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e Editorial N

Um caminho sem volta
E ainda bem que € assim!

H4 pouco mais de um ano, a Fundagio Centro de Estudos do Comércio Exterior (Funcex) desembarcou em Por-
tugal, um pais irmao do Brasil que oferece, além da sua histéria, gastronomia, cultura e tradi¢oes, uma pandplia de
possibilidades comerciais ¢ de investimento.

Caminhando a passos largos para celebrar, em 2026, meio século de existéncia, a Funcex decidiu iniciar o seu pro-
cesso de internacionalizagao, comecando por Portugal, como base especifica para chegar 4 Europa. E por que esse
movimento € necessario?

Segundo dados da Delegacao da Uniao Europeia (UE) no Brasil, que remetem a 2021, esse bloco econémico no
velho continente ¢ o segundo principal parceiro comercial do Brasil, sendo responsavel por 15% do seu comércio
total, e o Brasil ¢ o 12° maior parceiro comercial da UE, com 1,5% do comércio total.

Essas mesmas informagoes confirmam que o Brasil ¢ o segundo maior exportador de produtos agricolas paraa UE
(2020). A UE ¢ o maior investidor estrangeiro no Brasil, com investimentos em diferentes setores da economia
brasileira. Em 2019, o estoque de investimento direto da UE no Brasil chegou a €319 bilhaes, ou seja, as relagoes
comerciais entre a UE e o Brasil estio ativas, pujantes e recomendam-se!

Como a Funcex tem mantido uma exemplar conduta na conexao entre empresarios ¢ oportunidades no Brasil, con-
siderou que Portugal, em virtude falarem a mesma lingua e sendo uma possibilidade de “estender o brago 4 Europa’,
seria um destino natural, visando alcangar Nnovos parceiros, criar sinergias € promover negécios.

Por essa razao, a Funcex Europa nasceu. Conta hoje com quatro diretores em solo portugués que tém a missio de
desenvolver o universo de agdes da nossa Fundagao na Europa e nos paises de lingua oficial portuguesa. Temos repre-
sentantes em Lisboa, em Braga e um escritorio recém—inaugurado em Cascais, com o apoio da Cimara Municipal,
que vé em nossas intera¢des um potencial de crescimento e desenvolvimento de negdcios e do préprio territério.

Valorizando ainda mais toda esta iniciativa, temos inovado ¢ estamos criando novas formas de aproximar a Funcex
do seu publico-alvo. Acompanhei de perto a vasta agenda do nosso presidente Ant6nio Carlos da Silveira Pinheiro,
em Portugal, as conversagoes e reunides com empresérios, entidades e autoridades. Estamos desenvolvendo proje-
tos, apostamos na comunicagio e estamos desenhando agoes futuras que irdo, certamente, ¢ de forma estratégica,
canalizar as atengoes ¢ os esfor¢os de investimento para a nossa Fundagio.

No primeiro trimestre de 2023, somamos conquistas importantes. Tomamos posse na vice-presidéncia da Confe-
deragio Empresarial da Comunidade dos Paises de Lingua Portuguesa (CE-CPLP), ratificamos a nossa parceria
com a Sociedade para o Financiamento do Desenvolvimento (Sofid), institui¢io financeira de desenvolvimento
portuguesa, onde estivemos reunidos com o seu presidente o professor Anténio Rebelo de Sousa; desenvolvemos
a Missao Empresarial Brasil-Portugal, da Federagao Nacional das Empresas de Servicos Contabeis e das Empresas
de Assessoramento, Pericias, Informagées e Pesquisas (Fenacon) do Brasil, em Braga; fomos coorganizadores do
primeiro Semindrio Luso-Brasileiro de Radiodifusio, em Lisboa, com a Associacio Brasileira de Emissoras de Ra-
dio ¢ Televisao (Abert), que contou com a presenga de diversos empresdrios ¢ autoridades dos dois paises, como o
embaixador do Brasil em Portugal, Raimundo Carreiro. Realizamos a “Béngao dos Surfistas” junto com o padre
Omar Raposo, reitor do Santudrio do Cristo Redentor, em Peniche, durante a terceira etapa do circuito mundial de
surf ¢ assim pudemos fortalecer as relagdes institucionais e comerciais com essa cidade.
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A conexdo com a CPLP ¢ fundamental. Trata-se de uma entidade que visa ao estreitamente politico-diplomdtico e a
cooperagao ¢ defesa da lingua portuguesa, por meio do didlogo cultural, e com a qual temos mantido conversagoes
para uma aproximagio positiva com os Paises Africanos de Lingua Oficial Portuguesa (Palop), um mercado com
grande potencial de investimento. Além do Brasil e de Portugal, essa interagio com a CPLP vai nos permitir traba-
lhar com paises como Angola, Cabo Verde, Guiné-Bissau, Guiné Equatorial, Mogambique, Sio Tomé e Principe e
Timor-Leste. A Confederacio Empresarial da CPLP serd um importante instrumento de conexdo entre o Brasil ¢
os paises de lingua portuguesa.

Em linhas gerais, o que pretendemos em solo portugués ¢ continuar a desenvolver oportunidades no campo de
comércio exterior num espectro ainda mais amplo, desbravando a Europa, criando condi¢oes para negdcios e estrei-
tando os lagos entre Brasil, Portugal ¢ a CPLP.

E s6 temos a ganhar. Dados de 2022, anunciados pelo governo portugués, dio conta de que a corrente de comércio
entre Brasil e Portugal aumentou 43% em 2021 em comparagao ao ano anterior. O Brasil exportou o equivalente a

cerca de US$ 2,65 bilhoes (R$ 13 bilhaes) e gastou US$ 857 milhdes (R$ 4 bilhoes) com as importagoes.

Na lista de “servicos” propostos pela Funcex na Europa estd também o auxilio informativo as entidades do Brasil e da
UE. Aguardamos que o acordo entre o Mercosul ¢ a UE seja uma realidade em breve, facilitando as nossas relagoes
€ as trocas comerciais e institucionais.

Todo inicio de trabalho necessita de uma boa equipe. Por isso, ¢ importante podermos contar com pessoas compro-
metidas com os designios da Funcex Europa, como os diretores Bruno Gutman, Cristiano Jardim e Rodrigo Costa,
para continuarmos focados em tornar a internacionalizagio da Funcex uma agiao bem-sucedida. Estamos apenas
comecando e temos muito trabalho pela frente!

Por conta de nossa aproximagio com a CE-CPLP, as pdginas azuis desta edi¢ao trazem a entrevista com sua pre-
sidente, a dra. Nelma Lopes. Nesta edi¢ao, trazemos ainda o comentdrio internacional, de nosso colunista George
Vidor, bem como artigos de interesse atual, como sobre os desafios do novo BNDES, a inser¢ao de empresas na-
cionais nas cadeias globais de valor, os financiamentos de exportages a prazos longos, sugestoes sobre a gestao de
Nossos portos, artigo sobre a reforma tributdria ora em discussao, sobre o novo marco cambial, sobre como abordar
o sensivel tema ESG ¢ o artigo do representante do Bank of China no Brasil sobre 0 uso do RMB nas transagoes de
exportagdes ¢ importagdes brasileiras.

Daqui da Europa, temos a certeza de uma leitura agradével, atual e proveitosa para nossos leitores de ambos os con-
tinentes.

E A

Higor Ferro Esteves
Diretor-Geral Funcex Europa
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Renato Pitta ¢ professor da Funcex,
da Fagran, do Imapor e consultor de empresas

Renato Pitta

Trés décadas se passaram desde a edigao da Lei n° 8.630, de 1993 — primeira “Lei dos Portos” ap6s a redemocratiza-

¢ao brasileira — que foi revogada e aperfei¢oada pela Lei n° 12.815/2013. Ambas sao leis ordinarias que detalham os

principios da Constitui¢ao Federal de 1988, em especial o artigo 21 que diz que compete & Unido “(...) XII- explorar,

diretamente ou mediante autorizacio, concessio ou permissao:(...); F) os portos maritimos, fluviais e lacustres; (...)” e
¢ p p

também o artigo 175, em que “Incube ao Poder Publico, na forma da lei, diretamente ou sob regime de concessao ou

permissao, sempre através de licitagao, a prestagao de servigos publicos... “ nos portos maritimos, fluviais e lacustres.

Olhando sob uma perspectiva de longa duragao, pode-se identificar que, para se aprovar a primeira lei dos portos, o
Congresso Nacional a época teve que dirimir um conflito que se estabeleceu entre os chamados estivadores ¢ a ne-
cessidade de incorporar uma nova tecnologia que seriam os porta-contéineres (ou shiploaders) para dotar os portos
de maior eficiéncia, eficicia e efetividade. Também, na ocasido, deu voz aos demandantes por servigos portudrios
(exportadores ¢ importadores de bens), aos prestadores de servigos portudrios, ¢ até as empresas de navegacio, ¢
firmou-se entdo que o LandLord Port seria o modelo de gestao portudria adotado pelo governo brasileiro. Nesse
modelo, a infraestrutura do porto ¢ provida pelo Estado, ¢ o setor privado fica responsével pelo fornecimento de
superestrutura ¢ pela realizagio das operagdes portudrias, por meio de arrendamentos (concessoes).

A expansio do volume de cargas exportadas ¢ importadas ao longo de quase duas décadas (1993-2013) muito
contribuiu para a especializa¢io de alguns portos em graneis sélidos e liquidos. Isso atraiu bulk carries ¢ oil tankers
para transportar essa carga. Naquele periodo houve modernizagio portudria também na carga geral visto que a mo-
vimentag¢ao do contéiner se difundiu e se tornou comum nos portos nacionais. Varias liner shipping comegaram a
escalar de forma regular seus navios em vérios portos nacionais.

Apesar dos ganhos observados em termos de crescimento de volume de carga e de linhas de navegagao atracando e
desatracando nos portos nacionais, verificam-se fraturas na intengao de se aprofundar o processo de modernizagao
dos portos, principalmente na questao de gestao portudria. Na ocasiao, observou-se, de um lado, um diagndstico de
que com maiores investimentos publicos e privados seria possivel fazer com que os custos de movimentagao de carga
se reduzissem e convergissem para patamares préximos aos precos praticados internacionais. Por outro lado, havia

Agradego o incentivo, o didlogo, as conversas ¢ ideias que tive com Mario Cordeiro, da Funcex, ¢ Aloisio Sobreira, da AEB, para redigir este artigo. Os
erros porventura existentes sao de minha responsabilidade.
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os que propunham formatos de zoo/ port, service port €
fu[/ privatize port, em que a inciativa privada teria uma
maior preponderﬁncia na gestao portuéria.

Essa continuada e persistente tensao entre modelos de
gestao e dificuldades de solugoes levou a que o “problema
portos” fosse — a partir de 2013 — tratado por uma secre-
taria especial dentro da Presidéncia da Republica. Desse
modo, tentava-se dar uma racionalidade as a¢oes de plane-
jamento e execugao e evitar os efeitos de estadualizacao das
decisoes portudrias e da gestio dos portos organizados, de-
vido ao presidencialismo de coalizagao que vigora no Bra-
sil. A partir de 2016, com o deslocamento da Secretaria
de Portos para o Ministério de Infraestrutura, as intengoes
de politica adotadas foram no sentido de incentivar uma
maior presenca do setor privado na gestio portudria.

Mais ainda, data dessa época o inicio da andlise conforme
exposto no Cadernos do Cade n° 4 (https://www.gov.br/
cade/pt-br/centrais-de-conteudo/publicacoes-institu-
cionais/estudos-economicos/cadernos-do-cade) sobre a
gestao dos portos organizados no Brasil. Foi feita uma
andlise de processos de concentragio ¢ condutas anti-
competitivas no mercado de servi¢os portudrios. A agao
do Cade se expandiu para o mercado de transporte mari-
timo de contéineres — conforme exposto no seu caderno
7 (https://www.gov.br/cade/pt-br/centrais-de-conteu-
do/publicacoes-institucionais/estudos-economicos/
cadernos-do-cade) em que foram lavrados ¢ analisados

atos de concentragio e dentincias de praticas anticompe-
titivas no mercado de fretes no transporte maritimo de
contéineres. Inclusive, esse 6rgao estd analisando tendén-
cias e questdes para promover a concorréncia no setor.

Isso tudo mostra a persistente tensao subjacente, no Bra-
sil, sobre a questao da gestao portudria. Pode-se até dizer
que foi correto o novo desenho de se criar no terceiro
mandato do presidente Lula um ministério s6 para cui-
dar e tratar de portos (e acroportos). Isso porque exis-
tem 36 portos publicos organizados no pais, compostos
pela administragao direta das Companhias Docas, ou
delegadas a municipios, estados ou consércios publicos.

Em fungio da inerente ¢ persistente tensio relacionada a
gestdo portudria agora ¢ hora de o novo ministério reali-
zar rapidos diagndsticos para subsidiar um planejamen-
to participativo com os atores relevantes de cada porto
publico. De fato, ¢ preciso num primeiro momento, por
meio de eventos publicos virtuais/presenciais, mostrar
paraa sociedade local de cada porto organizado a histéria
da movimentagio das cargas transportadas, a especializa-
¢ao portudria em termos de granéis s6lidos, liquidos ou
em carga geral ¢ o impacto positivo no desenvolvimento
local do porto e do seu ecossistema de servigos.

Isso permitird estabelecer uma racionalidade analitica entre
atores que tém visoes distintas sobre o funcionamento ¢ a
importincia da gestao de um porto organizado. Os eventos
subsidiariamente irdo demonstrar, de um lado, que o que
determina a demanda por servigos portuarios ¢ a perma-
néncia ¢ a manutencao das atividades econdmicas de ex-
portagao ¢ importagao no entorno de cada porto, ¢ de ou-
tro, que ¢ o volume ¢ a regularidade de cargas de comércio
exterior, notadamente de exportacao, que determinarao a
escala e a atracao dos navios nos portos brasileiros.

Num segundo momento, mas quase que simultanea-
mente, sugere-se que deveriam ser estabelecidas mesas
executivas como as propostas pelo Banco Interamerica-
no de Desenvolvimento - BID (https://publications.
iadb.org/en/two-tango-public-private-collaboration-
-productive-development-policies-0) ¢ também por
Charles Sabel (https://charlessabel.com/papers/Pro-
logue%20Mesas.pdf ), adotadas no Peru como pode ser
constatado em https://hacerperu.pe/mesas/.

Implementar essas mesas executivas ¢ uma resposta enge-
nhosamente simples para se comegar a resolver problemas
de coordenagio. Que problemas sio esses? Sdo os pro-
blemas envolvendo atores publicos ¢ privados — ¢ tam-
bém, geralmente, entre diferentes atores do setor publico.
Mediante um didlogo franco e racional entre os atores
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pode haver cooperagao em vez de confronto, de modo que
se chegue a propostas de resolugio de problemas que pro-
duzam uma melhoria perceptivel nas operagoes de gestao
portudria em um perfodo relativamente curto de tempo.

Isso ¢ possivel de ser realizado se o novo ministério de
portos e acroportos convocar ¢ buscar o apoio de institui-
¢oes — como a Fundagao Centro de Estudos do Comércio
Exterior - Funcex e a Associacio de Comércio Exterior do
Brasil - AEB — que entendem e conhecem a histéria, a ge-
ografia, as decisoes de lock in passadas, que conformaram
a oferta de carga de exportagio ¢ importagio, por partici-
parem, no passado, dos Conselhos de Autoridade Portu-
aria - CAPs ¢, sobretudo, por terem uma visao singular e
prospectiva das oportunidades e dos obstdculos existentes
nas regioes econdmicas (ou estados) tanto para manuten-
a0 quanto para a expansao da estrutura e da composi¢ao
das exportagoes e importacdes de bens do Brasil.

Ademais, se o ministério ainda juntar a capacidade ana-
litica da Antaq em produzir dados e estatisticas (https://
web3.antaq.gov.br/portalv3/sdpv2servicosonline/), mais
dados privados de empresas como a Datamar (https://
datamar.com.br/), ¢ ainda a capacidade de ensino e refle-
xao do Imapor (https://www.imapor.org.br/), bem como
representantes das empresas de navegagio e das federagoes
(Confederagio Nacional da Industria - CNI, Confede-
racio Nacional do Comércio de Bens ¢ Servigos - CNC,
Confederagio Nacional da Agricultura - CNA) nas mesas
executivas, poderd obter rdpidos diagnésticos sobre: (a)
porto organizado; (b) drea do porto organizado, que
compreende as instalagdes portudrias e a infraestrutura
de protecio e de acesso ao porto organizado; (c) insta-
lagao portudria; (d) terminal de uso privado; (e) estagao
de transbordo de cargas; (f) instalagio portudria ptiblica
de pequeno porte; (g) instalagio portudria de turismo.

Mais ainda, serd possivel, inclusive, estabelecer matrizes
de fluxo ¢ o volume de carga exportada da origem de
produgao, regiao geogréfica, modal de saida e destino da
carga. Quanto a carga de importagao serd possivel saber
a proveniéncia, o porto usado ¢ o estado onde foi desem-
baracada a mercadoria importada. Esses sio os elementos
minimos para se poder estimar a oferta e a demanda por
carga importada e exportada por porto, ter um planeja-
mento para identificar necesidades de instalagoes fisicas
nos portos ¢, sobretudo, perceber a atratividade do porto
para ser escalado pelas companhias de navegagao.

Mediante esse didlogo em cada porto organizado por
meio das mesas executivas serd possivel mostrar que o
transporte maritimo regular ¢ o processo de transporte de
mercadorias e cargas de um destino a outro por grandes

navios ocenicos que se movem por rotas regulares em
horiérios fixos. Por isso, o transporte maritimo regular ¢,
de longe, 0 modo mais eficiente de transporte de merca-
dorias. E realizado usando varios navios regulares, como
navios porta-contéineres, de granéis, e petroleiros.

Vale lembrar que os navios porta-contéineres sao os que
transportam a maior parte das mercadorias do mundo.
Por sua vez, os graneleiros sao usados para transportar
commodities agricolas ¢/ou matérias-primas como carvao
ou minério de ferro e os navios-tanque sao usados prin-
cipalmente para transportar petréleo e outros produtos
quimicos. O transporte maritimo regular ¢ um dos modos
mais baratos de transporte de carga, o que o torna a esco-
lha preferida de transporte para as empresas de exportagao
eimportagio. O setor de Transporte Maritimo Internacio-
nal possui regulamentos para garantir a seguranca da em-
barcagio, da tripulagio, e da carga. Isso faz com que a liner
shipping atue como o motor global para conectar paises,
mercados, negdcios e pessoas em todo o mundo por uma
rede de transporte eficiente, segura e de baixo custo.

Ademais, com as mesas executivas serd possivel de forma
racional mostrar:

a) A especializacio de alguns portos em cargas de gra-
nel s6lido ¢ liquido, e que a movimentagao dessa carga ¢
eventual expansio das exportagdes e importacoes desses
bens nao requer muitos investimentos fisicos nos portos
¢, sim, melhoria de processos para atender as questoes
para descarbonizar e digitalizar a cadeia de valor.

b) A necessidade de se ter um olhar atento e constante
em termos de capacidade fisica e movimentacio de mer-
cadorias e gestao portudria de carga geral nos portos do
perimetro compreendido pelas regides Sul e Sudeste,
pois nessa rea se encontram cerca de mais de 80% da
produgio industrial do pais, e serd nessa drea que poderd
haver maior oferta de carga geral de exportagio (e impor-
tagio) por meio de contéineres.

c) A coevolugio e a path dependence e o lock in sero deter-
minantes entre a expansao das exportagoes de carga geral
— notadamente de bens manufaturados — e ademanda por
transportes de contéineres ¢ de navios para transportar es-
ses bens na maioria dos portos das regioes Sul e Sudeste.

d) Assim, se as vendas de manufaturados continuarem se
expandido no atual ritmo, ou mesmo que haja um boom
fantastico de crescimento das exportagdes de manufatu-
rados, é pouco provével que os super containers tipo Suez-
max (até 12000 TEU) ou os ultra large cotainer vessels/

ships (ULCV/ULCS de 20.000 a 24.000 TEU) scjam
escalados para virem aportar nos portos do Brasil.
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¢) Cumpre observar que mesmo que esses supernavios
viessem aportar — e os canais de atracagio ¢ bacias de
evolucio permitissem — o volume de contéiner num pais
como o Brasil nao dinAmico de exportagoes de carga ge-
ral por contéiner faria com que em poucas viagens toda a
carga anual produzida e manufaturada aqui no Brasil po-
deria ser transportada para o exterior. Isso em tese signifi-
caria mais custos para os exportadores para armazenarem
essa carga no exterior até a entrega aos clientes.

f) Logo, o navio contéiner mais comum de ser escalado
no Brasil serd o tipo Panamax (até 4.500 TEU), o que traz
implicagdes sobre a necessidade de investimentos ptiblicos
a serem despendidos para aprofundar o calado dos canais
de atracagao dos portos brasileiros.

g) Apesar desses aspectos gerais em termos de carga contei-
nerizada descritos, urge que se tome cuidado e aten¢io com
a cadeia de frio do contéiner (cold chain container) tendo em
vista a importincia hoje e no futuro dos produtos alimenti-
cios da pauta brasileira. Logo, saber a demanda e sobretudo
as caracteristicas do transporte de bens pereciveis a longa dis-
tAncia serd uma necessidade constante por que sempre se terd
de produzir esses bens ¢ exporta-los do Brasil para o mundo.

Uma externalidade a ser ocasionada pela introducio e
gestao das mesas executivas ¢ que se poderd didatica-
mente expor ¢ ensinar:

(a) que o Brasil se encontra distante das regides mais di-
nimicas do comércio internacional;

(b) que, por estar distante, transportar do Brasil para o
exterior (e vice- vcrsa) leva tempo, € O Custo em tese é mais
clevado que o observado em outras regioes do mundo;

(c) que ha diferencas entre milha ndutica — padronizada ¢ usa-
da como medida na navegacio aérea e maritima — e quilome-
tragem (Km) — que é uma medida usada para medir distincias
entre dois pontos fisicos utilizada no transporte terrestre;

(d) e 0 uso de medidas de Km para elaborar ¢ analisar
projetos de logistica de carga de regides produtoras desti-
nadas 4 exportagao seja via novos portos e/ou de corredo-
res biocenicos leva a estimativas de custo-beneficio que
atendem a interesses privados € N20 a interesses sociais;

(¢) que a difusdo e generalizagio de medidas de #rade
Jacilitation ao comércio exterior levard a uma maior re-
sisténcia por parte dos operadores portudrios, principal-
mente porque os usudrios do sistema OEA (Operador
Econ6mico Autorizado) poderio desembaracar suas
cargas com maior rapidez e os contéineres nio ficario
retidos nos patios dos terminais; e

(f) que, com os elementos ¢ os pardmetros da oferta ¢ da
demanda por carga importada e exportada por porto, no-
tadamente de carga geral e por contéiner, verificar-se-d a
atratividade do porto para ser escalado pelas companhias
de navegacio; e dado que a competicio entre as liner shi-
pping é global, o prego do frete aqui ¢ caro por estar longe
do mundo, ¢ ndo necessdriamente por ser anticompetitivo.

Cumpre ainda destacar que em face da atual mudanca ge-
opolitica do mundo; do contencioso comercial Estados
Unidos-China; das querelas e escaramugas politicas e mi-
litares entre Taiwan e China com o perigo de anexagao
da primeira pela segunda até 2049 — data do centendrio
do triunfo da revolucio chinesa — ¢ a provavel reacio dos
Estados Unidos; e das tensoes observadas no estreito de
Malaca, essa seria a hora de, no bojo das mesas executivas,
se iniciar a discussdo de estabelecer uma liner shipping de
bandeira brasileira associada preferencialmente com em-
presa de navegagio chinesa — tipo COSCO - principal-

mente especializada para o trade de container reffeer.

A razdo ¢ simples: num contexto de conflito militar,
além dos prémios dos seguros aumentarem, vale lembrar
que os navios mercantes norte-americanos, Mesmo re-
gistrados em terceira bandeira, podem e, historicamen-
te, sempre foram requisitados para voltar para o solo dos
Estados Unidos. E, muitos dos navios de contéineres que
fazem a rota Brasil ¢ China estao nessa situagao. Logo,
essa medida prejudicaria o transporte por navio de carga
conteinerizada, o que quebraria a linha de fornecimento
e suprimento do Brasil para a China atingindo em cheio
o fluxo e a receita de divisas de bens alimenticios do Brasil
para a China. Como o Brasil estd cada vez mais depen-
dente das compras chinesas seria prudente comecar a
analisar — a partir das mesas executivas — essa sugestio
com vistas a mitigar riscos e incertezas nas relagoes eco-
ndémicas e comerciais entre o Brasil e a China.

Isso mostra a externalidade positiva a ser ocasionada com a
adog¢ao das mesas executivas visto que a partir de um saudi-
vel confronto de ideias pode-se chegar a um acordo de co-
operagao entre os atores, de modo aa se reduzir as a¢oes de
rent seeking existentes entre todos os atores que atuam dire-
ta ¢ indiretamente nos portos e ter como resultado melho-
rias continuas nas operagoes de gestao portudria no Brasil.

Do exposto até aqui esperamos que a recomendacio
para o estabelecimento das mesas executivas ¢ a convo-
cagio e busca de apoio de institui¢oes — como a Funcex
e¢a AEB - por parte do novo Ministério de Portos e Ae-
roportos facilite a coordenacio entre os atores publicos
¢ privados para tornar a gestao portudria mais eficaz, efi-
ciente e efetiva. De fato, nos portos esses sao os desafios
e sugestoes para 0 NOVO gOVerno.
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