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Resumo

A amplia¢do do Canal do Panamd marca uma nova fase para as relages comerciais internacionais. Diante do aumento do
volume do comércio internacional e maior capacidade dos navios comerciais, o canal passa a apresentar limitagdes fisicas. Por
meio de uma andlise comparativa entre as fases de administragio do canal, este estudo discute o papel que a autonomia da
gestdo do canal, através da agéncia do governo panamenho, representa para a consolida¢io do canal como liga¢io do comércio
leste-oeste e polo de desenvolvimento regional na América Central. Como resultado destas reformas institucionais, de carater
politico e econdmico, demonstra-se que a economia panamenha, em especial a Zona do Canal, experimentou um significativo
aumento de fluxos de investimentos estrangeiros dirigidos para a revitalizagdo do sistema portudrio e para a consolida¢ido dos
arranjos produtivos de promogio a exportagio no entorno da Zona do Canal.

Palavras-chaves: Ampliagio do Canal do Panama, Reformas Institucionais, Investimento Direto Externo.

1. Introdugio

navegagio comercial representa mais de 80% do movi-

mento total de cargas no comércio internacional (Unctad

2011). Nesse sentido, pode-se afirmar que o processo de
integracdo comercial entre as nagdes — sejam estas distantes ou vi-
zinhas — depende fundamentalmente da capacidade e da eficiéncia
do sistema maritimo de transporte. Nesse contexto, o Canal do
Panami tem representado uma alternativa de rota de transpor-
te com significativos impactos de redugio de custos e tempo na
viabilizagdo de fluxos comerciais via transporte maritimo entre o
Oceano Pacifico e o Caribe, e, logo, 0 Oceano Atlantico.™

A liberaliza¢io comercial, principalmente redugio de barreiras
tarifdrias, e a internacionaliza¢io de empresas através de estraté-
gias de verticalizagdo produtiva tém resultado, nas tltimas duas
décadas, em um aumento significativo das trocas comerciais em
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31. Ver Knowles (2006) para melhor aprofundamento da andlise do colapso da relagio tem-
po-espago nos sistemas de transporte.

32. Ver Krugman (1993).

ambito global — ainda mais ripido do que o préprio crescimen-
to econdmico. De modo compativel com esta onda liberalizante
em termos comerciais, o sistema de transporte comercial tem
experimentado mudangas que buscam ajusti-lo a esta pressio
por ganhos de eficiéncia e competitividade. Dentre estas inova-
¢des estdo, por exemplo, o aumento do tamanho dos navios e a
tendéncia de aumentar a conteinerizagio de cargas (Rodrigue e
Notteboom 2008). Tais medidas estdo alinhadas com a expan-
sao dos fluxos comerciais via Canal do Panam4, e também sua
duplicagio, na medida em que o canal permite a obten¢io de
ganhos de economia de escala e redugio de custos de transporte,
sobretudo fretes.*

No ambito das Relagdes Internacionais, o canal ndo representa
apenas um ponto de transa¢des comerciais ou de encurtamento de
distincia das rotas de navegagdo. O canal é consequéncia da pré-
pria construgio da Republica do Panamd. Com o controle norte-
-americano, o canal foi utilizado durante a Primeira Guerra Mun-
dial como base estratégica para os EUA e aliados. Com o final
da guerra, sua capacidade estratégica foi reduzida e a importancia
comercial do canal se solidificou (Mann 2011, Maurer e Yu 2011).

No ambito comercial, o canal potencializa a integragio regional
das Américas, sobretudo entre a Costa Oeste e Costa Leste da
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América do Sul e maior aproximagdo da América do Sul
com a América Central ¢ a América do Norte. Esse as-
pecto ¢ de extrema relevincia na medida em que tanto os
paises da América do Norte quanto os da América do Sul
empreenderam esforgos de integragdo comercial a partir da
década de 1990 por meio da criagido do Nafta e do Merco-

sul,* respectivamente.

No ambiente institucional, Keohane (1984) enfatiza o papel da
redugio das incertezas dentro da abordagem funcionalista das re-
lagBes internacionais. As institui¢es internacionais tém a fungio
deliberativa e induzem uma descentralizagio coordenada. Como
Keohane (1984) mostra, o processo de cooperagio ¢ realizado
para a obteng¢do de beneficios mutuos por meio de concessoes
de curto prazo para beneficios de longo prazo. Os interesses sio
ajustados de acordo com uma 4rea especifica (issue area) como
meio de redugio das incertezas.

No mesmo sentido, North (1991) utiliza a abordagem funcio-
nalista para argumentar que as instituicées geram incentivos na
medida em que os individuos, a0 perseguirem seus interesses es-
pecificos, estdo limitados por informagdes assimétricas. A assi-
metria de informagio gera aumento dos custos de transagdo na
medida em que as relagdes comerciais se tornam mais complexas.
As institui¢des, portanto, guiam para a diminuic¢io dos custos de
transacdo por meio da minimizagdo das incertezas e na promo-
¢do do crescimento econdmico.

Assim, da abordagem funcionalista de Keohane e North, iden-
tifica-se o papel fundamental desempenhado pelas instituicoes
para a reducio das incertezas e dos custos de transacdo. A re-
forma institucional adotada pelo setor portudrio e maritimo pa-
namenho ao longo do periodo de transicio, primeiro, estd em
linha com o mainstream liberal no contexto politico e econémico
internacional, e, segundo, produz um ambiente favordvel ao in-
vestimento, com marco legal e regulatério favordvel ao capital
privado, seja este panamenho ou transnacional.

Neste sentido, pode-se argumentar que a mudanca do controle ad-
ministrativo sobre a regido do canal, a partir de 1979, foi decisiva
para que o projeto de duplicagdo do canal fosse concebido com
éxito. Os ganhos de autonomia, flexibilidade e foco de interesses
além daqueles relacionados ao comércio costa-costa dos EUA
permitiram a viabilizacdo do projeto de ampliagdo do canal. De
fato,a ACP (Autoridaddel Canal de Panamd) aprovou em 2006 o
projeto de duplicagio do canal,* por meio da construgio de novas
eclusas com maior comprimento, largura e profundidade, capazes

34. Além da aprovagio da ACP, em 2006 foi realizado um referendum nacional em que 76%
dos participantes aprovaram a ampliagdo do canal (MANN, 2011).

34. A Zona do Canal, com 1.430 km2 abrangendo toda a extensio do canal, foi criada em
1903 e esteve sob controle dos EUA entre 1903 e 1979. Com o Tratado Torrijos-Carter
assinado em 1977, a zona do canal estava sob administragio da Panama Canal Commission
entre 1979 e 1999, sendo extinta a partir de 2000 (ACP 2012).
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de receber navios Post-Panamax (ACP 2012).

Assim, o objetivo deste artigo é analisar os periodos de transi¢io
e da nova gestio panamenha sobre o canal e o papel das reformas
institucionais adotadas pelo setor portudrio panamenho desde a
mudanga na administragdo do canal. De modo mais especifico,
busca-se avaliar a influéncia dos ganhos de autonomia politica e
administrativa sobre a regido do Canal do Panama em termos de
desempenho comercial, atragdo de investimentos e consolidagio
do canal como meio de integragdo leste-oeste.

O artigo estd dividido em duas segbes principais. Na primeira
aborda-se a evolugio histérica da Zona do Canal, incluindo o
periodo de transi¢io administrativa 1979-1999 e o inicio dos in-
vestimentos estrangeiros a partir da década de 1990. Na segunda
se¢do apresenta-se a andlise a partir dos anos 2000, representan-
do o fim da Zona Canal e total controle dos panamenhos sobre
a administragdo do canal.

2. Evolugio Historica da Situagio Geopolitica institucional e
comercial da Zona do Canal

Inaugurado em 1914, o Canal serve um como ponto relevante
para fluxo de mercadorias entre o Oceano Pacifico e Atlantico.
Os EUA foram os maiores beneficiados com a utilizagio do ca-
nal no inicio do século XX por meio do escoamento de madeira
(para material de construgio e papel) e petréleo da Costa Oeste
para a regido do Golfo do México e Costa Leste dos EUA. Além
disso, o Chile e o Japdo tiveram grandes beneficios. No caso do
Chile houve grande incremento da exportagdo de bens intensi-
VOS em recursos naturais; e para o Japao, o canal teve impacto sig-
nificativo na reducdo de custos de exportagio de manufaturados

para a costa leste dos EUA (Maurer e Yu 2011).

Durante a fase inicial do canal (1914 a 1977), o dpice de
importancia ocorreu durante a Segunda Guerra Mundial.
Nos anos de guerra, os EUA tiveram total controle do canal
através da configuragio politico-administrativa chamada de
Zona do Canal.*® Com o fim da guerra, o valor estratégico
e econdmico 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 pés-22 Guerra: (I) a industrializagdo do oeste
norte-americano e a expansio das ferrovias e rodovias interes-
taduais nos EUA, proporcionando maior integragio da matriz
de transporte do pais a partir da década de 1970; (II) a redu-
¢do dos custos de transporte em escala mundial decorrente de
inovagdes tecnologicas; (III) o aumento das tarifas do canal a

partir da década de 1970.

Com a perda de interesse norte-americano sobre o canal,
surge a oportunidade para as autoridades panamenhas am-
pliarem seu controle e promover mudangas na direcio de
ganhos de produtividade ¢ aumento de movimentagdo. E
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importante notar que os EUA, como proprietirios da Zona
do Canal, incorriam em grandes custos devido aos constan-
tes repasses financeiros ao Panama e decorrente de uma ad-
ministra¢do ineficiente e nio lucrativa.*

Com a assinatura do Tratado Torrijos-Carter em 1977, a
Zona do Canal passou a ser administrada por uma comis-
sdo mista (norte-americana e panamenha) em um periodo
de transicio de 20 anos (1979-1999), até ser extinta ao
final da vigéncia do tratado. Nesse periodo, o setor mari-
timo e portudrio do Panama passou a ganhar autonomia
de gestdo por conta tanto da saida dos EUA do controle
do canal e como pelo préprio distanciamento do gover-
no panamenho — induzido pelos norte-americanos — na
administragdo do canal.’” Como consequéncia disso for-
ma criadas, a partir dos anos 1990, a Autoridad del Canal
de Panami (ACP) e a Autoridad Maritima de Panami
(AMP), como agéncias autdbnomas responsdveis pela ges-
tdo do setor portudrio panamenho.

Nesse sentido, Maurer e Yu (2011) resumem a participagio dos
EUA nesse processo:

Rather than act as an imperial power, the United Sta-
tes mow implicitly guarantees Panamanian security
through the Neutrality Treaty and economic prosperi-
ty through Panama’s use of the dollar and the recently
U.S.-Panama Free Trade Agreement. In return, Pa-
nama adhberes to the norms of democratic rule and pro-
fessional management of the canal — which also happen
to be in the country’s own best interest (Maurer e Yu

2011, p. 332).

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

36. Neste periodo, o quadro administrativo do canal era composto por militares de carreira dos
EUA que se demostraram ao longo do tempo como ineficientes do ponto de vista comercial na
geragio de lucro e na diminuigio de custos operacionais do canal (Maurer e Yu 2011).
37.Com o tratado Torrijos-Carter, o governo norte-americano queria garantir que o governo
panamenho nio interferisse diretamente no canal ¢ como consequéncia houve a criagio das
agéncias autonomas ACP ¢ AMP. Apés a retirada de Noruega, o governo panamenho apro-
vou uma emenda constitucional em 1994 que dificultava a interferéncia do governo sobre a
administragio do canal, ou scja, efetivagio da separacio do governo com a administragio do
canal (Mann 2011).

38. O tratado assegura que o Panama nfo negard a passagem de embarcagées baseado em in-
clinagdo politica ou envolvimento em conflitos (Artigos I ¢ IT); e apds o periodo de transigio,
o Panamd serd o tnico responsével pela defesa do canal (Artigo V) (ACP 2012, retirado do
texto original do tratado).

39. Ver Rodrigue ¢ Notteboom (2008) estudo sobre a evolugdo dos navios porta-contéineres
¢ do processo de conteinerizagio de cargas.
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Além disso, e em consonincia com as mudangas de tons liberais
em ambito internacional, o setor portudrio local passou por um
processo de privatizagdo com significativa participagdo de gran-
des grupos estrangeiros no periodo a partir da década de 1990.
Esse periodo estd descrito em mais detalhes na se¢do seguinte.

2.1. Periodo de Transi¢io 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 pas-
sou 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 utilizagdo do canal. Isto é, 0 Panamd nio
deveria impedir qualquer nagdo de realizar trinsito comercial no
canal. Caso houvesse qualquer ameaga no rompimento da neu-
tralidade, os EUA poderiam intervir militarmente para restaurar

o livre trinsito no canal (Mann 2011, 189, ACP 2012).

Este mesmo periodo de transi¢io ¢ também marcado pela entra-
da em circulagio dos navios porta-contéineres de terceira geragio,
chamados de Panamax, cujas dimensoes se adequavam as especifi-
cagdes das eclusas do canal quanto ao comprimento, largura e pro-
fundidade (Rodrigue e Notteboom 2008). Tal mudanga tecnolé-
gica foi determinante para a intensificagio do comércio em ambito
internacional assim como no canal. A Figura 1 ilustra a evolugio
do comércio internacional a partir da década de 1970, indicando o
rapido crescimento do volume transportado nos dltimos 30 anos.

Figura 1. Comércio Internacional — em Trilhées de US$

Fonte: WTO — World Trade — Time Series, elaborago prépria

Apesar das mudangas institucionais em curso no periodo de
transicdo, a expansdo comercial, em especial em relagio aos mer-
cados asidticos, cresce mais rapidamente do que a capacidade do
canal, o que se constitui como um fator limitante para a amplia-
¢do da integracdo comercial oeste-leste. Esse cendrio acentuou-
-se a partir da década de 1990 com a entrada em circulagdo da
quarta e quinta geragdes de navios porta-contéineres, cujas di-
mensdes ultrapassavam as especificagdes do canal (os chamados
navios Post-Panamax).

Em relagio ao setor portudrio panamenho, Llicer (2005a e
2005b) argumenta que a década de 1990 foi um periodo crucial
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para o pais na medida em que reformas liberais foram im-
plementadas encorajando o investimento privado externo. De
fato, essa década foi essencial na mudanca de paradigma re-
gulatério, com o inicio do processo de privatizagio (em 1992)
e a inauguragio do primeiro terminal de contéineres privado®

na cidade de Colén (em 1995).

Do ponto de vista de politica externa e relagdes interna-
cionais, este periodo de transi¢io do Canal do Panama é
consistente com a hegemonia das reformas liberais dos
anos 1990 e evidencia a unificagio dos policymakers com o
interesse de individuos ou grupos de interesses especificos
que se alinham com os ideais liberais de preferéncias do-
mésticas (IMann 2011).

Pelo lado dos EUA, Mann (2011) argumenta que o gover-
no Bush adota uma posi¢do mais econoémica do que politica,
apoiando a desestatizagdo e a ampliacdo do canal, principal-
mente para facilitar o comércio e para aumentar as oportunida-
des de investimentos para grupos domésticos e transnacionais.

2.1.1 Reestruturagio e Investimentos Externos: o subperi-
odo 1992-1999

A partir das mudangas institucionais na Zona do Canal — que
era ainda administrada por comissdo mista composta por auto-
ridades norte-americanas e panamenhas (mas com presidéncia
das primeiras) — inicia-se no inicio da década de 1990 uma fase
caracterizada pela amplia¢do dos investimentos no setor portu-
drio panamenho. Destaca-se o grande interesse de grupos asid-
ticos e norte-americanos na utiliza¢do dos portos do pais como
centros logisticos de distribui¢io e de transbordo de cargas.

Em 1992, inicia-se o processo de privatizagido com inicio da
constru¢io do Manzanillo International Terminal (MIT)
e trés anos depois com a constru¢io do Colén Container
Terminal (CCT), localizados na cidade de Coldn, na en-
trada do Oceano Atlintico do canal. Esses grandes inves-
timentos sinalizaram o ambiente positivo diante da gestdo
eficiente panamenha, voltada para o aumento de transito
de navios e maximiza¢io de receitas do canal. A tabela a
seguir sintetiza os principais investimentos de grande por-
te realizados nesse periodo.

40. 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 Colén (a segunda maior do mundo) (MIT 2012).

41. 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 Colén hd uma grande variedade de produtos transacionados, desde téxteis, brin-
quedos a produtos eletronicos de ltima geragio. Ver detalhes em http://www.zolicol.gob.pa.
42. Segundo dados da Cepal (2010), dentre os cinco portos que mais movimentaram cargas
conteinerizadas na América Latina em 2010, os dois primeiros estio localizados no Panamé: Co-
16n e Balboa, seguidos por Santos no Brasil, Kingston na Jamaica e Buenos Aires na Argentina.
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Tabela 1. Investimentos Setor Portudrio do Panamd

Pais

de Origem

Anode Porto

abertura

Localizagio

Grupo Investidor

MIT
Balboa
Cristébal
Colén

Atlantico
Pacifico
Atlantico
Atlantico

SSA Marine — Carrix Company
HutchisonWhampoa Limited
Hutchison Whampoa Limited

Evergreen Group

Devido ao grande fluxo com a Costa Leste dos EUA, a limitagdo
dos navios Post-Panamax na utilizagdo do canal e a proximidade
com a Zona de Livre Comércio de Colén,* os principais investi-
mentos consolidaram-se nos portos localizados na entrada caribe-
nha do canal. Os portos de Balboa e Cristébal sao administrados
pela Panama Ports Company (PPC), uma subsidiaria do grupo
chinés Hutchison. Ja 0 Manzanillo International Terminal (MIT)
¢ um terminal especializado em contéineres que se localiza ao lado
da Zona Livre de Colén, de capital dos EUA. Por fim, o Porto de
Colén € resultado de investimentos do grupo Evergreen, de ori-
gem chinesa, que tuam em ambito mundial na administracio de
terminais portudrios e no transporte de contéineres.*

Esse significativo influxo de capitais estrangeiros para a Zona do
Canal na segunda metade dos anos 1990 indica o efeito positi-
vo da decisdo dos EUA de afastar-se gradualmente da adminis-
tragdo do canal. Esta fase permite o inicio da reestruturagio da
infraestrutura produtiva do Canal do Panamé como alternativa
logistica compativel com a expansio comercial entre os oceanos
Atlantico e Pacifico.

2.2. Anos 2000 — Autonomia Panamenha

Como estabelecido pelo Tratado Torrijos-Carter, as autoridades
panamenhas reconquistaram a autonomia na gestio 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 neu-
tralidade politica na utiliza¢do do canal; isto é,0 Panama néo po-
deria impedir qualquer nagdo de realizar transito de mercadorias
pelo canal.

A autonomia panamenha tem sido marcada por uma agio co-
mercial e de atragio de investimentos na direcio da ampliagio
do canal. A énfase de gestio é especialmente no segmento de
navios porta-contéineres. Com as reformas nas tabelas de tarifas
do canal, os navios conteneiros passaram a ser cobrados por uni-
dade de contéiner de cada navio e nio por peso total da embarca-
¢ao. Com isso, a participagdo das receitas decorrentes dos navios
conteneiros tem superado aquelas das demais classes de navios.
Além disso, o aumento do fluxo comercial na Zona de Livre Co-
mércio de Colén proporcionou a intensificagio do transito des-
tes navios. A Figura 2 ilustra a comparagio entre a arrecadagio

A

4



Mural Internacional

Ano lll - n° 2
Dezembro 2012

do canal (como proxy da movimenta¢io de navios pelo canal)
e do total do comércio internacional nas ltimas cinco décadas.

Figura 1. Comparacio entre o Comércio Internacional e o
Transito no Canal do Panamd

Os dados de comércio internacional e da arrecadagdo do canal
ilustram que o crescimento do comércio internacional a partir da
década de 1990 foi acompanhado pelo aumento de trinsito 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 se-
gunda metade da década de 1990.

Maurer e Yu (2011) mostram que no ano de 2000 as opera-
¢oes do canal contribuiram com US$ 167 milhées para o te-
souro; ji em 2008 com US$ 701 milhoes, representando 7,2%
do total de receitas do tesouro panamenho. Ou seja, observa-
-se que a mudanga na estrutura de tarifas resultou em grande
ganho de arrecada¢do da ACP e, por consequéncia, para as
reservas do pais.

No que tange aos EUA, Mann (2011) destaca que o governo
George W. Bush (2001-2009) promoveu grande apoio po-
litico ao projeto de ampliagdo do canal por meio de investi-
mentos do setor publico e geragdo de um ambiente favorivel
aos investimentos privados, tanto do préprio EUA como in-
ternacional (principalmente, China e Japdo). Isso demonstra
que a politica externa norte-americana esteve fortemente in-
fluenciada por interesses especiais de certos grupos domés-
ticos e multinacionais. Por exemplo, grandes empresas de
varejo dependem da importa¢do de bens de baixo e médio
valor agregado origindrios principalmente da Asia. Portanto, a
ampliagdo do canal poderia beneficiar tais empresas por meio
da redugdo do tempo de trinsito e do custo final do frete. O
interesse politico norte-americano esta relacionado, pois, aos

43. “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. Thatcouldsave-
exporters 30 percent” (Mann 2011).
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ganhos de eficiéncia e competitividade decorrentes da amplia-
¢do do canal.®

Do ponto de vista dos principais investimentos recentes asso-
ciados 4 ampliacio do canal, destacam-se, primeiramente — em
termos cronoldgicos — a expansio do terminal MIT em Colén.
Também ¢ importante a relagio com a Zona de Livre Comércio
de Coldn, que se fortalece com a construgio de um terminal de
contéineres de grande porte (Panama Colon Container Port —
PCCP). Essas duas obras seguem o cronograma da duplicacio
do canal, com término previsto para final de 2014.

Os investimentos ndo ficam limitados somente ao setor portu-
drio, visto que incluem uma grande variedade de servigos liga-
dos 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 comunicagdes com 16%, eletricidade e dgua com
12%, servigos administrativos com 9% e construgio civil com
7%. Esses dados sdo particularmente importantes na medida
em que o Panamd tem se transformado em um centro de trans-
bordo de cargas, sobretudo devido ao canal e a Zona de Livre
Comércio de Colén. Neste sentido, as principais linhas de na-
vegacdo internacional tém concentrado suas atividades no pais
e gerado um efeito de transbordamento no setor de servi¢os do
pais. Os investimentos decorrentes da expansio do canal nio
se limitam ao Panama. Os demais paises do Caribe, como Ja-
maica, Repuiblica Dominicana e Bahamas também dispoe de
projetos de expansdo no setor portudrio (ACP 2012 e Autori-
dades Portudrias).

Nos EUA, os principais projetos se localizam nos portos do Gol-
fo do México e na Costa Leste do pais. Diante disso,a ACP tem
firmado acordos de parcerias com essas 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 amplia-
¢do do canal. Na Costa Leste, portos como Miami, Baltimore,
Philadelphia, New York e Boston esperam aumentar os servigos
de navegacio ¢ 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 ampliagio do canal. Atualmente, o Canal do
Panamd movimenta 5% do comércio internacional maritimo e
12% do comércio maritimo dos EUA. Além disso, a solugio lo-
gistica do Canal ¢ vital para a ligagio comercial entre a Asia ¢ o
mercado da costa leste dos EUA: cerca de 30% das exportagoes
asidticas para os EUA tem como destino os portos da Costa Les-
te americana, utilizando o Canal do Panama (Rodrigue 2010).
De fato, a ampliagio do Canal, e o consequente aumento do flu-
xo comercial entre Asia e costa leste dos EUA, representa uma
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alternativa competitiva a solugdo intermodal que inclui o modal
maritimo desde a Asia até a costa oeste ¢ a ligagdo terrestre (ro-
dovidria e/ou ferrovidria) entre costa oeste e leste (idem 2010).*

A estrutura fisica atual do canal, que atualmente tem capaci-
dade para movimentar navios de até 4.400 TEUs,* restringe
as possibilidades de expansio de linhas de navegagio que usam
o canal. Segundo Maurer e Yu (2011), 35% da frota mundial
de navios de longo curso ¢ representada por embarcagdes que
excedem em tamanho e/ou calado a capacidade das eclusas do

Canal do Panamai.

Neste sentido, e considerando a forte tendéncia de aumento
do tamanho médio dos navios, situa-se o projeto de amplia-
¢do do Canal do Panamad, o qual prevé a abertura das novas
eclusas no segundo semestre de 2014. A obra de amplia-
¢do tem efeitos distintos sobre navios com cargas diferen-
tes. Em termos de navios de contéineres, o novo Canal ird
triplicar a capacidade uma vez que permitird a passagem de
navios Post-Panamax (12.000TEUs) contra os atuais Pana-
max (4.000TEUs). Ja para navios graneileiros — que exigem
major calado — a capacidade movimentada deve duplicar

(Rodrigue 2010).
3. Consideracoes Finais

Pode-se concluir que as principais mudangas ocorridas no am-
bito do Canal do Panamd — principalmente a flexibilizacio da
administracio a partir do retorno do controle para o governo pa-
namenho e a decisdo de ampliagdo da capacidade do canal — es-
tdo alinhadas com o paradigma mais liberal de gestdo portudria e
com a prépria expansio econémica e do comércio ligando paises
desenvolvidos (Atlantico Norte) e mercados emergentes (princi-

palmente, Leste da Asia).

Diante disso, destaca-se a importancia do comércio Nor-
te-Sul e da linha Pacifico (em substitui¢io ao comércio e
transporte Norte-Norte via Atlintico) na medida em que
os esfor¢os de cooperagio entre os paises do eixo Sul-Sul
tém resultado no estimulo ao comércio, como salienta Lima
(2005) em referéncia ao aumento de complementaridade
econdmica dos paises emergentes.

44. Esta competi¢io serd estimulada caso os portos da Costa Leste completem os investimen-
tos de infraestrutura em andamento, como demonstrados por Edmonds (2012).

45. Os navios tipo Panamax possuem capacidade para 4.400 TEUs, enquanto que para os
navios tipo Post-Panamax possuem capacidade entre 12.600 TEUs e 14.500 TEUs. A amplia-
¢io 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 ctbicos e que serve, também, para designar a capacidade dos navios para transporte
de contéineres.

Mural/

INTERNACIONAL

Cervo (2008 e 2010) ¢ Pecequilo (2008) argumentam que a as-
censdo dos mercados emergentes no cendrio internacional, tem
provocado mudangas nas relagdes de politica externa com os pai-
ses desenvolvidos. Neste sentido, a liberalizagio comercial, os es-
forgos de integracio comercial via formagio de blocos regionais
e a propria complementariedade econdmica entre nagdes nio
desenvolvidas podem resultar em uma maior aproximagio tam-
bém entre as na¢des emergentes — com um papel relevante a ser
desempenhado pelo Canal do Panamd duplicado, viabilizando,
por exemplo, um comércio mais eficiente entre a por¢io norte do
Brasil e o leste asidtico.

Como salienta Barnett ¢ Duvall (2010), o exercicio do po-
der 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 refor-
ma institucional empreendida na Zona do Canal permitiu aos
EUA ceder seu poder compulsério sobre a regido e passar a
exercé-lo de forma indireta, como nos termos dos tratados de
devolugio da drea do canal.

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

Do ponto de vista de mercado, a ampliagio do Canal do Panamd
¢ uma consequéncia do aumento da demanda internacional de na-
vegacio e do aumento do tamanho dos navios. Além disso, como
observado acima, a ampliagio é também resultado de uma conjun-
tura internacional favordvel desde final dos anos 1990 até a crise
financeira global (2008) — com abundancia de recursos interna-
cionais e melhoria geral das condi¢des de atracio de investimentos
nos paises em desenvolvimento — que proporciona investimentos
privados em todo sistema portudrio panamenho, aumentando ca-
pacidade e produtividade operacional e atribuindo a regido novas
perspectivas de integragio aos fluxos mundiais de comércio.

Quanto aos periodos distintos na trajetéria da reconquista
da autonomia pelo Canal do Panamd, pode-se ressaltar que
a transicdo, ocorrida entre 1979-1999, foi marcada pela mu-
danga institucional através da criagdo de agéncias autbnomas
para a administragdodo canal e do setor portudrio de seu en-
trono. Em decorréncia, investimentos significativos forma
atraidos para a drea de infraestrutura portudria, por meio da
constru¢io de dois terminais de contéineres (MIT e Colén) e
a revitalizagio de outros dois (Balboa e Cristébal), ambos re-
alizados pelo setor privado (em especial, de empresas chinesas
e norte-americanas).
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O periodo p6s-2000, de total autonomia da ACP sobre de gestio
da Zona do Canal, é caracterizado pela consolidagio dos inves-
timentos na ampliacdo do canal e modernizagio dos portos na
drea de seu entorno e pelas reformas no sistema de cobranga de
tarifas, com foco no aumento de arrecadacio dos navios porta-
-contéineres. Deste modo, a ACP passou a maximizar sua recei-
ta, aumentando a capacidade de autofinanciamento do projeto
de ampliagdo do canal.

Em suma, as reformas institucionais, o processo de privatizagio
e o ingresso de investimento estrangeiro tém proporcionado
uma mudanca de paradigma no perfil da Zona do Canal e de
ganhos de eficiéncia e competitividade do setor portudrio e de
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