA na América

% «O governo Carter mobilizou também outros recursos para obter a ratificagio
dos tratados. Para se opor publicamente a Reagan (que fora ator e trabalhara em
diversos filmes de farOeste), 0 governo contou com a curiosa ajuda de John
Wayne. Este ator, extremamente popular nos EUA, chegou a visitar o Panama e
a aparecer publicamente com Torrijos, como forma de mostrar seu suporte aos
tratados (Conaway, 1999; Time, 1978 apud VILLA; CORDEIRO, 2006)”.

% «Aparentemente, 0 aumento no apoio da opinido piblica devia-se ao fato de
que, ao saber mais sobre o que estava sendo negociado e os termos do acordo,
em um tipico caso de diminui¢do das assimetrias de informagdo, os cidaddos
passavam a apoié-lo (VILLA; CORDEIRO, 2006)”.
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Latina), da Camara Nacional do Comércio e do Instituto Americano da
Marinha Mercante, além das empresas multinacionais com interesse na
América Latina como o Chase Manhattan Bank, a United Brands e a
Ocidental Petroleum (VILLA; CORDEIRO, 2006).

Entretanto, no senado, a principal estratégia era a insercdo de
emendas como meio de descaracterizar os tratados. Era, pois, um meio
indireto de impedir a ratificacdo, mais um aspecto institucional que
tornava a ratificacdo mais dificil para os EUA (MANN, 2003).

Por fim, os dois tratados foram levados a votagdo ratificado por
68 a 32, um voto a mais dos dois tercos que eram necessarios em margo
de 1978. Para a ratificacdo do Tratado da Neutralidade, Carter teve de
ceder as pressdes dos senadores republicanos em adicionar uma emenda
citando o direito de intervencdo norte-americana no Canal (VILLA,
CORDEIRO, 2006). No entanto, ap6s dificeis negociacfes, 0s
panamenhos, 0s senadores conservadores e o0s senadores liberais
concordaram com uma emenda ao Tratado do Canal que deixava claro
que os Estados Unidos ndo interfeririam na independéncia politica do
Panamé e nem em seus assuntos internos®".

Para 0 Panama, o Tratado da Neutralidade se constituia como
ponto mais delicado a ratificacdo, na medida em que previa a
possibilidade de interferéncia norte-americana caso houve alguma
ameaca de interrupcdo do fluxo comercial do Canal®®. Sendo assim,
Torrijos buscou-se alinhar com grupos moderados como modo de isolar
grupos mais radicais. Para isso aproximou-se da moderada Federacdo
Panamenha de Estudantes, contra seus adversarios trotskistas. Além
disso, o lider militar procurou aliar-se com bancos e empresas

" “In Article V of the Panama Canal Treaty it was established the reaffirmation
of the Principle of Non-Intervention, whereby ‘the nationals of the USA should
abstain from any political activity in the Republic of Panama as well as from
any intervention in the internal affairs of the Republic of Panama’. This
principle was also set out in Article Il of the Agreement for the Implementation
of Article IV of the Treaty, as well as in Article IV of the 1977 Treaty
concerning the Canal Permanent Neutrality and Panama Canal Operation and its
amendment No. 1, which set forth the prohibition that the USA could intervene
in any internal affairs of the Republic of Panama (LLACER, 2005)”.

% E relevante ressaltar que com o enfraquecimento da Guerra Fria (e término na
década seguinte) a importancia geopolitica do Canal diminuiu-se na medida em
que o enfraquecimento das relagdes tensas entre EUA e URSS proporcionaria
uma fraca possibilidade de interrup¢do do fluxo de cargas do Canal (MANN,
2011, MAURER,; YU, 2011; VILLA; CORDEIRO, 2006).
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multinacionais, a quem mais interessava a manutencdo de relacGes
amistosas entre o Panama e os EUA.

Por fim, Torrijos se dirigiu aos lideres de cinco paises latino-
americanos (dentre os quais México e Venezuela), solicitando o apoio
interno nestes paises. No plano doméstico, o governo panamenho
manteve a censura da imprensa, com a circulagcdo de somente naticias
favoraveis aos tratados. (MANN, 2003). Como resultado, os tratados
foram ratificados em novembro de 1977 com grande apoio popular com
506.805 votos a 245.177 (VILLA; CORDEIRO, 2006).

Em resumo, os impactos das mudangas na
equipe negociadora e no apoio dos grupos
domésticos a Torrijos, do lado panamenho, e a
habil manipulacdo e utilizacdo de um deadline e
dos constrangimentos institucionais como
recursos de pressao por parte do governo Carter
foram fundamentais para flexibilizar a posicéo
do governo do Panama e fechar o acordo
(VILLA; CORDEIRO, 2006, p. 329).

Os tratados entraram em vigor em 01 de outubro de 1979,
substituindo o Tratado Hay-Bunau Varilla de 1903, com a extin¢do da
Zona do Canal, com um periodo de transicdo de 20 anos para
transferéncia gradual da jurisdigdo norte-americana para o Panama, até o
efetivo controle panamenho sobre as operagbes do Canal. A maior parte
das propriedades militares que pertenciam aos EUA para a serem
consideradas como é&reas ndo-produtivas e as forcas armadas
panamenhas passaram a receber auxilio adicional dos EUA,
aumentando, assim, o poder politico dos militares (MANN, 2003).

4.2.2.3.Periodo de Turbuléncia Politica: 1981 — 1989

Em 1981 os direcionamentos da politica panamenha tornaram um
novo rumo com a morte de Omar Torrijos em um acidente aéreo. Com a
morte de Torrijos, o general Manuel Noriega assumiu o poder no pais
com o objetivo de levar adiante o processo de transicdo do Canal.

As expectativas em torno da chegada de Noriega ao poder
repousavam-se na efetiva continuidade da transicdo administrativa do
Canal. Sendo assim, era necessario que 0 governo panamenho tivesse
grandes incentivos em ndo utilizar o Canal para beneficios proprios de
sua classe politica (patronagem) e a necessidade de contar com gestores
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com incentivos para serem tdo profissionais quanto os americanos eram.
Com isso, era de extrema relevancia que os panamenhos superassem a
eficiéncia dos americanos no comando do Canal. Ou seja, adotar uma
gestdo voltada para a maximizacdo de lucros ao invés na manutencao
dos interesses de grupos privilegiados (MAURER; YU, 2011).

No entanto, o governo de Noriega foi marcado pela queda de
movimentacdo no Canal, acompanhada pelo fechamento da ferrovia
Panama Railroad e estagnacdo do sistema portudrio. Ndo obstante,
Noriega procurava criminalizar outros segmentos de seu governo para
seu préprio beneficio (MAURER; YU, 2011).

O governo de Noriega era acusado pelos EUA de promover o0
narcotrafico e auferir beneficios com esta prética ilegal. Em 1987
Noriega foi acusado por um oficial de alto escaldo militar panamenho de
envolvimento em promover assassinatos, fraude eleitoral e corrupgéo.

Entre 1985 e 1987 a tensdo geopolitica entre 0 Panama e os EUA
se exacerbou com o congelamento da assisténcia econdmica e militar ao
Panaméa em 1987. Em 1988 o presidente Reagan acionou o International
Emergency Economic Powers Act para congelar os ativos panamenhos
em todas as organizagfes norte-americanas. Neste sentido, diante da
presenca de observadores internacionais as eleicbes de 1989
apresentaram grande vitoria para os candidatos anti-Noriega. N&o
aceitando o resultado eleitoral, o governo Noriega anulou o resultado,
gerando maior tensdo com os EUA (DEPARTAMENTO DE ESTADO,
2011).

Diante disso, em 20 de dezembro de 1989, o presidente George H.
Bush ordenou o envio de tropas militares ao Panama para a Operacédo
Causa Justa (Operation Just Cause), com objetivo de combater o trafico
de drogas e reestabelecer a democracia. De acordo com o departamento
de Estado: “... to protect U.S. lives and property, to fulfill U.S. treaty
responsibilities to operate and defend the Canal, to assist the
Panamanian people in restoring democracy, and to bring Noriega to
justice.” (DEPARTAMENTO DE ESTADO, 2011).

A operacdo deixou vitimas civis e militares em ambos os lados,
com perda significante por parte dos panamenhos®, com a rendicdo de
Noriega® e o reestabelecimento dos resultados das eleicdes de 1989.

% Foram registrados a morte de 23 soldados e 3 civis norte-americanos. No lado
panamenho a perda foi mais significativa 200 mortes de civis e 300 de militares
(DEPARTAMENTO DE ESTADO, 2011).
“* Noriega foi preso e julgado por trafico de drogas e lavagem de dinheiro
(DEPARTAMENTO DE ESTADO, 2011).
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Diante disso, Guillermo Endara assumira a presidéncia de forma oficial
em dezembro do mesmo ano para um mandato de cinco anos.

4.2.2.4.Democracia Constitucional: 1989 — aos dias presentes

Apos a queda de Noriega o Panama ja teve cinco presidentes
eleitos com voto popular direto. Isto representa, pois, um grande avanco
na retomada do processo democratico no pais apés os 21 anos de
ditadura militar.

O papel desempenhado pelos EUA foi diacrbnico, com apoio ou
oposicdo do regime de acordo com as circunstancias do momento e dos
seus interesses domésticos no pais, sobretudo, na preservacao do livre
transito de navios do Canal e impedindo, direta ou indiretamente, que as
operacdes no Canal fossem interrompidas. A atitude norte-americana em
relacdo ao Panama reforca a grande preocupacdo dos senadores
conservadores durante a ratificacdo dos tratados no Canal em 1978. Ou
seja, a inclusdo do Tratado da Neutralidade era uma forma de manter a
estabilidade nas operagfes do Canal e pressionar o governo panamenho
na manutencdo da seguranca do Canal.

Além disso, a assisténcia militar dos EUA ao Panama cresceu
significativamente apds a assinatura dos tratados. O quadro a seguir
ilustra a evolugéo dos recursos destinados aos panamenhos. Grande parte
deste recurso era destinada a Guarda Nacional Panamenha com o
objetivo de aumentar a seguranga no Canal.
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Quadro 7. Assisténcia Militar EUA

Periodo Valor US$

Entre 1969-1978  US$ 10,6 milhdes

Entre 1979-1984  US$ 48,8 milhdes

Entre 1985-1986  US$ 63,2 milhoes
Fonte: MANN (2003), elaboragéo propria

Por outro lado, é notorio salientar também a grande preocupacgéo
do governo Torrijos da ndo interferéncia e intervencdo dos EUA em
assuntos domeésticos panamenhos. Como as evidéncias mostraram, esta
hipotese ndo foi descartada ap6s quase dois anos de negociacles e
presséo sobre Noriega.

No ambito das relagdes com o Canal e do setor portuério e de
servigos do pais, a queda de Noriega representou um grande passo para a
consolidagdo do Panam& como um pais com grande potencial maritimo-
comercial por meio da exploragdo de sua posi¢do geografica estratégica.

Com a retomada da democracia e ascensdo de governos com viés
mais liberal, criou-se condi¢des para a atracdo de grandes investimentos,
sobretudo dos estrangeiros, para a revitalizacdo do setor maritimo
nacional e para a consolidagdo do processo gradativo de devolugdo do
Canal.

Justamente no inicio da década de 1990 grandes grupos
investidores internacionais passou a focar suas atencGes do setor
maritimo e de servicos do pais. A partir das mudancas institucionais na
Zona do Canal — que era ainda administrada por comissdo mista
composta por autoridades norte-americanas e panamenhas (mas com
presidéncia das primeiras) — inicia-se no inicio da década de 1990 uma
fase caracterizada pela ampliacdo dos investimentos no setor portuario
panamenho. Destaca-se 0 grande interesse de grupos asiaticos e norte-
americano na utilizacdo dos portos do pais como centros logisticos de
distribuicdo e de transbordo de cargas.

Devido ao grande fluxo com a Costa Leste dos EUA, a limitacéo
de capacidade dos navios Post-Panamax na utilizacdo do Canal e a
proximidade com a Zona de Livre Comércio de Colén*:, os principais

*1 A Zona de Livre Comércio de Colén se constitui como a maior zona de livre
comércio do ocidente e segunda maior do mundo, atrds somente da zona de livre
comércio de Hong Hong. Em Colon hd uma grande variedade de produtos
transacionados, desde téxteis, brinquedos a produtos eletronicos de ultima
geracdo. Ver detalhes em http://www.zolicol.gob.pa.
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investimentos consolidaram-se nos portos localizados na entrada
caribenha do Canal. Os portos de Balboa e Cristobal sdo administrados
pela Panama Ports Company (PPC), uma subsidiaria do grupo chinés
Hutchison. Ja o Manzanillo International Terminal (MIT) é um terminal
especializado em contéineres que se localiza ao lado da Zona Livre de
Colon, de capital dos EUA. Por fim, o Porto de Col6n é resultado de
investimentos do grupo Evergreen, de origem chinesa, que atuam em
ambito mundial na administracdo de terminais portuarios e no transporte
de contéineres.

Este significativo influxo de capitais estrangeiros para a Zona do
Canal na segunda metade dos anos 1990 indica o efeito positivo da
decisdo dos EUA de afastar-se gradualmente da administra¢do do Canal.
Esta fase permite o inicio da reestruturacdo da infraestrutura produtiva
do Canal do Panama como alternativa logistica compativel com a
expansdo comercial entre os oceanos Atlantico e Pacifico.

O capitulo 5 apresenta uma analise mais aprofundada da entrada
do investimento estrangeiro no Panama e suas consequéncias para 0
setor maritimo panamenho.

4.2.2.5.Quadro Politico P8s-1989

Com o fim da ditadura militar em 1989, a democracia
constitucional foi reestabelecida no pais. Todas as instituicdes
demaocréticas voltaram ao pleno funcionamento, como o Legislativo que
fora dissolvido anteriormente. Sendo assim, a constituicdo panamenha
estabelecia que o mandato do Executivo e do Legislativo deveria ser de
cinco anos, sem direito a reeleicdo. O Judiciério indicado pelo
Executivo e aprovado pelo Legislativo. O sucesso da retomada
democratica panamenha foi comprovado desde 1989 até as ultimas
eleicBes de 2009, com a vitoria de Ricardo Martinelli, com mandato até
2014.

O quadro a seguir apresenta um quadro resumo mostrando 0s
presidentes panamenhos eleitos apds a retomada da democracia em
1989.
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Quadro 8. Lista dos Presidentes Panamenhos Apds 1989
Presidente Mandato Partido Orler]t_agao
Politica
Guillermo Anti-Noriega e
Endara 1989-1994 Coalisdo Anti-Noriega restabelecimento
da democracia
Pro-Noriega e
Pérez Partido Democrata liberalizacdo e
Balladares 1994-1999 Revolucionério (PRD) abertura da
economia
Mireva Populista e
y 1999-2004 Partido Arnulfista (PA) assistencialismo
Moscoso :
social
Pr6-Noriega e
Martin Partido Democrata liberalizacédo e
Torrijos 2004-2009 Revolucionério (PRD) abertura da
economia
Ricardo Mudanca Centro-Direita e
Martinelli AU Demaocratica (MD) com viés liberal

Fonte: Governo do Panamd, elaboragdo propria

Como observado, o processo democratico panamenho desde 1989
tem se mostrado eficaz, com a eleicdo de cinco presidentes de forma
direta e com o cumprimento integral de seus mandatos. Além disso,
nota-se 0 apoio aos partidos com vies mais liberal de orientacdo politica.

Neste sentido, € relevante mencionar o processo de privatizagdo
portudria a partir de 1992 e a atracdo de grande volume de Investimento
Direto Externo a partir deste periodo. Diante disso, destaca-se a
revitalizacdo do setor portuaria panamenho como grande polo logistico
da América Latina e Caribe.

Segundo dados da CEPAL (2010), dentre os cinco maiores portos
gue mais movimentaram cargas conteinerizadas na América Latina 0s
dois primeiros estdo localizados no Panama: Colén e Balboa, seguidos
por Santos no Brasil, Kingston na Jamaica e Buenos Aires na Argentina.

Guilhermo Endara teve dificuldades de superar as expectativas da
populacdo com a volta da democracia para combater a corrupcao e deter
0 crime organizado. Péres Balladares assumiu a presidéncia em 1994 em
uma coalisdo Pr6-Noriega com viés mais liberal focado na adogéo de
medidas de liberalizagdo do comércio, privatizagdo de empresas estatais
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e reforma fiscal. O periodo do seu mandato (1994-1999) foi marcado
também pela adogdo de politicas de liberalizagdo de comércio (como no
caso do processo de privatizagdo de empresas estatais brasileiras do
governo Fernando Henrique Cardoso). As politicas de Balladares
influenciaram também na atracdo de Investimento Direto Externo e
revitalizacdo do sistema portuario panamenho.

Mireya Moscoso assumiu a presidéncia em 1999 com uma base
de apoio populista com mudanca ideoldgica em relacdo a Balladares,
com foco em politicas de assisténcia social. Seu mandato focou em
fortalecer programas sociais e bem-estar social. No final de 1999, o
Canal foi completamente transferido ao Panama em uma ceriménia que
contam com a presenca do ex-presidente Jimmy Carter. Sendo assim,
Moscoso conseguiu terminar o0 processo de transi¢do administrativa do
Canal de forma exitosa.

Martin Torrijos, filho do ex-ditador Omar Torrijos, assumiu a
presidéncia em 2004 retomando a agenda de Balladares, com incentivo
ao investimento estrangeiro e apresentou retomada do crescimento
econdmico. Durante seu mandato foi aprovado em referendo popular*? o
projeto de ampliagdo do Canal.

Por fim, Ricardo Martinelli sagrou-se vitorioso nas elei¢fes de
2009 com um partido de pequena expressao de centro-direita (Mudanga
Democrética). No entanto, sua coalizagdo conseguiu a maioria no
Legislativo. Seus principais objetivos sdo a promocdo do livre comércio,
a construcdo do sistema de metr6 da Cidade do Panama e dar
continuidade e terminar as obras de ampliacdo do Canal.

Um marco recente de seu governo foi a ratificacdo do acordo de
Livre Comércio com os EUA assinado em 2007. Em nota oficial a
imprensa em 31 de outubro de 2012, a Secretéria de Estado Hillary
Clinton reforcou a importancia da ratificacdo do acordo com o Panama:

2 Em 2006 foi realizado um referendo nacional em que 76% dos participantes
aprovaram a ampliacdo do Canal (MANN, 2011).
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Today, the U.S.-Panama Trade Promotion
Agreement (TPA) enters into force, marking an
historic milestone and bringing us closer to our
goal of an unbroken network of free trade
agreements in the Western Hemisphere. By
eliminating tariffs and other barriers, the TPA
will significantly liberalize trade in goods and
services between our countries, enhancing
competitiveness and supporting jobs. This
agreement will also preserve duty-free access
for Panamanian goods previously granted
under trade preference programs and help
strengthen the Panamanian economy. Not only
will this reinforce the ties between our
economies and create jobs, it secures our
strategic partnership with a key partner. | want
to thank President Martinelli for his leadership
on the entry into force of the TPA and look
forward to both countries fully realizing the

promise of this agreement.
(DEPARTAMENTO DE ESTADO, 31 de
outubro de 2012).

Com o acordo, praticamente todas as exportacGes americanas de
bens de consumo e produtos industriais ao Panama terdo tarifa zero, com
0 restante a serem retiradas nos préximos 10 anos. Serdo concedidos
tratamento imediato de tarifa zero para quase a metade da corrente de
comeércio entre os paises, sendo o restante eliminado dentro de 15 anos.

Além disso, em decorréncia do processo de liberalizacdo e
abertura econdmica, o Panama firmou acordos de livre comércio no
ambito da OMC com paises da América Central. Tais acordos visam
consolidar o papel estratégico que a economia panamenha na América
Central, sobretudo na prestacdo de servicos e atendimento do sistema
portuério nacional em decorréncia do Canal.
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Tabela5. Acordos de Livre Comércio do Panama — OMC
Data de
Nome do Cobertura Tipo Dqt_a deN Notificacdo entrada  Status
Acordo Notificacdo :
em vigor
FTA GATT Art.
Panama- Bense & 17-Apr- XXIV & 07/mar/08 Em
Chile Servicos 4 2008 GATS Art. vigor
EIA v
Panama -
Costa ETA GATT Art.
Rica Bens e & 07-Apr- XXIV & 23/nov/08 Em
(Panama  Servigos 2009 GATS Art. vigor
EIA
- Central Vv
America)
Panama -
El FTA GATT Art.
Salvador Bense & 24-Feb- XXIV & 11-bpr- Em
(Panama  Servigos 2005 GATS Art. 2003 vigor
EIA
- Central \V
America)
Panama -
GATT Art.
ZLZ?}?:}::S Bens e (';TA 16-Dec- XXIV & 09/ian/09 Em
Servigos 2009 GATS Art. ) vigor
- Central EIA
. \V
America)
ETA GATT Art.
Panama - Bense & 23-Apr- XXIV & 01-Maio- Em
Peru Servigos 2012 GATS Art. 2012 vigor
EIA v
ETA GATT Art.
Panama - Bense & 04-Apr- XXIV & 24/iul/06 Em
Singapore  Servigos EIA 2007 GATS Art. ) vigor
\V

* FTA — Free Trade Agreement (Acordo de Livre Comércio) e EIA — Economic
Integration Agreement (Acordo de Integracdo Econdmica) (WTO, 2012).
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Nome do

Acordo Cobertura

Data de

Tipo Notificacdo

Notificacdo

Data de
entrada
em vigor

Status

Panama

and the

Separate

Customs
Territory B
of
Taiwan,
Penghu,
Kinmen
and
Matsu

Servigos

GATT Art.
XXIV &
GATS Art.
\%

FTA
&  28/jullog
EIA

01/jan/04

Em
vigor

Fonte: WTO (2012), elaborag&o prdpria

4.2.3. REFORMA INSTITUCIONAL NO SETOR MARITIMO PANAMENHO

Dentro do periodo de transicdo administrativa do Canal, Llacer

(2005a e 2005b) argumenta que a década de 1990 foi um periodo crucial
para o pais, na medida em que reformas liberais foram implementadas
encorajando o investimento privado externo. De fato, esta década foi
essencial na mudanga de paradigma regulatério, com o inicio do
processo de privatizacdo (em 1992) e a inauguragdo do primeiro terminal
de contéineres privado na cidade de Col6n (em 1995).

4.2.3.1.Estrutura Administrativa do Canal

Com a ratificacdo do Tratado Torrijos-Carter e sua entrada em
vigor em 01 de outubro de 1979, formou-se uma comissdo mista
chamada de Panama Canal Comission, com o objetivo de gerir o Canal
e transferir gradualmente o controle administrativo aos panamenhos. As
préximas figuras apresentam o organograma funcional da instituicdo em
1979 e 1999.
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Figura 29. Organograma Funcional — Panama Canal Commission
-1979
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Fonte: LLACER (2005b)
Figura 30. Organograma Funcional — Panama Canal Commission
- 1999
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Observa-se que em ambos 0s periodos a comissdo era presidida
pelo presidente dos EUA com ligacdo do departamento de Defesa e do
exército norte-americano. A administracdo do Canal ficou encabegada
pelos norte-americanos até a posse de Gilberto Guardia Fabrega em
1990 — primeiro panamenho a administrar o Canal. A comissdo continha
divisdo igual entre o alto escaldo militar de ambos os paises. A comissao
era gerida por basicamente trés grandes 6rgaos administrativos: Gestdo
de Portos, Engenharia e Construcdo e Servicos Gerais (Logistica,
Transporte e Seguranca).

Em fevereiro de 1996 o presidente norte-americano Bill Clinton
assinou uma lei transformando a PCC em uma entidade governamental
com caracteristicas corporativas sendo incorporadas no novo
organograma funcional de 1999.

O quadro a seguir apresenta a lista de todos os administradores do

Canal, com destaque ao comando panamenho a partir de 1990.

Quadro 9. Administradores do Canal
Sequéncia Nome Nacionalidade Status  Organizagdo Periodo

George

1 Washington EUA Militar Ugfpérl:"}’ngg’r;ps 1914-1917
Goethals g

o Chester EUA  Militar USAMYCOPS 1917 1959
Harding of Engineers

3 VoD JOTERT EUA Militar IS ATMY COps g1 1994
Morrow of Engineers
Meriwether

4 Lewis EUA Militar  OSAMMY COMBS 1954 1998

of Engineers

Walker
Harry - US Army Corps _

5 Burgess EUA Militar of Engineers 1928-1932

6 L. EUA  Militar USA™MYCOMS 1937 1936
Schley of Engineers

7 Clarences. EUA  Militar USAMY COPS 5934 1949
Ridley of Engineers

g  ClnE EUA  Militar USAMY COPS 1944 194
Edgerton of Engineers
Joseph . US Army Corps :

9 Mehaffey EUA Militar of Engineers 1944-1948

10 Francis EUA Militar US Army Corps  1948-1952
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Sequéncia Nome Nacionalidade Status Organizacéo Periodo

Kosier of Engineers
Newcomer

11 Jomns. EUA Militar  US ArMY COIBS 4955 1956
Seybold of Engineers
William E. . US Army Corps

12 Potter EUA Militar of Engineers 1956-1960

13 William A. EUA Militar IS AMMY COIBS 1961 1962
Carter of Engineers

14 Robert) EUA Militar  USAMY COIBs 1465 1967
Fleming of Engineers
Walter P. i US Army Corps

15 Leber EUA Militar of Engineers 1967-1971
David

16 Stuart EUA Militar  US ArMY COIBS 1924 1975

of Engineers

Parker

iy bl EUA Militar  USAMY COrBS 1975 1979
Parfitt of Engineers
Dennis P. - US Army Corps

18 McAuliffe EUA Militar of Engineers 1979-1989
Cllloerito Panama Canal

19 Guardia Panama Civil . 1990-1996

Commision

Fabrega
Alberto

20 Aleman Panama Civil ACP 1996-2012
Zubieta
Jorge L. , . 2012-

21 Quijano Panama Civil ACP Presente

Fonte: ACP (2012), elaboragdo prépria

Em 11 de junho foi aprovada a lei 19/1997 estabelecendo a
criacdo da Autoridad del Canal de Panamé (ACP), uma agéncia estatal
com autonomia administrativa e financeira responsavel pela gestdo e
operacdo do Canal: incluindo a manutencdo, melhorias e modernizacgéo.
Seu principal objetivo é manter o Canal seguro, ininterrupto, eficiente e
lucrativo (LLACER, 2004).

A gestdo do setor maritimo panamenho foi designada pela

Autoridad Maritima de Panamé (AMP), por meio da lei 07/1998. A
AMP é uma agéncia estatal autbnoma é resultado da interagdo do setor
publico e privado panamenho e internacional, com o objetivo de gerir as
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atividades mercantis, as industrias auxiliares relacionadas aos portos,
recursos costeiros e maritimos e qualificacdo profissional maritima
(LLACER, 2004).
A figura a seguir apresenta o organograma funcional da ACP ap6s
a posse do novo administrador Jorge Quijano em setembro de 2012.
Figura 31. Organograma Funcional — Autoridad del Canal de
Panam4 - 2012

Office of the Administrator

T o
'qu!

Manuel E. Benitez
PV ACMIETIAION

Estebon G. Séenz

Fonte: ACP (2012)

O novo quadro administrativo com posse em setembro de 2012 é
composta por onze membros, todos de origem panamenha. Observa-se,
pois, o amadurecimento da gestdo panamenha com a presenca de
diretoria divididas em assuntos estratégicos para o Canal, assim como, a
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caracteristica coorporativa, focada na maximizacdo de receitas e na
execucdo e no término das obras de ampliag&o.

4.3. MODELO DE COMPORTAMENTO DO ESTADO EM DOIS NiVEIS

Conforme argumenta Moravcsik (1997), a agenda de cooperacao
entre os Estados depende diretamente da natureza dos padrBes de
preferéncia; ou seja, eles estdo limitados pelas preferéncias de outros
Estados devido a interdependéncia politica gerada pela busca de
interesses nacionais distintos. Neste sentido, 0s interesses panamenhos e
norte-americanos alinharam-se diante da inviabilidade financeira na
administragdo norte-americana do Canal e na oportunidade dos
panamenhos em explorar de modo mais eficiente o Canal.

No modelo de comportamento do Estado em dois niveis observa-
se que a combinacdo entre as variaveis exdgenas e a interacdo
interestatal ocorre por meio das preferéncias dos Estados. Diante disso,
Moravcsik (2008) apontam para trés niveis de preferéncia que podem
afetar o comportamento dos estados: (i) ideacional; (ii) comercial e (iii)
republicano politico. Estes niveis de preferéncia estdo associados a
fatores domésticos e transnacionais. Dentre estes fatores, Moravcsik
(2008) faz uma ligacéo a expansdo da globalizacdo aos grupos locais em
que a coalizdo de interesses domésticos faz com que o estado represente
essa demanda como meio de contrabalancear os efeitos adverso da
globalizagdo. Além disso, o cenéario de interdependéncia entre a
preferéncia dos estados molda o seu comportamento.



Figura 32.
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Modelo de comportamento do Estado em dois niveis

Fatores Liberais
(ideacional,
comercial,

republicanismo)

\ 4

Preferéncias dos
Estados

Fatores institucionalistas
e realistas
(distribui¢do de informagdo
e de capacidades)

) |

\ ( c )

N > | _/

Interagdo Estratégica

\ 4

Resultados
Sistémicos

Fonte: Moravcsik (1997), adaptado em portugués do original, elaboragdo

propria

Desse modo, Moravcsik (2008) pretende argumentar que a teoria
liberal foca em uma tematica especifica (issue-specific) e nas
preferéncias especificas de cada estado. Ou seja, as preferéncias sao
tratadas de forma enddgena em que as transformacgdes econdmicas,
politicas e sociais impactam no comportamento do Estado.

Diante disso, Moravcsik (1997) parte das seguintes suposi¢des da

Teoria Liberal:

e Primazia dos Atores Societais: Estado e grupos privados
e Preferéncia dos Estados e Representagdo: Estados e outras
instituicOes politicas representam grupos domeésticos.

e Sistema Internacional e Interdependéncia: a interdependéncia
das preferéncias dos Estados termina seu comportamento.

A interdependéncia politica é definida por Moravcsik (1997)

como:
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Policy interdependence is defined here as the
set of costs and benefits created for foreign
societies when dominant social groups in a
society seek to realize their preferences, that is,
the pattern of transnational externalities
resulting from attempts to pursue national
distinctive purposes. Liberal theory assumes
that the pattern of interdependent state
preferences imposes a binding constraint on
state behavior (pp. 520).

No caso panamenho — no cendrio de interdependéncia politica —, a
preferéncia doméstica — tratada como enddgena por Moravcsik —
recebeu uma grande influéncia externa — EUA. Ou seja, 0 resultado
sisttmico que culminou na construcdo e na ampliacdo do Canal foi
consequéncia da pressdo de grupos domésticos (republicanismo) e no
crescimento do comércio internacional e na estrutura das rotas de
navegacdo (comercial*’). Ao mesmo tempo, durante o governo do
general Torrijos, na década de 1970, o fator ideacional influenciou para
gue o custo do ndo-acordo com os EUA influenciasse na aceitacdo de
termos dos Tratados do Canal que beneficiassem os EUA.

Neste sentido, na argumentagdo liberal, em que cooperagdo
depende da natureza dos padrdes de preferéncias, como argumenta
Moravcsik, na busca pelo interesse nacional pode estar associada a uma
agenda comum e de interesse mdtuo com um ator externo, Como no caso
da relagdo entre o0 Panama e os EUA.

A consolidacdo da democracia ap6s 1989 proporcionou condi¢des
favoraveis para a expansdo dos investimentos no setor maritimo e
manteve a autonomia administrativa e financeira da ACP. Sendo assim,
a manutencdo da estabilidade politica e econdmica resultou em
preferéncias domésticas favoraveis para a consolidacdo do Panama um
centro logistico estratégico na distribuicdo de cargas do continente
americano.

“ 0 liberalismo comercial é caraterizado pelas mudangas na infraestrutura
doméstica e internacional em que altera os custos e beneficios das atividades
econdmicas transnacionais criando pressdao nos governos domésticos para
facilita-las ou bloqueé-las.

No ambito do republicanismo as coalizdes ou grupos domésticos mais
poderosos — favorecidos por instituicdes representativas — influenciar nas
decisdes politicas ao seu favor (MORAVCSIK, 2008).
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Por fim, as reformas liberais iniciadas na década de 1990 e
consolidadas em 2000 reforcaram o influxo de investimentos
estrangeiros (tematica do préximo capitulo) e nos Acordos de Livre
Comércio com paises vizinhos. Neste sentido, destaca-se a recente
aprovacdo (outubro 2012) do Acordo do Livre Comércio com os EUA
como meio de fortalecer as relagfes comerciais entre ambos 0s paises e
reforcar a importancia do setor de servicos com a ampliacdo do Canal.

No lado da demanda, o crescimento do comércio internacional e a
entrada da China no OMC em 2001 expandiu significativamente o fluxo
comercial entre a Asia-Europa e Asia-Américas. Nesse sentido, a
limitacdo de capacidade do Canal torna-se um fator limitante para o
comércio entre a Costa Leste do Continente Americano e o0 Leste
Asiatico.

Sendo assim, o proximo capitulo apresenta os investimentos no
setor portuario panamenho e o impacto do comércio asiatico sobre o
Canal.

4.4. CONSIDERACOES FINAIS DO CAPITULO

Este capitulo apresentou a evolucéo histérico-politica do Panama,
desde sua independéncia em 1903 até ao atual governo de Martinelli.
Observou-se ao longo do capitulo a influéncia direta que os EUA
tiveram para a formagdo e desenvolvimento do pais. Além disso, a
histéria do Canal esta intrinseca a propria histdria panamenha. Isto é
demonstrado na atual caracteristica da economia panamenha, cuja
participacdo do setor de servigos representa aproximadamente 75% de
seu PIB, sendo somente o setor maritimo com 20% desta participacéo
(ITC, 2012).

O Canal do Panama com uma localizacdo geogréfica estratégica
proporcionou grande procura e ambicdo em sua utilizagcdo. Desde o
século XIX, em que o reino espanhol ja utilizava o Canal para o
transporte de mercadorias tropicais para a metropole, até o final do
século XIX com a separacdo e independéncia da Colémbia, a utilizagéo
do istmo proporcionou vantagem econémica aos Seus USUArios.

A grande habilidade diplomatica norte-americana permitiu que a
independéncia panamenha fosse realizada com seu apoio e a rapida
articulacdo (quinze dias entre a independéncia a assinatura do Tratato
Hay-Bunau Varilla) com o novo governo panamenho permitiu que os
EUA pudessem construir, administrar, manter e auferir a soberania do
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territério de 16 km de largura e 82 km de comprimento entre os oceanos
Atlantico e Pacifico.

A instabilidade politica e a pressdo de grupos nacionalistas
contrarios a presenga norte-americanas em seu territorio marcaram o
desenvolvimento da evolugdo histérico-politica do Panama. Uma
mudanca significativa ocorreu em 1968 com a tomada do poder pelos
militares, com duracdo de 21 anos, até a invasdo norte-americana em
1989 e a queda e aprisionamento de Noriega.

E importante ressaltar que as negociagdes dos tratados do Canal
com os EUA foram realizadas durante o governo de Torrijos em que se
tentou controlar as animosidades internas contrarias as condigdes
favoraveis aos norte-americanos nos termos dos tratados. Para isto foram
utilizadas a censura e a perda de liberdade de expresséo.

Com a queda de Noriega, restaurou-se a democracia
constitucional no pais. Desde 1989 foram eleitos cinco presidentes por
voto direito, com o cumprimento total de todos os mandatos. Neste
sentido, destacam-se as reformas liberais da década de 1990, sobretudo a
partir do presidente Pérez Balladares em 1994 que empreendeu reformas
para a privatizagdo de empresas estatais e estimulou o Investimento
Direto Externo, especialmente do setor de servi¢os (financeiro e de
seguros) e revitalizou o sistema portuario nacional com melhorias
substantivas nos portos de Cristébal e Balboa e a construgdo dos
terminais de Manzanillo e Colon.

Por fim, em 2007 foi aprovado o projeto de ampliagdo do Canal,
que duplicara sua capacidade de transito com a construgdo de novas
eclusas (mais largas, compridas e profundidas), capaz de receber navios
post-Panamax, cujo impacto no transito do Canal e no comércio
internacional tende a ser significante.

A estabilidade politica, o crescimento econdémico e a gestdo
eficiente da ACP e AMP sdo elementos de suma importancia para a
consolidagdo do pais como uma grande poténcia maritima e para sua
posicdo de centro logistico de distribuicdo de carga na América Latina e
Caribe.

Sendo assim, o préximo capitulo explora o sistema portuario
panamenho e os investimentos que vem sendo realizados, assim como o
enfoque sobre a ampliacdo do Canal em execucéo.
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5. SISTEMA PORTUARIO PANAMENHO E INVESTIMENTOS NO SETOR

Diante da analise historico-politica do Panama exposta no
capitulo anterior, este capitulo tem o objetivo de explorar o sistema
portudrio panamenho inserindo a importancia do Canal para o pais.
Ademais, o capitulo trata a respeito dos investimentos realizados nos
portos e, por fim, do projeto de ampliacdo do Canal e das perspectivas
brasileiras com a ampliagdo do Canal.

5.1. ANALISE DE OFERTA DE SERVIGCOS
5.1.1. SISTEMA PORTUARIO PANAMENHO

O sistema portuario panamenho remete suas origens do século
XVI pelos exploradores espanhdis e europeus™. O grande interesse pela
regido o ocorreu pela descoberta do istmo que oferece ligagdo direta
entre o oceano Atlantico e Pacifico. Llacer (2004) descreve que durante
0 século XVI seguiam informacdes e relatos para a corte espanhola em
um trabalho intitulado “Geografia y Descripcion General de las Indias
(1574)”, atentando para a importancia estratégica da regido. Entre os
séculos XVII e XVIII aumentaram os interesses da corte espanhola na
regido por meio dos trabalhos “Relacion sobre la Costa Panamefia em el
Mar del Sur (1631)” e “Viaje Cientifico alrededor del Mundo (1790)”.

Durante 200 anos o Panama foi o ponto focal para o comércio
Espanhol no continente americano, tornando o centro para o escoamento
de mercadorias e metais do Peru com ligacdo do oceano Pacifico ao
Caribe por meio do “Camino de Cruces” e transportado para a Espanha.
Do outro lado, havia o fluxo inverso com abastecimento de mercadorias
espanholas em suas coldnias com a utilizagdo do Panama.

O século XIX é marcado pelo grande interesse norte-americano
no istmo e independéncia panamenha da Espanha em 1821 e da
Coldmbia em 1903. Apenas 15 dias apds a independéncia panamenha da
Colébmbia foi assinado o Tratado Hay-Bunau Varilla entre o recente

% Rodrigo de Bastidas descobriu a costa Atlantica do Panama em 1501, com a
chegada de Colombo no ano seguinte na Baia de Portobelo. Em 1513 Vasco
Nuiies de Balboa descobriu o Mar Sul, atual oceano Pacifico. O “Camino Real”
fora criado pelo governador panamenho Pedrarias Davila em 1519 com o
objetivo de ligar os dois oceanos, ligando Nombre de Dios no Mar do Caribe
com a Cidade do Panama no Pacifico (LLACER, 2005).
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governo panamenho e os EUA (evento relatado no capitulo anterior)
para a construcao do Canal do Panama pelos EUA.

5.1.1.1.Portos Panamenhos

Além da essencial importancia do Canal na histéria politica e
econdmica do pais, 0s portos se constituem em pegas fundamentais para
0 estabelecimento do sistema maritimo nacional e para a viabilizagao de
atracacao de cargas e investimentos no pais. Sendo assim,

A costa caribenha do pais é constituida por 1.288 km e seus
principais portos publicos sdo: Cristdbal, Las Minas Bay, Chiriqui
Grande Oil Terminal, Almirante, Bocas del Toro, Coco Solo e Porvenir
(LLACER, 2004). Dentre os portos citados observa-se grande relevancia
para o porto de Cristobal, com importancia secundéaria para os demais.
Como apresentado a seguir, a regido caribenha do pais foi impulsionada
fortemente com a criacdo da Zona de Livre Comércio de Colon em 1948
e a partir dos anos 1990 com construcdo dos portos privados MIT,
Coloén, com o projeto em andamento de um novo terminal em Coldn
com abertura prevista para 2014.

O lado do Pacifico é constituido por 1.701 km de extensdo
destacando o0s seguintes portos publicos: Balboa, Charco Azul Oil
Terminal, Aguadulce, Vacamonte, Puerto Armuelles, Pedregal, Caimito,
La Palma e El Real, com predominancia do Porto de Balboa (LLACER,
2004). O quadro a seguir apresenta a lista dos portos privados e publicos
no Panama.

Quadro 10. Portos Panamenhos — Privados e Publicos
Portos Privados Portos Publicos
Bocas Fruit Co., Almirante Aguadulce
Colon Container Terminal Armuelles
Colon Port Terminal Boca Parita
PTP Charco Azul Bocas del Toro, Isla Bocas
Manzanillo International Terminal Coquira
Panama Ports Co. Balboa El Agallito
Panama Ports Co. Cristobal La Palma
Pedregal (Chiriqui Port Company) Mensabe
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Portos Privados Portos Publicos

Petro America Terminal, S.A. (PATSA Mercado del Marisco
PSA Internacional Terminal Muelle Fiscal, Almirante
PTP Rambala, Chiriqui Grande Mutis

Terminal Decal, Isla Taboguilla Muelle Fiscal, Panama
Terminal Granelero, Bahia Las Minas Vacamonte

Terminal Petrolera, Bahia Las Minas

Terminal Samba Bonita, Bahia Las Minas

Fonte: Georgia Tech Logistics Innovation and Research Center (2013),
elaboragéo propria

Diante disso, 0s quadros a seguir apresentam a compilacdo das
principais informacGes referentes aos portos e terminais do pais.
Cronologicamente destacam-se a abertura dos portos publicos de Balboa
(1909) e Cristdbal (1914) coincidindo com a abertura do Canal em 1914.
Com o fim da jurisdicdo norte-americana com o término da Zona do
Canal em 1979 e as reformas politicas, sobretudo ap6s 1989 (analisado
no capitulo anterior), geraram-se condi¢Ges favoraveis ao investimento
estrangeiro nos portos supracitados, assim como a construgdo de mais
dois terminais — MIT e Colon.

Quadro 11. Porto de Balboa — Caracteristicas Gerais

Porto de Balboa — Oceano Pacifico

1909 Inauguracédo do porto
1979 Fim da Zona do Canal pelos EUA

1997 Aaquisicdo do porto pela Panama Ports Company (PPC) - subsidiéria
do grupo chinés HPH Group

2005 Execucdo de projetos de expansdo para modernizagdo e aumento de
capacidade das instalagdes do porto

2006 Movimentou 1 milhdo de TEU (marco para o setor portudrio
panamenho)

2007 Recebeu pela primeira vez o navio Maersk Seletar com capacidade
de 6500 TEUs

2007 Iniciou a receber servicos para navios post-Panamax operando entre a
Asia e a Costa Leste da América Latina
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2007 O Porto de Balboa se torna concentrador de cargas (cargo hub) para a
América do Sul e Caribe

Fonte: PPC (2012), elaboragéo propria

Quadro 12. Porto de Crist6bal — Caracteristicas Gerais

Porto de Cristdbal — Oceano Atlantico (Mar Caribe)

1914 Abertura do porto
1979 Fimda Zona do Canal pelos EUA

1997 Aaquisicdo do porto pela Panama Ports Company (PPC) - subsidiaria
do grupo chinés HPH Group

1997 Operagéo de 11 bergos de atracagdo com 3.750 metros de extenséo
de cais com profundidade entre 12 e 14 metros

2005 Execucdo de projetos de expansdo adicionando 660 metros de cais, 7
guindastes de cais, 18 transtéineres (RTG) e 6 hectares de area para
armazenagem de cargas.

2000 O Terminal de Cruzeiros do porto foi inaugurado no Pier 6

2000 Desde a abertura mais de 450 navios de cruzeiros trouxeram 780 mil
passageiros ao porto
Os cruzeiros devem passar pelas eclusas para iniciarem sua rota

O Terminal de Cruzeiros também oferece um grande complexo de
compras e souvenires e artesanato para os turistas

Fonte: PPC (2012), elaboragéo propria
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Quadro 13. Manzanillo International Terminal — Caracteristicas

Gerais

Manzanillo International Terminal — Oceano Atlantico (Mar Caribe)

1995 Abertura do porto especializado na movimentagdo de contéineres

2007

2011

2014

localizado ao lado da Zona de Col6n

O MIT é um centro de distribuicdo de cargas destinadas para o
Panam4 e para paises vizinhos na América Central e Caribe

O MIT é o Unico terminal portuario no Panama com acesso direto,
isento de tarifas de importacdo e ligagdo segura com a Zona Livre de
Coldn - A maior zona de livre comércio do Hemisfério Ocidental.
Considerado por trés vezes o0 melhor terminal de contéineres do
Caribe pela publicacdo britanica Containerisation International
Movimentou 72.021 TEUs e dispunha de 521 funcionarios

O Terminal atendeu 2.100 embarcagdes com 1,3 milhdo de TEUs de
carga conteinerizada e 105,3 mil unidades de veiculos

As atividades logisticas desempenhadas por empresas instaladas no
terminal incluem armazenamento, carga e descarga, separagdo,
rotulacdo, montagem e movimento de carga. As atividades sdo
integradas ligacdo ferroviaria, aeroviaria e maritima.

Movimentou 2 milhdes de TEUs e dispunha de 2.000 funcionarios
Paises da América Central e Caribe tais como: Jamaica, Colémbia,
Republica Dominicana, Bahamas e Costa Rica utilizam o MIT como
centro de transhordo de cargas.

US$ 200 milhdes em obras expanséao

As futuras obras de expansdo incluem dragagem no Canal de acesso,
trés nos pieres para navios post-Panamax (com a ampliagdo do Canal
permitindo a travessia destes novos tipos de embarcagdes), area
adicional para instalacdes de carregamento e estoque, além de novos
equipamentos para as opera¢des de contéineres no porto.

Fonte: MIT (2012), elaboragdo prépria
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Quadro 14. Porto de Colon — Caracteristicas Gerais

Porto de Coldn- Oceano Atlantico (Mar Caribe)

1997 Abertura do porto especializado na movimentagdo de contéineres

Localizado na entrada Leste do Canal com posicdo estratégica proxima
a Zona de Coldn para servir de transbordo de cargas entre 0 Mar do
Caribe e 0 Oceano Pacifico
A Estrada de Ferro Panama Canal Railway possui conexao adjacente
ao Colon Container Terminal

2003 Iniciada a segunda fase de expanséo do Terminal adicionando 12
hectares de terra e o Pier n.13

2008 Iniciada a terceira fase de expansdo com adicdo de 320 metros de cais
e profundidade de 15 metros no Pier 4 e novo patio de armazenagem
de contéineres

Fonte: Colon Container Terminal (2012), elaboracéao prdpria

5.1.2. PERIODOS DE TRANSICAO NA ADMINISTRAGAO DO CANAL
5.1.2.1.Periodo de Transicado 1979-1999

Com a assinatura do Tratado Torrijos-Carter, a Zona do Canal se
extinguiu em 31 de dezembro 1999, data em que a ACP passou a ter
total autonomia na gestdo do Canal. Neste periodo de 20 anos esteve em
vigéncia também o Tratado de Neutralidade® (assinado em conjunto
com Torrijos-Carter), o qual garantia a total neutralidade na utilizacéo
do Canal. Isto é, o Panam& ndo deveria impedir qualquer nacdo de
realizar transito comercial no Canal. Caso houvesse qualquer ameaga no
rompimento da neutralidade, os EUA poderiam intervir militarmente
para restaurar o livre transito no Canal (MANN, 2011, p. 189) e (ACP,
2012).

Este mesmo periodo de transicdo é também marcado pela entrada
em circulagdo dos navios porta-contéineres de terceira geracao,
chamados de Panamax, cujas dimenses se adequavam as especificagdes
das eclusas do Canal quanto ao comprimento, largura e profundidade

0 tratado assegura que 0 Panamé ndo negard a passagem de embarcacdes
baseado em inclinagdo politica ou envolvimento em conflitos (Artigos | e 11); e
apoés o periodo de transicdo, o Panama sera o Unico responsavel pela defesa do
Canal (Artigo V) (ACP, 2012, retirado do texto original do tratado)




135

(RODRIGUE; NOTTEBOOM, 2008). Tal mudanca tecnoldgica foi
determinante para a intensificacdo do comércio em ambito internacional
assim como no Canal. A Figura seguinte ilustra a evolugdo do comércio
internacional a partir da década de 1970, indicando o rapido crescimento
do volume transportado nos dltimos 30 anos.

Figura 33. Comércio Internacional — em TrilhGes de US$
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Fonte: WTO — World Trade — Time Series, elaboragéo prépria

Apesar das mudancgas institucionais em curso no periodo de
transi¢do, a expansdo comercial, em especial em relagdo aos mercados
asiaticos, cresce mais rapidamente do que a capacidade do Canal, o que
se constitui como um fator limitante para a ampliagdo da integracdo
comercial Oeste-Leste. Este cenario acentuou-se a partir da década de
1990 com a entrada em circulacdo da quarta e quinta gera¢des de navios
porta-contéineres, cujas dimensdes ultrapassavam as especificacbes do
Canal (0s chamados navios Post-Panamax*’).

Em relago ao setor portuario panamenho, Llacer (2005a e 2005b)
argumenta que a década de 1990 foi um periodo crucial para o pais na
medida em que reformas liberais foram implementadas encorajando o
investimento privado externo. De fato, esta década foi essencial na

" \Ver RODRIGUE, J; NOTTEBOOM, T. (2008) estudo sobre a evolucéo dos
navios porta-contéineres e do processo de conteinerizagdo de cargas.
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mudan¢a de paradigma regulatério, com o inicio do processo de
privatizacdo (em 1992) e a inauguracdo do primeiro terminal de
contéineres privado®® na cidade de Colén (em 1995).

Do ponto de vista de politica externa e relagdes internacionais,
este periodo de transicdo do Canal do Panama é consistente com a
hegemonia das reformas liberais dos anos 1990 e evidencia a unificagdo
dos policymakers com o interesse de individuos ou grupos de interesses
especificos que se alinham com os ideais liberais de preferéncias
domesticas (MANN, 2011).

Pelo lado dos EUA, Mann (2011) argumenta que o governo Bush
adota uma posicdo mais econdmica do que politica, apoiando a
desestatizacdo e a ampliacdo do Canal, principalmente para facilitar o
comércio e para aumentar as oportunidades de investimentos para
grupos domésticos e transnacionais.

5.1.2.2.Reestruturacdo e Investimentos Externos: o subperiodo
1992-1999

A partir das mudancas institucionais na Zona do Canal — que era
ainda administrada por comissdo mista composta por autoridades norte-
americanas e panamenhas (mas com presidéncia das primeiras) — inicia-
se no inicio da década de 1990 uma fase caracterizada pela ampliacéo
dos investimentos no setor portuario panamenho. Destaca-se 0 grande
interesse de grupos asiaticos e norte-americano na utilizaco dos portos
do pais como centros logisticos de distribuicdo e de transhordo de
cargas.

Em 1992, inicia-se 0 processo de privatizagdo com inicio da
construcdo do Manzanillo International Terminal (MIT) e trés anos
depois com a construgdo do Colén Container Terminal (CCT),
localizados na cidade de Colén, na entrada do Oceano Atlantico do
Canal. Estes grandes investimentos sinalizaram o ambiente positivo
diante da gestdo eficiente panamenha, voltada para o0 aumento de transito
de navios e maximizacdo de receitas do Canal. O quadro a seguir
sintetiza os principais investimentos de grande porte realizados neste
periodo.

Quadro 15. Investimentos Setor Portuario do Panama

% O MIT (Manzanillo International Terminal) foi inaugurado em 1995 com
investimento do grupo norte-americano SSA Marine. O terminal tem como
objetivo ligar diretamente com a Zona de Livre Comércio de Coldn (a segunda
maior do mundo) (MIT, 2012).
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Nome

Ano de . Nome do Grupo Pais de
Abertura do Localizagdo Investidor Origem
Porto
AL SSA Marine - Carrix
1995 MIT Atlantico Company EUA
1997 Balboa Pacifico Hutch|sc_)n _\Nhampoa China
Limited
1997 Cristébal  Atlantico Hutch|sgn Whampoa China
Limited
1997 Colon  Atlantico Evergreen Group China
2010 PSA Pacifico SHEEII| FEi Cingapura

Authority

Fonte: ACP e Terminais Portuérios, elaboragéo propria

Devido ao grande fluxo com a Costa Leste dos EUA, a limitacdo
dos navios Post-Panamax na utilizacdo do Canal e a proximidade com a
Zona de Livre Comércio de Colén®, os principais investimentos
consolidaram-se nos portos localizados na entrada caribenha do Canal.
Os portos de Balboa e Cristobal sdo administrados pela Panama Ports
Company (PPC), uma subsidiaria do grupo chinés Hutchison. J& o
Manzanillo International Terminal (MIT) é um terminal especializado
em contéineres que se localiza ao lado da Zona Livre de Coldn, de
capital dos EUA. Por fim, o Porto de Colon é resultado de investimentos
do grupo Evergreen, de origem chinesa, que atuam em ambito mundial
na administracdo de terminais portuarios e no transporte de
contéineres™.

O Terminal PSA de Singapura esta localizado na entrada do
Pacifico, préximo a cidade de Balboa, na antiga base militar norte-

“ A Zona de Livre Comércio de Coldn se constitui como a maior zona de livre
comércio do ocidente e segunda maior do mundo, atras somente da zona de livre
comércio de Hong Hong. Em Col6n h&a uma grande variedade de produtos
transacionados, desde téxteis, brinquedos a produtos eletrbnicos de Ultima
geracédo. Ver detalhes em http://www.zolicol.gob.pa.

® Segundo dados da CEPAL (2010), dentre os cinco portos que mais
movimentaram cargas conteinerizadas na Ameérica Latina em 2010, os dois
primeiros estdo localizados no Panama: Col6n e Balboa, seguidos por Santos no
Brasil, Kingston na Jamaica e Buenos Aires na Argentina.
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americana Rodman Naval Base. Iniciou suas operac¢des no final de 2010,
periodo em que as obras de ampliacdo do Canal ja haviam iniciado. Tem
como principais cargas movimentadas contéineres e veiculos (PSA
TERMINAL, 2013).

Este significativo influxo de capitais estrangeiros para a Zona do
Canal na segunda metade dos anos 1990 indica o efeito positivo da
decisdo dos EUA de afastar-se gradualmente da administragéo do Canal.
Esta fase permite o inicio da reestruturacdo da infraestrutura produtiva
do Canal do Panama como alternativa logistica compativel com a
expansdo comercial entre 0s oceanos Atlantico e Pacifico.

5.1.2.3.Anos 2000 — Autonomia Panamenha

Como estabelecido pelo Tratado Torrijos-Carter, as autoridades
panamenhas reconquistaram a autonomia na gestdo da Zona do Canal a
partir de janeiro de 2000. Deve-se notar que nestes 20 anos que
antecederam a autonomia panamenha, houve também a vigéncia do
Tratado de Neutralidade, que garantia a total neutralidade politica na
utilizacdo do Canal; isto é, o Panama ndo poderia impedir qualquer
nacado de realizar transito de mercadorias pelo Canal.

A autonomia panamenha tem sido marcada por uma agdo
comercial e de atragdo de investimentos na direcdo da ampliacdo do
Canal. A énfase de gestdo é especialmente no segmento de navios porta-
contéineres. Com as reformas nas tabelas de tarifas do Canal, 0s navios
conteneiros passaram a ser cobradas por unidade de contéiner de cada
navio e ndo por peso total da embarcacdo. Com isso, a participagdo das
receitas decorrentes dos navios conteneiros tem superado aquelas das
demais classes de navios. Além disso, 0 aumento do fluxo comercial na
Zona de Livre Comércio de Coldn proporcionou a intensificacdo do
transito destes navios. A proxima figura ilustra a comparagdo entre a
arrecadacdo do Canal (como proxy da movimentagdo de navios pelo
Canal) e do total do comércio internacional nas Gltimas cinco décadas.

Figura 34. Comparacdo entre 0 Comércio Internacional e o
Trénsito no Canal do Panama
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Os dados de comércio internacional e da arrecada¢do do Canal
ilustram que o crescimento do comércio internacional a partir da década
de 1990 foi acompanhado pelo aumento de trénsito no Canal. Os
resultados ficam mais evidentes a partir dos anos 2000, quando o fluxo
no Canal aumentou significativamente, resultado alinhado com os
grandes investimentos realizados a partir da segunda metade da década
de 1990.

Maurer; Yu (2011) mostram que no ano de 2000 as operagdes do
Canal contribuiram com US$ 167 milhdes para o tesouro; ja em 2008
com US$ 701 milhdes, representando 7,2% do total de receitas do
tesouro panamenho. Ou seja, observa-se que a mudanca na estrutura de
tarifas resultou em grande ganho de arrecadagdo da ACP e, por
consequéncia, para as reservas do pais. O grafico da figura apresenta os
dados atualizados da arrecadacdo do tesouro panamenho com as
atividades da ACP. Observa-se que em 2011 a contribuicdo direta da
ACP ao tesouro panamenho passou de US$ 1 bilhdo.

Figura 35. Contribuigdo Direta ao Tesouro Panamenho — ACP
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No que tange aos EUA, Mann (2011) destaca que o governo
George W. Bush (2001-2009) promoveu grande apoio politico ao
projeto de ampliacdo do Canal por meio de investimentos do setor
publico e geracdo de um ambiente favoravel aos investimentos privados,
tanto do proprio EUA como internacional (principalmente, China e
Japdo). Isto demonstra que a politica externa norte-americana esteve
fortemente influenciada por interesses especiais de certos grupos
domésticos e multinacionais. Por exemplo, grandes empresas de varejo
dependem da importacdo de bens de baixo e médio valor agregado
originarios principalmente da Asia. Portanto, a ampliacio do Canal
poderia beneficiar tais empresas por meio da redu¢do do tempo de
transito e do custo final do frete. O interesse politico norte-americano
esta relacionado, pois, aos ganhos de eficiéncia e competitividade
decorrentes da ampliacdo do Canal.>".

Do ponto de vista dos principais investimentos recentes
associados a ampliacdo do Canal, destacam-se, primeiramente — em
termos cronolégicos — a expansdo do terminal MIT em Col6n. Também
é importante a relagcdo com a Zona de Livre Comércio de Colén, que se
fortalece com a construgcdo de um terminal de contéineres de grande

5 «“The deeper, wider Canal will allow A.P.Moeller-MaerskA/S, China Ocean
Shipping Group Co. and other lines to ship more cargo directly to New York
and Boston instead of unloading it on the West Coast for trains and trucks to
finish the journey east. That could save exporters 30 percent” (MANN, 2011).
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porte (Panama Colon Container Port — PCCP). Estas duas obras
seguem o cronograma da duplicacdo do Canal, com término previsto
para final de 2014.

Os investimentos ndo ficam limitados somente ao setor portuério,
visto que incluem uma grande variedade de servicos ligados ao setor
financeiro, legal e de seguros. De acordo com dados da ITC — Trade
Map (2012), o setor de servigos tem recebido o maior volume de
Investimento Direto Externo (IDE) no pais. Em 2009, o setor financeiro
recebeu 32% do total investido no pais, seguidos pelos servicos de
atacado e varejo com 20%, transporte e comunica¢Bes com 16%,
eletricidade e agua com 12%, servigos administrativos com 9% e
construcdo civil com 7%.

Estes dados sdo particularmente importantes na medida em que o
Panama tem se transformado em um centro de transbordo de cargas,
sobretudo devido ao Canal e a Zona de Livre Comércio de Colon. Neste
sentido, as principais linhas de navegacdo internacional tém concentrado
suas atividades no pais e gerado um efeito de transbordamento no setor
de servigos do pais. Os investimentos decorrentes da expanséo do Canal
ndo se limitam ao Panama. Os demais paises do Caribe, como Jamaica,
Republica Dominicana e Bahamas também dispGe de projetos de
expansdo no setor portuario (ACP, 2012 e AUTORIDADES
PORTUARIAS).

Nos EUA, os principais projetos se localizam nos portos do Golfo
do México e na Costa Leste do pais. Diante disso, a ACP tem firmado
acordos de parcerias com estas regides para fortalecer seus lagos e
ampliar a cooperagdo. Na regido do golfo, o porto de Houston espera
receber parte do fluxo de cargas com a ampliagdo do Canal. Na Costa
Leste, portos como Miami, Baltimore, Philadelphia, New York e Boston
esperam aumentar 0s servigos de navegacdo e estdo investindo em obras
de infraestrutura para atender os navios de maior porte (EDMONDS,
2012).

E importante, por fim, caracterizar os investimentos diretamente
associados com a ampliacdo do Canal. Atualmente, o Canal do Panama
movimenta 5% do comércio internacional maritimo e 12% do comércio
maritimo dos EUA. Além disso, a solucao logistica do Canal € vital para
a ligacdo comercial entre a Asia e 0 mercado da Costa Leste dos EUA:
cerca de 30% das exportacGes asiaticas para 0s EUA tem como destino
0s portos da Costa Leste americana, utilizando o Canal do Panaméa
(RODRIGUE, 2010). De fato, a ampliacdo do Canal, e o consequente
aumento do fluxo comercial entre Asia e Costa Leste dos EUA,
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representa uma alternativa competitiva a solucéo intermodal que inclui o
modal maritimo desde a Asia até a Costa Oeste e a ligacdo terrestre
(rodoviéria e/ou ferroviéria) entre Costa Oeste e Leste.”” (RODRIGUE,
2010).

A estrutura fisica atual do Canal, que atualmente tem capacidade
para movimentar navios de até 4.400 TEUs, restringe as possibilidades
de expansdo de linhas de navegacdo que usam o Canal. Segundo Maurer;
Yu (2011), 35% da frota mundial de navios de longo curso é
representada por embarcagdes que excedem em tamanho e/ou calado a
capacidade das eclusas do Canal do Panama.

Neste sentido, e considerando a forte tendéncia de aumento do
tamanho médio dos navios, situa-se o projeto de ampliacdo do Canal do
Panama, o qual prevé a abertura das novas eclusas no segundo semestre
de 2014°*. A obra de ampliagdo tem efeitos distintos sobre navios com
cargas diferentes. Em termos de navios de contéineres, 0 novo Canal ira
triplicar a capacidade uma vez que permitird a passagem de navios Post-
Panamax (12.000TEUSs) contra os atuais Panamax (4.000TEUS). Ja para
navios graneileiros — que exigem maior calado — a capacidade
movimentada deve duplicar (RODRIGUE, 2010).

5.1.2.4.Panama Colon Container Port (PCCP)

Seguindo a tendéncia de investimentos vultosos na regido, em
fevereiro de 2012 foi aprovado pela AMP (Autoridade Marina de
Panama) a construcdo do Panama Colon Container Port (PCCP). O novo
terminal de contéineres tem previsdo de inicio de obras no segundo

52 Esta competicdo sera estimulada caso os portos da Costa Leste completem os
investimentos de infraestrutura em andamento, como demonstrados por
Edmonds (2012).

% Os navios tipo Panamax possuem capacidade para 4.400 TEUs, enquanto que
para 0s navios tipo Post-Panamax possuem capacidade entre 12.600 TEUs e
14.500 TEUs. A ampliagdo do Canal visa atender os navios tipo Post-Panamax.
TEU - Twenty-foot Equivalent Unit — (Unidade de/ou equivalente a vinte pés de
comprimento) — Medida relativa a um contéiner de vinte pés cubicos e que
serve, também, para designar a capacidade dos navios para transporte de
contéineres.

> O cronograma inicial de conclusdo estava previsto para o segundo semestre de
2014. No entanto, devido a problemas na mistura de concreto das novas eclusas,
o0 atual cronograma prevé abertura oficial para o transito de novas embarcaces
para o primeiro semestre de 2015 — entre marco e abril (ACP, 2013).
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semestre de 2012 e término em novembro de 2014 (junto com as
conclusdes da ampliacdo do Canal do Panama).

O novo terminal atuara como um centro de transbordo, reduzindo
a pressdo dos portos da Costa Leste dos EUA e Portos do Golfo do
México, América do Sul e Caribe, em que ndo possuem infraestrutura
para receber navios Super Post Panamax (mais de 12.000 TEUSs).

Neste sentido, 0 novo PCCP sera dedicado a permitir a atracagéo
de navios Super Post Panamax e outros navios que transitarem pelas
novas eclusas no Canal, e também transferia sua carga para embarcacbes
de menor porte para servir 0s portos que possuem capacidade de receber
o0s servicos feeder. destas embarcacfes. O investimento esta orcado em
US$ 600 milhdes (PCCP, 2013).

5.2. ANALISE DE DEMANDA DE COMERCIO
5.2.1. O COMERCIO INTERNACIONAL

A reestruturacdo institucional e administrativa panamenha,
iniciada com os tratados de 1977 e as privatizacGes da década de 1990
proporcionaram um ambiente positivo para a atracdo de investimentos
no pais. Por outro lado, 0s investimentos sdo consequéncia da propria
dinamica internacional de comércio. Como argumentado no capitulo 2 e
3, 0 processo de producdo e distribuicdo determinam a dindmica do
comércio e do transporte internacional. Neste sentido, hd uma relagéo
direta entre o trénsito de embarcaces no Canal e os fluxos de comércio
internacional.

Diante do deslocamento da producdo manufatureira de massa para
0 Leste Asiatico, sobretudo China e Leste Asiatico, o padrdo de
comércio de larga escala tem sido determinado pela utilizacdo de rotas
comerciais de navegacdo. Deste modo, destacam-se as rotas que
englobam o comércio entre a Asia — Europa e Asia — América do Norte.

As figuras a seguir apresentam os resultados referentes de
comércio internacional entre 1995 e 2011, de acordo com dados do
UNCTAD Statistics. Foram selecionados os seguintes pares: Unido
Europeia (EU-27 paises) — NAFTA (EUA, Canada e México); EU —
East Asia (China — incluindo Taiwan, Hong Kong e Macau -, Coreia do
Sul e Mongolia); NAFTA — East Asia. A relacdo entre EU-NAFTA
tende a capturar o comércio transatlantico, enquanto que EU-Asia a rota
por Suez e Mediterraneo; e por fim, o par NAFTA-East Asia captura
carga com potencial de utilizagdo do Canal do Panam4, em especial da
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Costa Leste da América do Norte e Leste Asiatico. Os dados referem-se
aos resultados consolidados de importacdo e exportacdo e estdo em
milhGes de USS$.

Figura 36. Comércio Internacional — 1995 e 2011

1.000

800

600

400

Milhdes USS

200

1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011
=@=—EU-NAFTA =—lll=—EU-East Asia NAFTA-East Asia

Fonte: UNCTAD Statistics (2012), elaboragdo propria

Os resultados apontam para o importante grau de participacdo dos
pares de comércio selecionados. Observa-se que na década de 1990 o par
EU-NAFTA liderava o fluxo de comércio dentre as rotas selecionadas.
No entanto, este par foi superado pelos pares EU-East Asia e NAFTA-
East Asia no final do periodo. Ou seja, os dados reforcam o crescimento
do comércio asiatico a partir dos anos 2000. Neste sentido, a figura a
seguir apresenta a taxa de crescimento de comércio entre estes pares.
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Figura 37. Taxa de Crescimento do Comércio Internacional — 1995
e 2011
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Fonte: UNCTAD Statistics (2012), elaboragéo propria

Diante dos dados de taxa de crescimento observa-se o baixo
crescimento do par EU-NAFTA (Comércio Transatlantico). O par EU-
NAFTA apresentou taxa de crescimento inferior a taxa mundial no
periodo. Além disso, destacam-se o significativo crescimento do
comércio NAFTA-East Asia e EU-East Asia. O crescimento do comércio
entre a Europa e o Leste Asiatico é resultado do grande potencial
manufatureiro asiatico e o crescimento da demanda por matérias-primas
e produtos industrializados em ambos os lados. Além disso, o Canal de
Suez dispde de capacidade de trafego de embarcages de grande porte
(das quais ndo podem cruzar o Canal do Panama).

Por outro lado, o comércio entre a América do Norte e 0 Leste
Asiatico também apresenta grande potencial de crescimento. Entretanto,
a atual limitacdo de capacidade do Canal impede que embarcacbes de
maior porte o utilizem. Deste modo, a ampliagdo do Canal poderia
potencializar este fluxo de comércio.

5.2.2. ROTAS MARITIMAS

Diante dos resultados apresentados do comércio internacional,
esta secdo expde a delimitacdo da utilizagdo do Canal entre o Leste
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asiatico e continente americano. A figura a seguir exibe 0s principais
fluxos comerciais dentro da limitacdo proposta.
Figura 38. Rotas Maritima — Comércio Canal do Panama
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Fonte: Elaboracdo propria

A rota Costa Leste dos EUA e Asia (em ambos os sentidos)
representa em torno de 40% de todo volume transacionado no Canal,
incluindo o comércio entre os EUA, China, Coréia do Sul e Japao (figura
a sequir).

Figura 39. Principais Rotas Maritima — Canal do Panama (em
2012)
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Fonte: ACP (2012), elaboracéo propria
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5.2.3. ATIVIDADE ECONOMICA E DISTANCIA

Como forma complementar de anlise as rotas maritimas, a
relacdo entre a atividade econdmica e a distancia representa um
indicador na escolha dos principais fluxos comerciais. Como
apresentado anteriormente, o maior fluxo de carga que transitam o Canal
se refere ao comércio entre a Costa Leste dos EUA e o Leste Asiatico.
Além disso, destaca-se o comércio entre em ambas as costas do
continente americano. Neste sentido, o grafico da figura a seguir
apresenta a relacdo entre a atividade econdmica (representada pelo PIB —
obtido pela base de dados da UNCTAD 2011) e a distancia entre os
principais portos (de acordo com os pares de origem e destino).

Figura 40. Relacdo entre PIB e Distancia
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Fonte: UNCTAD (2011), elaboracéo prépria

O grafico de bolhas permite capturar a intensidade do fluxo. Neste
caso, observa-se a grande atividade econdmica dos pares China-EUA,
Japdo-EUA e Coreia do Sul-EUA. Devido a distancia intercontinental,
estes maiores fluxos comerciais séo realizados com grandes distancias®
(entre 18.000 a 20.000 km). No caso do comércio entre os paises do

> Foram considerados os seguintes portos: Port of South Louisiana (EUA —
Costa Leste), Los Angeles (EUA- Costa Oeste), Shanghai (China), Pecém
(Brasil), Yokohama (Jap&o), Busan (Coréia do Sul), San Antonio (Chile), San
Carlos (México — Costa Oeste).
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continente americano, observa-se grande intensidade de atividade
econdmica e menores distancias, como no caso de Brasil-EUA, Chile-
EUA e EUA-México.

Para o comércio brasileiro, nota-se a grande distancia com o
continente asiatico. Neste sentido, a utilizagdo do Canal pelo Brasil
torna-se uma rota alternativa, visto que para os portos localizados na
regido Sul, Sudeste e parte do Nordeste, a ligacio com a Asia pela rota
do Cabo da Boa Esperanca € realizada de modo curto em relagdo ao
Canal do Panama.

5.3. INTERESSE NACIONAL SOBRE A AMPLIACAO DO CANAL

A recente participacdo de investimentos chineses no Panama tem
provocado reacdo da comunidade internacional a respeito de suas reais
intencbes na regido. Neste sentido, é notério ressaltar que os chineses
ndo estdo presentes somente no Panama. Estdo, por exemplo, ho maior
terminal de contéineres do Caribe localizado em Freeport em Bahamas,
de propriedade do grupo Hutchison, mesmo grupo detentor dos portos de
Balboa e Cristébal no Panama (Hutchison Group, 2012).

Os EUA ainda sdo os maiores usuarios do Canal com 33% do
total de transito do Canal em 2012 (Dados ACP, 2012). Apesar do
grande desenvolvimento do setor de transporte no pais, sobretudo pela
construcao das rodovias interestaduais e extensa rede ferroviéria a partir
da década de 1970, os EUA ainda utilizam muito o Canal para
exportacdo de grdos e a importacdo de produtos de médio e alto valor
agregado provenientes do Leste asiatico, principalmente da China.
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Figura 41. Principais Paises Usuarios do Canal do Panama em
2012 (percentual)
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Fonte: ACP (2012), elaborag&o propria

Figura 42. Participagdo dos Principais Paises Usuarios do Canal
entre 2003 e 2012 (em milhdes de toneladas)
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Fonte: ACP (2012), elaboragdo propria

Diante disso, os asiaticos como China, Japdo e Coréia aparecem
como o segundo, quarto e quinto maior usudrio, respectivamente.
Portanto, observa-se a grande importancia que o comércio com os EUA
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gera para o Canal e a crescente participacdo dos paises asiaticos na
utilizacdo do Canal e no aumento de investimentos na regido. De acordo
com dados da ACP, cerca de 80% do volume de transito do Canal se
refere ao comércio entre a Asia e os EUA, sendo 40% exclusivamente
entre a China e os EUA. Isto é evidenciado no interesse que estes paises
demonstraram com o projeto de ampliacdo do Canal. A tabela a seguir
apresenta as principais agéncias multilaterais™ que estdo financiando
cerca da metade do orcamento da ampliacdo do Canal.
Tabela6. Agéncias Financiadoras — Projeto de Ampliacdo do
Canal do Panama

Agéncias Financiadoras US$ milhdes
Japan Bank for International Cooperation (JBIC) $ 800
European Investment Bank (BEI) $ 500
Inter-American Development Bank (BID) $ 400
International Finance Corporation (IFC) $ 300
Corporacion Andina de Fomento (CAF) $ 300
Total $2.300

Fonte: ACP (2012), elaboracéo propria

Evidencia-se o interesse japonés na utilizacdo do Canal. Além do
encurtamento consideravelmente da distdncia, o0s japoneses sdo
beneficiados pela proximidade com o mercado norte-americano. Apesar
da baixa utilizacdo do Canal por paises europeus, cuja movimentacdo do
Canal refere-se principalmente a Holanda, Espanha e Bélgica, também
apresenta grande interesse na ampliacdo do Canal devido a ligacdo com
o mercado norte-americano e como uma alternativa de acesso a Asia.

Os EUA também estdo presentes nas demais agéncias
multilaterais, como no Banco Interamericano de Desenvolvimento e na
IFC (membro do Grupo Banco Mundial - maior instituicdo de
desenvolvimento global voltada para o setor privado nos paises em
desenvolvimento), para solidificar o0 Panama como um grande centro
logistico na regido da América Central e Caribe.

% Os contratos podem ser conferidos a empresas de qualquer pais. Os
empréstimos sdo para um periodo de 20 anos, com 10 anos de caréncia. Pouco
antes, da assinatura dos contratos de empréstimos a Agéncia de rating Moodys
conferiu nota Al de investment grade a ACP (ACP, 2012).
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Por fim, os paises andinos, principalmente o Chile, Peru,
Colémbia, Equador apresentam grande volume de cargas pelo Canal.
Por meio da CAF (Corporagdo Andina de Fomento, em que o Brasil e
Argentina e Panama também fazem parte), estes paises estdo presentes
no financiamento para a ampliacdo do Canal.

No que tange aos EUA, Mann (2011) destaca que 0 governo
George W. Bush (2001-2009) promoveu grande apoio politico ao
projeto de ampliacdo do Canal por meio do setor publico e do setor
privado norte-americano e internacional, principalmente China e Japdo.
Isto demonstra que a politica externa norte-americana esteve fortemente
influenciada por interesses especiais de certos grupos domeésticos e
multinacionais.

Por exemplo, grandes empresas de varejo como Wal-Mart,
dependem da importacdo de bens de baixo e médio valor agregado
originarios principalmente da Asia. Portanto, a ampliacdo do Canal
poderia beneficiar tais empresas por meio da redugdo do tempo de
transito e do custo final do frete. O interesse é)olitico norte-americano
esté relacionado, pois, as vantagens econdmicas”".

5.4. STATUS ATUAL DO PROJETO DE AMPLIACAO

A ACP divulga mensalmente o status de andamento das obras no
Canal. Do total financiado para as obras houve licitagdo para a
contratacdo de empresas para a realizagdo dos servi¢os. Sendo assim, a
tabela a seguir apresenta a relagdo das principais obras contratadas com
as empresas e valores correspondentes.

*" “Chinese toys and sneakers headed to Wal-Mart Stores Inc. and Target Corp.
on the US East Coast may bypass Warren Buffett’s $33.8-billion railway as the
expansion of the Panama Canal slashes the cost of shipping them by sea. The
deeper, wider Canal will allow A.P.Moeller-MaerskA/S, China Ocean Shipping
Group Co. and other lines to ship more cargo directly to New York and Boston
instead of unloading it on the West Coast for trains and trucks to finish the
journey east. That could save exporters 30 percent”. (MANN, 2011)
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Tabela7. Empresas Contratadas para o projeto de Amplia¢do do

Canal
Projetos Empresa Contratada  US$ milhdes
Escavacdo do Canal de Acesso Constructora Urbana $411
do Pacifico Fase 1 S.A. (CUSA) '
Escavacdo do Canal de Acesso Cilsa Panama - Minera $255
do Pacifico Fase 2 Maria ’
Escavacdo do Canal de Acesso Constructora Meco $355
do Pacifico Fase 3 S.A. '
Escavacdo do Canal de Acesso Consortium ICA-FCC- $267.8
do Pacifico Fase 4 MECO '
Dragagem da Entrada do Canal - -
de Acesso do Pacifico Dredging International $177,5
Dragagem do Novo do Canal de
Acesso do Pacifico — Entrada Jan De Nul n.v $545
Norte
Dragagem do Canal de Acesso . .
Norte do Lago Gatdin Dredging International $40
DragAag(?m da Entrada do Canal Jan de Nul n.v. $89.6
- Atlantico
Total $ 554

Fonte: ACP (2012), elaboracéo prdpria

Em sua Ultima atualizacdo em dezembro de 2012, ACP (2012)
apresentou o status das obras em execucdo. A tabela a seguir apresenta o
status de conclusdo das principais obras.
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Tabela 8. Progresso das Obras de Ampliacdo do Canal — até 30 de

Novembro de 2012
Projeto Status de concluséo
Escg\_/a(;éo do Canal de Acesso das Eclusas do 76,50%
Pacifico
Dragagem da Entrada do Canal lado Atlantico 99%
Dragagem da Entrada do Canal lado Pacifico 97%
Dragagem do Lago Gatun e Gaillard Cut 82048
Design e construcéo das novas eclusas 36%
Aumento do nivel operacional do Lago Gatun 10%
TOTAL 48,90%

Fonte: ACP (2012), elaboracéo prdpria

As obras mais evoluidas referem-se as dragagens e escavacdes em
ambas as entradas no Canal. Com a conclusdo desta etapa, 0s proximos
passos consistem no termino do design e na finalizagdo da construcéo
das novas eclusas que proporcionardo duplicacdo™ da capacidade de
operacao do Canal.

5.5. PERSPECTIVAS PARA O BRASIL COM A AMPLIAGAO DO CANAL

Devido as atuais limitagdes fisicas do Canal e da maior distancia
de algumas rotas comerciais, 0 comércio brasileiro através do Canal
ainda apresenta baixa participacdo em relacdo ao total do comércio
exterior brasileiro. Contudo, é notério observar o crescimento dos
Gltimos trés anos (de 4,9 milhdes de toneladas em 2010 para 7,6 milhdes

% De acordo com ACP, a dragagem do Culebra Cut foi finalizada em 06 de
marco de 2013. A obra durou cerca de 5 anos, com a retirada de 3,2 milhdes de
metros cubicos de sedimentos no local. A dragagem é de suma importancia para
0 transito de embarcagdes de maior porte ao adentrar no Lago Gutan.

% Para navios de contéineres espera-se triplicar a capacidade devido a passagem
de navios Post-Panamax com capacidade de 12.000TEUs contra os atuais
Panamax com 4.000TEUs. Para os navios graneileiros espera-se duplicar a
capacidade movimentada.
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em 2012) devido ao fluxo de minério de ferro (ACP, 2012). Além do
minério, o comércio de graos apresenta grande potencial de utilizacéo.

Neste sentido, as perspectivas do comércio brasileiro com a
ampliagdo do Canal dependem fundamentalmente dos projetos de
infraestrutura de transportes no pais (rodovias, ferrovias, hidrovias e
portos). Tais obras sdo de melhorias, manutengéo, e, sobretudo, de novos
empreendimentos. Neste sentido, grande parte destes novos
empreendimentos sdo esfor¢cos do governo federal por meio do
Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC).

Um dos pilares do Programa de Aceleracdo do Crescimento
(PAC) do governo brasileiro no &mbito dos transportes refere-se a
melhorias e expansdo de modais de transporte para as regibes Centro-
Oeste, Norte e Nordeste®®. Deste modo, a localizacdo geogréfica dos
portos do Norte e Nordeste favorece ao escoamento de cargas pelo Canal
do Panama.

Dentro da pauta brasileira com potencial de escoamento para o
Norte e Nordeste destacam-se os produtos do agronegécio, em especial
ao complexo de grdos da regido produtora do Centro-Oeste do pais.

De acordo com dados ALICEWEB (2012), cerca de 80% da soja
exportada no pais utilizam os portos da regido Sudeste e Sul,
especialmente os portos de Santos (SP), Paranagua (PR) e Rio Grande
(RS) e S&o Francisco do Sul (SC). Sendo assim, a distancia entre a
origem das cargas e o destino dos portos passa de 1.500 km a 2.000 km,
escoados predominante por meio de rodovias. A excessiva utilizagdo de
caminhdes possui desvantagens relacionadas as condi¢Bes precérias de
muitas rodovias, a longa jornada dos motoristas e o congestionamento
causado em muitos centros urbanos. Os congestionamentos de
caminhBes sdo um grande complicador nos portos de Santos e
Paranagua, especialmente no periodo de safra de gréos.

Deste modo, a utilizacgdo de hidrovias e ferrovias e o
deslocamento do escoamento da producdo para outras regibes do pais
tendem aliviar os problemas causados pela massiva utilizacdo de
caminhdes e concentracdo dos portos do sul do pais. Neste sentido, é
relevante ressaltar alguns projetos em andamento que visa a ligagdo com
a regido norte e nordeste do pais. Estes projetos possuem um horizonte
temporal de concluséo a partir de 2015.

% Principais portos do Norte e Nordeste: Vila do Conde (PA), Santarém (PA),
Itaqui (MA), Manaus (Itacoatiara) (AM).
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A tabela a seguir apresenta os principais projetos em andamento e
com entrada em operacao para 0s proximos 5 anos.

Quadro 16. Projetos Estruturantes de Transporte no Brasil
. Tipo de Entrada em
Projeto Modal Status Operacio
Ferrovia Norte-
Sul - Estrada de
Ferro de Carajas Ferrovia Em execucéo 2015
— Porto do Itaqui
(MA)
Porto do Itaqui - Licitacao
TEGRAM Porto concluida 12, Fase 2010 - 1% Fase
Indefinido —
Ferrovia Norte- FEEL depende
Sul - Acailandia . gstu_d_o de Licenca
Ferrovia viabilidade ;
(MA) e . Ambiental e
Barcarena (PA) A Licenca de
concluséo 2014 x
Operacao
Indefinido —
Ferrovia de Licitacdo para o depende da
Integracgao Ferrovia projeto executivo  aprovacédo do
Centro-Oeste de engenharia projeto
executivo
BR-163 Cuiaba
(MT) Santarém Rodovia Em execucgéo 2015
(PA)
Hidrovia Obras do Pedral
Tocantins- Hidrovia de S&o Lourengo 2015
Araguaia em Licitacdo
wgggi\:’ Iaa e Hidrovia Em operacdo -
Hidrovia
Tapajos-Teles Hidrovia Projeto prévio 2016-2017

Pires

Fonte: Ministério dos Transportes, DNIT, ANTT e ANTAQ

Os principais projetos e obras supracitados, além da atual
infraestrutura de transporte, permitem um grande incentivo na integracdo
intermodal e das regides geogréaficas do pais. Neste sentido, as melhorias
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nos meios de transportes proporcionam a criagdo de polos de
desenvolvimento regional nas regides mais afastadas dos grandes
urbanos e de baixa renda, como nos casos do Centro-Oeste, Norte e
Nordeste do pais. Os beneficios se estendem desde as regifes produtoras
até as zonas hidrovirias e portuérias. Além disso, a maior utilizacdo de
ferrovias e hidrovias proporciona menores custos de fretes para as cargas
transportadas, como no caso da integracdo do Meio-Oeste norte-
americano com os portos do Golfo do México (BAIRD et all, 2011).

5.6. CONSIDERAGOES FINAIS DO CAPITULO

Este capitulo abordou a investigacdo do sistema portuario
panamenho e o0s processos de investimentos que culminaram no projeto
de ampliagdo do Canal. E fundamental salientar a sequéncia I6gica deste
capitulo em relacédo ao anterior.

No capitulo 4 trabalhou-se com anélise histérico-politica do
Panama e evidenciaram-se as influéncias — domésticas e externas — sobre
0 sistema portuario e no Canal. A reestruturacdo do setor e o influxo de
investimentos estrangeiros coincidiram com a retomada da democracia
constitucional ap6s a invasao norte-americana em 1989.

Pode-se concluir que as principais mudancas ocorridas no ambito
do Canal do Panama — principalmente a flexibilizacdo da administracdo
a partir do retorno do controle para o governo panamenho e a decisdo de
ampliacdo da capacidade do Canal — estdo alinhadas com o paradigma
mais liberal de gestdo portuaria e com a propria expansdo econémica e
do comércio ligando paises desenvolvidos (Atlantico Norte) e mercados
emergentes (principalmente, Leste da Asia).

Quanto aos periodos distintos na trajetéria da reconquista da
autonomia pelo Canal do Panamd, pode-se ressaltar que a transi¢&o,
ocorrida entre 1979-1999, foi marcada pela mudanga institucional
através da criacdo de agéncias autdnomas para a administracdo do Canal
e do setor portuario de seu entrono. Em decorréncia, investimentos
significativos forma atraidos para a &rea de infraestrutura portuéria, por
meio da construcdo de dois terminais de contéineres (MIT e Col6n) e a
revitalizacdo de outros dois (Balboa e Cristdbal), ambos realizados pelo
setor privado (em especial, de empresas chinesas e norte-americanas).

O periodo p6s-2000, de total autonomia da ACP sobre de gestdo
do Canal, é caracterizado pela consolidacdo dos investimentos na
ampliacdo do Canal e modernizacdo dos portos na area de seu entorno e
pelas reformas no sistema de cobranca de tarifas, com foco no aumento
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de arrecadagdo dos navios porta-contéineres. Deste modo, a ACP passou
a maximizar sua receita, aumentando a capacidade de autofinanciamento
do projeto de amplia¢do do Canal.

Por fim, as perspectivas brasileiras de aumento de utilizagdo do
Canal dependem do aumento de capacidade do Canal assim como dos
projetos estruturantes de infraestrutura de transporte empreendidos pelo
governo brasileiro. O desenvolvimento do Arco Norte do pais permite
melhor condicbes de escoamento do agroneg6cio brasileiro e o
desafogamento dos portos das regides Sul e Sudeste do pais.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo partiu das seguintes hipéteses para a ampliagdo do
Canal do Panamé:

. Comércio Internacional: A expansdo do comércio internacional
e dos blocos regionais reforca a importancia do transporte
maritimo. Deste modo, a utilizacdo de rotas de navegacdo que
possibilitem menores distancias e tempo passa a ter papel de
extrema relevancia no comércio internacional.

Il.  Limite de Capacidade do Canal: A atual limitacdo fisica e
estrutural de capacidade do Canal e 0 aumento da capacidade da
frota maritima comercial proporcionam a necessidade pela
ampliacdo do Canal

I1l.  Politicas Maritimas Coordenadas: A exploracdo da posicdo
geogréfica estratégica e a implementagdo de politicas maritimas
coordenadas (por meio de agéncias estatais autbnomas) tém
contribuido para a consolidacdo do Panama como um centro
regional logistico e possibilitado melhores condi¢bes para a
ampliacdo do Canal.

Neste sentido, o fendmeno estudado tem carater interdisciplinar e
foi abordado considerando as dimensdes econdmicas, institucionais,
histéricas e geogréficas. Deste modo, o primeiro capitulo tratou da
introducdo de abordagem da problemética contendo as motivagdes, o0s
objetivos, a justificativa, a metodologia e o cronograma de pesquisa.

No segundo capitulo abordou-se o embasamento tedrico para a
dissertacdo. Neste sentido, trabalhou-se com o0s estudos de sobre o
Regionalismo, Economia Internacional e analise da Geografia
Econbmica. A inser¢do da temtica do Canal é um fenémeno de
complexidade econémica, politica, social e juridica. Sendo assim, com o
foco nos aspectos comerciais para a Ampliacdo do Canal este capitulo
contextualizou os debates tedricos sob o foco a localizagcdo e
regionalizagdo da producéo e distribuicdo.

O capitulo terceiro inseriu a questdo da navegacdo comercial e 0
projeto de ampliacdo do Canal. Diante disso, o capitulo abordou
questdes geograficas referentes a localizagdo do pais, a andlise das rotas
de navegacao e as parceiras estratégicas da ACP com demais autoridade
portuarias. E notorio ressaltar o posicionamento geografico estratégico
do pais como fator motivador do interesse domeéstico e externo.

Sendo assim, o quarto capitulo apresentou a analise historico-
politico do Panama como meio de contextualizacdo histérica do Panama
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e de seu istmo. Para tanto, o capitulo destacou o0s principais
desdobramentos desde a construcdo, extincdo da Zona do Canal e
aprovacdo do projeto de ampliacdo do Canal. Neste sentido, ressalta que
a relacdo com os EUA sempre pautaram as relagdes com o pais e,
sobretudo com o Canal. O processo de devolucdo do Canal da década de
1970 demonstra esta caracteristica historica.

Por fim, no quinto capitulo evidenciou a fase mais recente de
administracdo no Canal. Com a retomada da democracia constitucional
na década de 1990, o Panama passou por reformas liberais que
proporcionaram o grande influxo de investimento estrangeiro e Acordos
de Livre Comércio (ALC) com os paises vizinhos e, mais recentemente
(outubro de 2012) a entrada em vigor do ALC com os EUA. Diante
disso, antigos portos foram revitalizados e novos terminais foram
construidos, com modernas instalacdes e aumento significativo no fluxo
de cargas, especialmente de contéineres.

O posicionamento geografico estratégico do Panama configurou-
se ao longo da histéria do pais como um grande motivador para as
intervencBes externas. Neste sentido, a presenca norte-americana (direta
e indireta) aparece como principal responsavel pela propria
independéncia panamenha da Colémbia no inicio do século XX, e
posteriormente pela construgdo do Canal.

No entanto, com a expansdo e melhorias de infraestrutura de
transporte nos EUA a partir da década de 1970 (rodovias interestaduais,
ferrovias de bitola larga e hidrovias), a necessidade de utilizacdo do
Canal como meio de ligacdo entre as duas costas do pais passou a se
enfraquecer. Além disso, os portos da Costa Oeste norte-americana
aumentaram a capacidade de absor¢do de cargas e juntamente com a
integracdo intermodal por rodovias e ferrovias, o custo do frete tornou-se
mais competitivos.

No ambito interno, a gestdo do Canal pelos militares de carreira
norte-americanos estagnou-se no sentido de melhorias operacionais e de
gestdo de pessoas no Canal. Sendo assim, a transferéncia do controle
norte-americano para 0s panamenhos tornou-se inevitavel, apos
contornar os entraves juridicos com a extingdo dos Tratados do Canal.

Ademais, o sistema portuario panamenho passava por um
processo de estagnacdo, visto que sua capacidade operacional estava
limitada pelas dimens6es do Canal e sua infraestrutura e equipamentos
estavam obsoletos. Neste sentido, a revitalizagdo do sistema portuério
era um fator chave para a atracdo de cargas e estimulo no fluxo de cargas
no Canal.
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Portanto, diante da relagcdo complementar entre o sistema
portuario e o Canal, o periodo de transi¢do para o controle panamenho
do Canal foi associado com a privatizacdo do sistema portuario. Sendo
assim, a privatizagdo dos portos permitiu o grande influxo de
investimentos por meio de melhorias nas instalacBes existentes e a
construcdo de novos Terminais de grande porte.

Pode-se concluir que as principais mudancas ocorridas no ambito
do Canal do Panamé — principalmente a flexibilizacdo da administracdo
a partir do retorno do controle para o governo panamenho e a decisdo de
ampliacdo da capacidade do Canal — estdo alinhadas com o paradigma
mais liberal de gestdo portudria e com a prépria expansdo econdmica e
do comeércio ligando paises desenvolvidos (Atlantico Norte) e mercados
emergentes (principalmente, Leste da Asia).

Diante disso, destaca-se a importancia do comércio Norte-Sul e
da linha Pacifico (em substituicdo ao comercio e transporte Norte-Norte
via Atlantico) na medida em que os esforgos de cooperagdo entre 0s
paises do eixo Sul-Sul tem resultado no estimulo ao comércio, como
salienta Lima (2005) em referéncia ao aumento de complementaridade
econdmica dos paises emergentes.

Cervo (2008 e 2010) e Pecequilo (2008) argumentam que a
ascensdo dos mercados emergentes no cenario internacional, tem
provocado mudangas nas relagbes de politica externa com os paises
desenvolvidos. Neste sentido, a liberalizacdo comercial, os esforcos de
integracdo comercial via formacdo de blocos regionais e a propria
complementariedade econdmica entre na¢bes ndo desenvolvidas podem
resultar em uma maior aproximacao também entre as nagbes emergentes
— com um papel relevante a ser desempenhado pelo Canal do Panama
duplicado, viabilizando, por exemplo, um comércio mais eficiente entre
a porc¢do norte do Brasil e 0 Leste asiatico.

Como salienta Barnett e Duvall (2010), o exercicio do poder
assume diversas formas, dentre elas pode ser compulsério (controle
direto de um ator sobre outro) e institucional (atores controlando de
forma distante). No caso panamenho, a reforma institucional
empreendida na Zona do Canal permitiu aos EUA ceder seu poder
compulsdrio sobre a regido e passar a exercé-lo de forma indireta, como
nos termos dos tratados de devolucdo da area do Canal.

Conforme argumenta Moravcsik (1997), a agenda de cooperacdo
entre os Estados depende diretamente da natureza dos padrGes de
preferéncia; ou seja, eles estdo limitados pelas preferéncias de outros
Estados devido a interdependéncia politica gerada pela busca de
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interesses nacionais distintos. Neste sentido, 0s interesses panamenhos e
norte-americanos alinharam-se diante da inviabilidade financeira na
administragdo norte-americana do Canal e na oportunidade dos
panamenhos em explorar de modo mais eficiente o Canal.

Do ponto de vista de mercado, a amplia¢do do Canal do Panama é
uma consequéncia do aumento da demanda internacional de navegacao e
do aumento do tamanho dos navios. Além disso, como observado acima,
a ampliacdo é também resultado de uma conjuntura internacional
favoravel desde final dos anos 1990 até a crise financeira global (2008) —
com abundancia de recursos internacionais e melhoria geral das
condicdes de atracdo de investimentos nos paises em desenvolvimento —
gue proporciona investimentos privados em todo sistema portuario
panamenho, aumentando capacidade e produtividade operacional e
atribuindo a regido novas perspectivas de integragao aos fluxos mundiais
de comércio.

Em suma, as reformas institucionais, o processo de privatizacao e
0 ingresso de investimento estrangeiro tém proporcionado uma mudanca
de paradigma no perfil da administracdo do Canal e de ganhos de
eficiéncia e competitividade do setor portuario e de logistica do Panama.
A visdo mais pragmatica e a influéncia mais indireta dos interesses dos
EUA na Zona do Canal propiciaram as reformas regulatérias, 0s ganhos
de receita e a visdo empresarial da operacdo do Canal e de sua regido de
influéncia — desde a consolidacdo da Zona de Livre Comércio de Coldn
até o espalhamento de arranjos logisticos por paises vizinhos.

Além disso, a autonomia panamenha sobre o Canal e as reformas
adotadas resultaram na reducéo de incertezas econdmicas e politicas, na
adogdo de um marco regulatério proativo ao investimento e aos ganhos
de produtividade e, sobretudo, na ampliacdo das expectativas de criagdo
de um cluster logistico e produtivo de desenvolvimento regional capaz
de irradiar efeitos positivos por toda a América Central e Caribe.

No caso brasileiro, a maior participacdo na utilizagdo do Canal
deve ser consequéncia dos projetos estruturantes de infraestrutura de
transporte (rodovias, ferrovias, hidrovias e portos) nas regides Centro-
Oeste, Norte e Nordeste do pais. Neste sentido, uma malha de transporte
mais consistente pode criar condi¢Bes vidveis para o escoamento do
agronegocio brasileiro para os portos do Norte e Nordeste. Portos como
Itaqui (MA), Santarém (PA) e Itacoatiara (AM) podem absorver o fluxo
do complexo agronegocio (soja, milho, farelos) através do Canal do
Panama com destino ao mercado asiético.
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Sugestdes de Trabalhos Futuros

Este trabalho abordou um tema de extrema relevancia para as

RelacGes Econdmicas Internacionais. A integracdo comercial e formacao
de Blocos Regionais sdo potencializadas pela utilizacdo de uma Politica
Comum de Transporte, como no caso da Unido Europeia, e por sistema
de transportes eficientes. Nesta dissertacdo optou-se por trabalhar com o
sistema maritimo por meio do Canal do Panama.

Como sugestdes de trabalhos futuros podem-se aprofundar alguns

temas contidos nesta dissertacéo:

Investigar a importancia dos tratados internacionais no que
tange as consequéncias econdmicas e politicas.

Investigar a relagdo quantitativa entre as rotas de navegagéo e o
fluxo de comércio.

Aprofundar a relagdo de complementaridade a integracdo
comercial e dos sistemas de transporte.

Pesquisar o0 impacto de uma nova estrutura organizacional em
uma entidade publica (como no caso da ACP) em termos
mudangas de estratégias e geragdo de resultados (tendo em vista
uma maior autonomia administrativa em relacdo ao governo).
Avaliar os impactos da ampliacdo do canal sobre 0o comércio
exterior brasileiro.
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8. ANEXO

Paises que aderiram ao Tratado de Neutralidade
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Paises Data de Adesao
1 Alemanha 09 de fevereiro de 1988
2 Arabia Saudita 27 de agosto de 1987
3 Argentina 4 de novembro de 1983
4 Barbados 14 de setembro de 1987
5 Belize 26 de margo de 1985
6 Bolivia 7 de marc¢o de 1980
7 Coréia do Sul 4 de novembro de 1980
8 Costa Rica 18 de setembro de 1981
9 Chile 22 de julho de 1980
10 China 22 de julho de 1980
11 Dinamarca 15 de dezembro de 1982
12 Equador 25 de julho de 1986
13 Egito 6 de abril de 1981
14 El Salvador 1 de maio de 1980
15 Espanha 13 de abril de 1981
16 Filipinas 20 de maio de 1981
17 Finlandia 31 de outubro de 1986
18 Franga 28 de abril de 1999
19 Guatemala 17 de julho de 1980
20 Guiné Equatorial 04 de fevereiro de 1987
21 Honduras 13 de maio de 1980
22 Israel 30 de junho de 1983
23 Italia 14 de margo de 1995
24 Jamaica 30 de novembro de 1984
25 Libéria 9 de setembro de 1985
26 Malawi 12 de maio de 1980
27 Marrocos 10 de setembro de 1990
28 Nicardgua 1 de maio de 1980
29 Noruega 15 de dezembro de 1982
30 Paises Baixos 3 de abril de 1985
31 Paraguai 14 de maio de 1990
32 Reino Unido 15 de dezembro de 1982
33 Republica Dominicana 5 de abril de 1984
34 Russia 2 de novembro de 1988
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Paises Data de Adesao
35 Sdo Vicente e Granada 24 de junho de 1981
36 Suécia 3 de maio de 1984
37 Tunisia 18 de junho de 1981
38 Uruguai 10 de dezembro de 1986
39 Venezuela 4 de outubro de 1982
40 Vietnam 6 de novembro de 1979

Fonte: Organizacdo dos Estados Americanos - Protocol To The Treaty
Concerning The Permanent Neutrality And Operation Of The Panama Canal

Observacdo: O Brasil ainda ndo aderiu ao Tratado de Neutralidade com
0 Panama.
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TREATY CONCERNING THE PERMANENT NEUTRALITY
AND OPERATION OF THE PANAMA CANAL

The United States of America and the Republic of Panama have agreed
upon the following:

ARTICLE |

The Republic of Panama declares that the Canal, as an
international transit waterway, shall be permanently neutral in
accordance with the regime established in this Treaty. The same regime
of neutrality shall apply to any other international waterway that may be
built either partially or wholly in the territory of the Republic of Panama.

ARTICLE Il

The Republic of Panama declares the neutrality of the Canal in
order that both in time or peace and in time of war it shall remain secure
and open to peaceful transit by the vessels of all nations on terms of
entire equality, so that there will be no discrimination against any nation,
or its citizens or subjects, concerning the conditions or charges of transit,
or for any other reason, and so that the Canal, and therefore the Isthmus
of Panama., shall not be the target of reprisals in any armed conflict
between other nations of the world. The foregoing- shall be subject to
the following- requirements:

(a) Payment of tolls and other charges for transit and ancillary
services, provided they have been fixed in conformity with the
provisions of Article 111(c);

(b) Compliance with applicable rules and regulations, provided
such rules and regulations are applied in conformity with the provisions
of Article I1I;

(c) The requirement that transiting- vessels commit no acts of
hostility while in the Canal; and

(d) Such other conditions and restrictions as are established by
this Treaty.

ARTICLE Il

1. For purposes of the security, efficiency and proper maintenance
of the Canal the following rules shall apply:

(&) The Canal shall be operated efficiently in accordance with
conditions of transit through the Canal, and rules and regulations that
shall be just, equitable and reasonable, and limited to those necessary for
safe navigation and efficient, sanitary operation of the Canail,;
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(b) Ancillary services necessary for transit through the Canal shall
be provided;

(c) Tolls and other charges for transit and ancillary services shall
be just, reasonable, equitable and consistent with the principles of
international law;

(d) As a pre-condition of transit, vessels may be required to
establish clearly the financial responsibility and guarantees for payment
of reasonable and adequate indemnification, consistent with international
practice and standards, for damages resulting from acts or omissions of
such vessels when passing through the Canal. In the case of vessels
owned or operated by a State or for which it has acknowledged
responsibility, a certification by that State that it shall observe. its
obligations under international law to pay for damages resulting from the
act or omission of such vessels when passing through the Canal shall be
deemed sufficient to establish such financial responsibility;

(e) Vessels of war and auxiliary vessels of all nations shall at all
time be entitled to transit the Canal, irrespective of their internal
operation, means of propulsion, origin, destination or armament, without
being subjected, as a condition of transit, to inspection, search or
surveillance. However, such vessels may be required to certify that they
have complied with an applicable health, sanitation and quarantine
regulations. In addition, such vessels shall be entitled to refuse to
disclose their internal operation, origin, armament, cargo or destination.
However, auxiliary vessels may be required to present written
assurances, certified by an official at a. high level of the government of
the State requesting the exemption, that they are owned or operated by
that government and in this case are being used only on government
non-commercial service.

2. For the purposes of this Treaty, the terms "Canal,” "vessel of

war,” “auxiliary wvessel,” “internal operation,” “armament" and
"inspection” shall have the meanings assigned them in Annex A to this
Treaty.

ARTICLE IV

The United State of America and the Republic of Panama agree to
maintain the regime of neutrality established in this Treaty, which shall
be maintained in order that the Canal shall remain permanently neutral,
notwithstanding the termination of any other treaties entered into by the
two Contracting Parties.

ARTICLE V
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After the termination of the Panama Canal Treaty, only the
Republic of Panama shall operate the Canal and maintain military
forces, defense sites and military installations within its national

territory.
ARTICLE VI
1. In recognition of the important contributions of the

United States of America and of the Republic of Panama to the
construction, operation, maintenance, and protection and defense of the
Canal, vessels of war and auxiliary vessels of those nations shall,
notwithstanding any other provisions of this Treaty, be entitled to transit
the Canal irrespective of their internal operation, means of propulsion,
origin, destination, armament or cargo carried. Such vessels of war and
auxiliary vessels will be entitled to transit- the Canal expeditiously. .

2. The United States of America, so long as it has
responsibility for the operation of the Canal, may continue to provide
the Republic of Colombia toll-free transit through the Canal for its
troops, vessels and materials of war. Thereafter, the Republic of Panama
may provide the Republic of Colombia and the Republic of Costa, Rica
with the right of toll-free transit.'

ARTICLE VII

1. The United States of America and the Republic of
Panama shall jointly sponsor a resolution in the Organization of
American States opening to accession by all nations of the world the
Protocol to this Treaty whereby all the signatories will adhere to the
objectives of this Treaty, agreeing to respect the regime of neutrality set
forth herein.

2. The Organization of American States shall act as the
depositary for this Treaty and related instruments.

ARTICLE VIII

This Treaty shall be subject to ratification in accordance with the
constitutional procedures of the two Parties. The instruments of
ratification of this Treaty shall be exchanged at Panama at the same time
as the instruments of ratification of the Panama Canal Treaty, signed this
date, are exchanged. This Treaty shall enter into force, simultaneously
with the Panama Canal Treaty, six calendar months from the date of the
exchange of the instruments of ratification.

DONE at Washington, this 7th day of September, 1977, in the
English and Spanish languages, both texts being equally authentic.

Annex: A
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1. "Canal" includes the existing Panama Canal, the
entrances thereto and the territorial seas of the Republic of Panama.
adjacent thereto, as defined on the map annexed hereto (.Annex B), and
any other interoceanic waterway in which the United States of .America.
is a. participant or in which the United States of America has
participated in connection with the construction or financing, that may
be operated wholly or partially within the territory or the Republic of
Panama, the entrances thereto and the territorial seas adjacent thereto.

2. "Vessel of war" means a ship belonging to the naval
forces of a. State, and bearing the external marks distinguishing warships
of its nationality, under the command of an officer duly commissioned
by the government and whose name appears in the Navy List, and
manned by a crew which is under regular naval discipline.

3. "Auxiliary vessel" means any ship, not a vessel of war,
that is owned or operated by a State and used, for the time being,
exclusively on government non-commercial service.

4, "Internal operation” encompasses all machinery and
propulsion systems, as well as the management and control of the vessel,
including its crew. It does not include the measures necessary to transit
vessels under the control of pilots while such vessels are in the Canal.

5. "Armament™ means arms, ammunitions, implements of
war and other equipment of a. vessel whicll possesses characteristics
appropriate for use for warlike purposes.

6. "Inspection” includes on-board examination of vessel
structure, cargo, armament and international operation. It does not
include those measures strictly necessary for admeasurement, nor those
measures strictly necessary to assure safe, sanitary transit and
navigation, including examination of deck and visual navigation
equipment, nor in the case of live cargoes, such as cattle or other
livestock, that may carry communicable diseases, those measures
necessary to assure that health and sanitation requirements are satisfied.
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Discurso do Presidente Carter na Sede da Organizacdo dos Estados
Americanos na assinatura dos Tratados com o Panama.

Statement on the Panama Canal Treaty Signing (September 7, 1977)

Jimmy Carter

Mr. Secretary General and distinguished leaders from throughout
our own country and from throughout this hemisphere:

First of all, I want to express my deep thanks to the leaders who
have come here from 27 nations in our own hemisphere, 20 heads of
state, for this historic occasion.

I'm proud to be here as part of the largest group of heads of state
ever assembled in the Hall of the Americas, Mr. Secretary General.

We are here to participate in the signing of treaties which will
assure a peaceful and prosperous and secure future for an international
waterway of great importance to us all.

But the treaties do more than that. They mark the commitment of
the United States to the belief that fairness, and not force, should lie at
the heart of our dealings with the nations of the world.

If any agreement between two nations is to last, it must serve the
best interests of both nations. The new treaties do that. And by
guaranteeing the neutrality of the Panama Canal, the treaties also serve
the best interests of every nation that uses the canal.

This agreement thus forms a new partnership to insure that this
vital waterway, so important to all of us, will continue to be well
operated, safe, and open to shipping by all nations, now and in the
future.

Under these accords, Panama will play an increasingly important
role in the operation and defense of the canal during the next 23 years.
And after that, the United States will still be able to counter any threat to
the canal’s neutrality and openness for use.

The members of the Organization of American States and all the
members of the United Nations will have a chance to subscribe to the
permanent neutrality of the canal.

The accords also give Panama an important economic stake in
the continued, safe, and efficient operation of the canal and make
Panama a strong and interested party in the future success of the
waterway.
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In the spirit of reciprocity suggested by the leaders at the Bogota.
summit, the United States and Panama have agreed that any future sea-
level canal will be built in Panama and with the cooperation of the
United States. In this manner, the best interests of both our nations are
linked and preserved into the future.

Many of you seated at this table have made known for years
through the Organization of American States and through your own
personal expressions of concern to my predecessors in the White House,
your own strong feelings about the Panama Canal Treaty of 1903. That
treaty, drafted in a world so different from ours today, has become an
obstacle to better relations with Latin America.

| thank each of you for the support and help that you and your
countries have given during the long process of negotiation, which is
now drawing to a close.

This agreement has been negotiated over a period of 14 years
under four Presidents of the United States.

I'm proud to see President Ford here with us tonight. And I'm also
glad to see Mrs. Lyndon Johnson here with us tonight.

Many Secretaries of State have been involved in the negotiations.
Dean Rusk can't be here. He has endorsed the treaty. But Secretary of
State William Rogers is here. We are glad to have you, sir. And
Secretary of State Henry Kissinger is here too.

This has been a bipartisan effort, and it is extremely important for
our country to stay unified in our commitment to the fairness, the symbol
of equality, the mutual respect, the preservation of the security and
defense of our own Nation, and an exhibition of cooperation which sets
a symbol that is important to us all before this assembly tonight and
before the American people in the future.

This opens a new chapter in our relations with all nations of this
hemisphere, and it testifies to the maturity and the good judgment and
the decency of our people. This agreement is a symbol for the world of
the mutual respect and cooperation among all our nations.

Thank you very much for your help.
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Obras no lado do Oceano Pacifico do Canal

— Janeiro de 2011
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Fonte: Autoriad del Canal de Panama

Obras no lado do Oceano Atlantico do Canal —Janeiro de 2011
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The new Atlantic locks of the Panama Canal are starting to take form.

Workers prepare to pour concrete. The concrete work goes on day and
night. Panama Canal Authority

Fonte: The Miami Herald, 18 abril de 2013. “Port executives say a
funding gap for port upgrades could hurt U.S. competitiveness”
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Posi¢do Estratégica no Continente Americano
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Fonte: PSA International Terminal



