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FPPA/IBI apresentam balanco legislativo e projetam avanco do marco dos portos e das
PPPs para novembro e dezembro

O IBI e a FPPA promoveram, nesta quarta-feira (12), o Balanco Legislativo do primeiro semestre
em parceria com o Ranking dos Politicos. Instituto apresenta funcionamento da plataforma Eforo
e resultado das proposicdes monitorados ao longo do ano. O ex-ministro Silvio Costa Filho e o
CEO do Ranking dos Politicos, Juan Carlos Arruda, apontam novembro e dezembro como janela
para avancar em propostas do setor.

Julio Lopes vota pela rejeicao de PL que vedava capital
estrangeiro em portos e aeroportos na CVT

A CVT da Cémara rejeitou nesta quarta-feira (12) o PL 6.164/2025,
gue propunha proibir o controle estrangeiro em concessdes de
portos e aeroportos. O relator, deputado Julio Lopes (FPPA),
argumentou que a restricdao reduziria a concorréncia, elevaria custos
e criaria inseguranca juridica em contratos vigentes. Na terca-feira, o
parlamentar participou do Seminario Pacto pela Ordem e Progresso,
onde debateu o custo do roubo de cargas no Rio, o descontrole
fiscal e o monopodlio da B3.

IBl recebe preparac¢ao do 22 Didlogos Brasil-Europa e debate
se acordo com a UE alcanc¢a concessoes de infraestrutura

DIALOGOS

BRASIL - EUROPA

O IBI recebeu, nesta quarta-feira (12), a reunidao preparatdria do 2°
Didlogos Brasil-Europa, marcado para 29 de setembro. Especialistas
debateram se as concessdes brasileiras de infraestrutura entram nas
regras de compras governamentais do acordo Mercosul-Unidao
Europeia, e discutiram o Global Gateway como fonte de financiamento
europeu e os gargalos portuarios, aeroportuarios e regulatdorios que
ainda travam o investimento estrangeiro no setor.

'LANCAMENTO DO PLANO — —
NACIONAL DI : Governo lanca plano de logistica com R$ 1,2 trilhdao em

investimentos até 2050; IBl acompanha apresentacao

O Ministério dos Transportes e o Ministério de Portos e
Aeroportos lancaram, nesta quarta-feira (12), o Plano Nacional
de Logistica (PNL) 2050, com R$ 1,2 trilhdo em investimentos

previstos e 112 objetivos prioritarios para reduzir a dependéncia
das rodovias e integrar os modais. Mauro Sammarco, presidente
do Conselho do IBI, acompanhou o lancamento com associados
da entidade e destacou a importancia do planejamento de longo
prazo.




FPPA/IBI e Ranking dos Politicos apresentam balanoi:o legislativo e

antecipam agenda de infraestrutura travada pelo ca

endario eleitoral

Deputado Silvio Costa Filho, vice-presidente da FPPA, e o CEO do Ranking dos Politicos, Juan Carlos
Arruda, apontam novembro e dezembro como janela para avancar em projetos estruturantes do setor

; FRENTE PARLAMENTAR DE
= PORTOS E AEROPORTOS

O Instituto Brasileiro de Infraestrutura (IBI) e a Frente
Parlamentar Mista de Portos e Aeroportos (FPPA)
promoveram, nesta ultima quarta-feira (12), em parceria
com o Ranking dos Politicos, o evento "Balanco
Legislativo FPPA — Perspectivas para o segundo
semestre de 2026".

O encontro reuniu a diretoria do IBI, associados da
entidade e o deputado federal Silvio Costa Filho, ex-
ministro de Portos e Aeroportos e vice-presidente da
FPPA, para apresentar os resultados legislativos do
primeiro semestre e discutir o que deve avancar no
Congresso Nacional até o fim do ano.

Mario Povia, diretor-presidente do IBI, abriu o encontro
destacando o crescimento da entidade em seu terceiro
ano de existéncia e o convite recente recebido do
Ministério de Portos e Aeroportos para integrar um grupo
técnico sobre seguros na infraestrutura, criado apods o
Seguros Day promovido pelo Instituto na semana
anterior.

"A gente estd indo para o nosso terceiro ano. E um
processo em consolidacdo: a gente cresceu, ganhou
protagonismo, mas ha muito o que fazer. E isso € um
trabalho coletivo — temos trabalhado muito esse senso
de pertencimento com 0s nossos associados”, comentou.

Nicola Margiotta Junior, diretor administrativo e
financeiro do IBI, destacou a parceria com o Ranking dos
Politicos na producdo de estudos que mapeiam a
atuacdo dos parlamentares ligados a infraestrutura —
material usado pelo Instituto nas comissdes do
Congresso.

"Aguela pesquisa que fizemos em parceria com O
Ranking, para mapear os parlamentares com atuacao em
infraestrutura, tem sido muito importante para o nosso
trabalho nas comissdes. A convergéncia de temas por
aqui tem sido constante — recentemente foi o Seguros
Day, hoje é a discussdao Brasil-Europa, e o IBI estad
presente em todas essas frentes”, disse.

Calendario do segundo semestre

Mariana Lamoso, gerente de projetos do IBI, apresentou
o calendario de eventos da entidade para o restante do
ano: o Didlogos Europa, na tarde desta quarta, a Mesa
Redonda Suprinav em parceria com o MPor e o Serpro,
em 19 de agosto; o Forum de Economia Azul, em Santos,
em 30 de setembro; o Forum IBlI Social, em 14 de
outubro; o Marinha Day, com data a confirmar; a missao
internacional a Europa; e o quarto Summit Connect Infra,
em Santos, em 4 de dezembro.

"Nada do que a gente realiza em evento fica sé naquele
dia. A gente sempre encaminha o resultado para o
Parlamento e para os ministérios — €& assim que o
Instituto se tornou uma referéncia para os proprios
ministérios pedirem a nossa ajuda para estruturar grupos
de trabalho”, explicou.

Proposi¢des monitoradas

Milena Souto, assessora legislativa do IBl e da FPPA,
apresentou o balanco do trabalho legislativo do primeiro
semestre. O Instituto monitora hoje mais de 600
proposicdées em tramitacdo no Congresso. Todos os
projetos j& foram classificados na plataforma Eforo -
sistema desenvolvido pelo Observatorio de Infraestrutura
de Transportes que monitora proposicdes que tramitam
no Congresso Nacional - e ja foram classificadas como
risco ou como oportunidade.

Segundo Souto, as prioridades nascem dos 14 comités
tematicos do IBI, coordenados pelos proprios associados,
e de um monitoramento diario por palavra-chave feito
pelo Eforo.

"O nosso sistema faz buscas didrias por palavra-chave do
nosso setor. Se um projeto é apresentado na Camara com
qualquer termo do nosso interesse, ele aparece
automaticamente para ndés — ndo depende de um
associado trazer o tema numa reuniao”, falou.

A assessora legislativa da FPPA mostrou que o IBI atuou
em diversas pautas, em especial trés convencodes
maritimas internacionais priorizadas pelo grupo de
trabalho coordenado por Marcelo Sammarco, vice-
presidente do CONSAD do IBI — entre elas a CLC-92,
sobre responsabilidade por derramamento de d6leo, que
tramitava havia anos no ltamaraty, e a Convencao de
Nairobi, sobre remocao de destrocos.

Relatorias

O vice-presidente da FPPA, Silvio Costa Filho destacou a
importancia de identificar relatores antes da distribuicdo
de um projeto nas comissdes, como forma de evitar que
a pauta avance sem a participacao do setor.

"Se a gente conseguir se antecipar ao processo, ja ganha
desde o primeiro momento. O ideal é ter um relator da
frente designado desde a origem — isso ja € meio
caminho andado.”

O deputado propds trés iniciativas para o restante do
ano: a criacdo de um grupo com parlamentares
associados a FPPA para acompanhar semanalmente a



pauta votada no Congresso; um mailing semanal com os
principais fatos do setor portuario, além da agenda
legislativa; e uma reunido com o presidente da Camara,
Hugo Motta, em novembro ou dezembro, para apresentar
a pauta legislativa de 2027.

Segundo o parlamentar, a votacao da lei dos portos (PL
733/2025) foi deliberadamente postergada para depois
das eleicdes, a fim de evitar que o debate fosse
contaminado pelo processo eleitoral.

"A gente ndao quis votar a 733 agora, no meio do
processo eleitoral — ia ser ruim para todo mundo, um
debate contaminado por eleitoralizacdo. A ideia € votar
em novembro ou dezembro, ja com o presidente Hugo
Motta e o relator Arthur Maia" afirmou.

Calendario eleitoral

Juan Carlos Arruda, CEO do Ranking dos Politicos,
apresentou o panorama legislativo para o segundo
semestre. Segundo ele, o Congresso tera apenas trés
semanas de esforco concentrado até o fim do ano, com a
pauta ocupada por 99 vetos presidenciais pendentes —
87 dos quais ja trancam a pauta — além de medidas
provisorias como a que trata da tributacdo de compras
internacionais.

"A pauta estd muito diminuta. Temos 99 vetos pendentes
da Presidéncia, a maior parte ja trancando a pauta como
um todo, mais medidas provisodrias que também
disputam espaco”, falou.

Luan Sperandio, diretor de operacdes do Ranking dos
Politicos, reforcou que a baixa renovacao esperada na
Camara dos Deputados favorece a continuidade das
relatorias ja em curso, enquanto o Senado deve ter a
maior taxa de renovacdao desde a redemocratizacdo — o
gue exige do setor um trabalho de aproximacao com os
novos senadores ja no inicio de 2027.

"Como a renovacao na Camara deve ser baixa, ja da para
trabalhar com os mesmos relatores pensando em 2027. O
desafio maior estda no Senado, onde uma pauta, em
meédia, leva quase trés anos para ser votada depois que
chega”, disse.

Gabriel Jubran, diretor de relacdes governamentais do
Ranking dos Politicos, complementou que o segundo
semestre de um ano eleitoral tende a ser um periodo de
baixa produtividade legislativa, seguido por um primeiro
semestre de 2027 mais intenso, quando os parlamentares
recém-eleitos buscam se posicionar em pautas setoriais.

"Os parlamentares que chegam em 2027 vao querer
mostrar trabalho rapido, muitas vezes sem uma pauta
definida. Esse € o momento em que o setor precisa se
antecipar para apresentar temas antes que outras
agendas ocupem o espaco”, comentou.

Mauro Sammarco, presidente do Conselho de
Administracao do IBI, encerrou o encontro destacando a
utilidade do material apresentado para orientar o
trabalho da entidade até o fim do mandato.

"Essa parceria com o Ranking dos Politicos traz um
conteddo muito rico para 0os Nnossos associados e para a
frente parlamentar. Esse material nos ajuda a fazer um
esforco final de mandato para emplacar discussdes
importantes na Camara e ja preparar 2027,
principalmente com as mudancas que vém no Senado”,
pontuou.
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CVT rejeita PL que vedava capital estrangeiro em portos e aeroportos

Relator da matéria - deputado Julio Lopes, vice-presidente para a regidao Sudeste da FPPA - argumentou
gue a restricdo reduziria a concorréncia, elevaria custos e criaria incerteza juridica nos contratos em vigor

,,

A Comissao de Viacao e Transportes (CVT) da Camara
dos Deputados rejeitou, nesta quarta-feira (12), o Projeto
de Lei 6.164, de 2025, que propunha vedar o controle
estrangeiro de empresas ou entidades concessionarias de
portos organizados e aeroportos no Brasil. O relator da
matéria foi o deputado federal Julio Lopes, vice-
presidente para a regido Sudeste da Frente Parlamentar
Mista de Portos e Aeroportos (FPPA), cujo parecer pela
rejeicao foi acatado pela comissdo.

De autoria do deputado Coronel Chrisostomo, o PL
6.164/2025 alteraria a Lei dos Portos (Lei n® 12.815/2013)
e o Cdodigo Brasileiro de Aerondutica (Lei n? 7.565/1986),
estabelecendo que somente poderiam obter ou manter
concessdes nesses setores pessoas juridicas controladas,
direta ou indiretamente, por pessoas naturais brasileiras,
natas ou naturalizadas.

A proposta também condicionava a realizacdo de
licitacdes internacionais para essas concessdes a
autorizacao prévia do Congresso Nacional. O autor
fundamentou a medida no argumento de que portos e
aeroportos sao infraestruturas estratégicas e que manter
O nucleo decisorio dessas estruturas em maos nacionais
protegeria o pais de riscos geopoliticos, econdbmicos e
regulatorios.

Em seu parecer, Lopes reconheceu a relevancia da
preocupacao que motivou a proposta, mas concluiu que
a solucdao normativa adotada pelo projeto ndo seria a
mais adequada para alcancar os objetivos pretendidos. O
centro de sua argumentacdao foi o papel que os
operadores internacionais desempenham no atual
modelo brasileiro de concessdes.

"A participacao de operadores internacionais é elemento
estruturante do atual modelo brasileiro de concessdes
portudrias e aeroportuarias, concebido para ampliar a
capacidade de investimento, incorporar novas
tecnologias e elevar a eficiéncia operacional. No Porto de
Santos, maior complexo portuario da Ameérica Latina,
terminais responsaveis por parcela expressiva da
movimentacao de contéineres pertencem a grupos
econdmicos de capital estrangeiro. A vedacao proposta,
caso estivesse vigente quando da estruturacdo dessas
concessdes, poderia ter inviabilizado investimentos
decisivos para a modernizacao da infraestrutura logistica
brasileira”, argumentou.

Lopes sustentou que o efeito pratico da restricao seria
contrario ao declarado: ao reduzir o universo de
investidores aptos a participar dos certames, a medida
enfraqueceria, e nao fortaleceria, a posicdao do Estado
Nos processos de concessao.

"Ao reduzir artificialmente o universo de potenciais
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investidores, restringe-se a concorréncia nos certames
licitatorios, elevam-se os custos de capital e de operacao
dos empreendimentos e compromete-se a capacidade do
Estado brasileiro de atrair investimentos privados de
grande porte — justamente em setores intensivos em
capital e tecnologia, essenciais para a expansao e
qualificacao da infraestrutura de transportes”, disse.

O relator também refutou o argumento de que a
participacdao de capital estrangeiro implicaria risco a
soberania nacional. Em seu parecer, destacou que a
concessao de servico publico ndo transfere a titularidade
da infraestrutura — que permanece integralmente sob
dominio da Unido — e que as concessionarias
permanecem sujeitas a fiscalizacdo permanente da
ANTAQ e da ANAC, além dos mecanismos de
intervencao administrativa disponiveis ao poder publico.

"A concessao de servico publico nao transfere a
titularidade da infraestrutura, que permanece
integralmente sob dominio da Unido, tampouco implica
cessao de soberania nacional. A proposicdo nao
demonstra a insuficiéncia do modelo regulatdrio vigente
nem apresenta evidéncias de que a participacao de
empresas controladas por capital estrangeiro tenha
comprometido a seguranca ou a adequada prestacao dos
servicos concedidos”, explicou

O parlamentar citou ainda a experiéncia internacional
como referéncia. Paises que tratam portos e aeroportos
como ativos estratégicos — entre eles Estados Unidos,
Canada, Australia e Reino Unido — ndo adotam vedacao
absoluta ao capital estrangeiro na exploracdo da
infraestrutura logistica. Esses paises privilegiam modelos
baseados em supervisao estatal rigorosa, regulacao
setorial forte e mecanismos especificos de protecdo a
seguranca nacional — preservando, ao mesmo tempo, a
capacidade de atrair investimentos privados.

Por fim, o relator alertou para os riscos a seguranca
juridica do setor. A abrangéncia da vedacao proposta, ao
atingir inclusive a manutencao das concessdes ja em
vigor, poderia gerar controvérsias sobre contratos
atualmente executados por grupos com participacao
estrangeira, além de criar incertezas em renovacdes
contratuais, reorganizacdes societarias e na realizacdo de
novos investimentos — ampliando a percepcao de risco
regulatorio e reduzindo a atratividade do setor.

Pacto pela Ordem e Progresso

Um dia antes, na terca-feira (11), o deputado Julio Lopes
participou do Seminario "Pacto pela Ordem e Progresso”,
em Brasilia, promovido pela Frente Parlamentar Mista do
Ambiente de Negocios (FPN) e pelo Instituto Unidos
Brasil (IUB), com apoio da Confederacao Nacional do Co-



mércio de Bens, Servicos e Turismo (CNC) e parceria do
Ranking dos Politicos. O encontro debateu os custos
estruturais que afetam a competitividade das empresas
brasileiras.

Lopes abriu sua participacao com um relato pessoal para
ilustrar a gravidade da violéncia urbana no Rio de
Janeiro: foi pessoalmente a uma area federal da zona
norte da cidade receber um abaixo-assinado de
moradores que denunciavam extorsdao e expulsao
forcada de suas casas, e foi surpreendido por um tiroteio
no qual duas pessoas morreram. A situacdo foi usada
para contextualizar o impacto econdmico da inseguranca
publica sobre a cadeia logistica.

"O custo de inseguranca no Rio de Janeiro equivale a
mais de 1,5% do PIB do Estado. Toda a questao de fretes,
toda a questdo de cargas, esta onerada pela seguranca
publica. Nos temos no Rio de Janeiro o maior roubo de
cargas do pais — e isso ocorre porgue nao se vai atras de
guem compra a carga roubada.”

O deputado descreveu a concentracdao geografica dos
episddios como dado revelador da escala do problema.
"S&0 oito roubos por dia em uma area de 20 km?, sempre
a mesma area. Os caminhdes sao abordados e levados
para dentro das comunidades. Com toda sorte de
armamento, drones e visao noturna, os grupos que atuam
nessas regides tornaram as operacdes de seguranca tao
complexas quanto um conflito armado convencional”,
argumentou.

No campo fiscal, Lopes apresentou dados sobre o ritmo
de crescimento das despesas publicas. Segundo ele, no
primeiro semestre de 2026, o governo federal gastou
mais de R$ 156 bilhdes apenas para financiar os juros da
divida — valor proximo ao total despendido em todo o
ano de 2025, que foi de R$ 169 bilhdes.

"No primeiro semestre de 2026, gastamos mais de 156
bilhdes de reais s para financiar os juros da divida. No
ano passado, o ano inteiro, foram 169 bilhdes. E o
governo, nesse mesmo periodo, gastou 12,4% acima da
inflacdo, enquanto a arrecadacao cresceu 6,6% acima da
inflacdo. Isso € um descontrole que exige um ajuste fiscal
urgente. A competitividade das empresas se da com
economias onde o custo de capital €é de 1a 3% ao ano. A
distorcao entre o Brasil e essas economias € algo que o
empresariado nacional simplesmente ndao tem como
absorver”, disse.

Lopes encerrou sua fala com uma critica ao monopodlio
da B3 no mercado de capitais e defendeu a criacdao de
uma segunda bolsa de valores no Rio de Janeiro como
medida para ampliar a concorréncia e reduzir o custo de
captacao das empresas.

"O Brasil tem apenas uma bolsa de valores, que é a B3.
Os Estados Unidos tém mais de 20. A China tem trés. A
menor bolsa da China tem cinco vezes mais empresas
listadas do que nos. A bolsa de Sdo Paulo custa dez
vezes mais do que a bolsa de Nova York — e por isso
dezenas de empresas brasileiras estao abrindo capital 13
fora. Quando a Austradlia criou uma segunda bolsa, a
original imediatamente cortou 46% dos seus custos de
operacdo. E o que vai acontecer no Brasil — mas o Banco
Central continua postergando a aprovacao da nova bolsa
no Rio de Janeiro sem justificativa”, comentou.




IBl recebe reuniao
debate se acordo

reparatéria para o 2° Didlogos Brasil-Europa e
ercosul-UE alcanc¢a concessoes de infraestrutura

Especialistas discutiram se o capitulo de compras governamentais do acordo com a Unidao Europeia se

aplica as concessodes brasileiras de obra publica

¥ FPPA
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O Instituto Brasileiro de Infraestrutura (IBl) recebeu, na
tarde desta ultima quarta-feira (12), em sua sede, a
reuniao preparatdoria do 22 Encontro Dialogos Brasil-
Europa, evento marcado para 29 de setembro, em
Brasilia, promovido pelo Nora Infra em parceria com o
Instituto.

Participaram o deputado federal Jodao Carlos Bacelar,
membro da Frente Parlamentar Mista de Portos e
Aeroportos (FPPA), a ministra conselheira da Unido
Europeia no Brasil, Beatrice Covatti, o presidente do Nora
Infra, Sérgio Garcia, advogados especializados em direito
portuario e comércio internacional, e representantes de
associados do IBI.

Mauro Sammarco, presidente do Conselho de
Administracdao do IBI, abriu o encontro destacando a
convergéncia entre a agenda de infraestrutura e as
discussdes comerciais entre Brasil e Unidao Europeia.

"O objetivo aqui € discutir questdes regulatdrias, mas
também projetos, para auxiliar tanto o mercado quanto o
governo a destravar investimentos. Ja tivemos a
oportunidade de conhecer o trabalho do Nora e vemos
muita sinergia — o objetivo € o mesmo, o
desenvolvimento do nosso pais e das relacdes com a
Unidao Europeia”, disse.

Dialogos Brasil-Europa

Sérgio Garcia, presidente do Nora Infra, apresentou a
entidade como um observatdorio de pesquisa que reune
académicos de universidades publicas para aproximar
mercado, academia e formulacdao de politicas publicas. O
projeto Dialogos Brasil-Europa nasceu de uma viagem do
Nora ao Férum Econdmico Mundial e ja levou o grupo a
[talia em junho, na Embaixada do Brasil em Roma; o
encontro de setembro em Brasilia deve reunir o
contraponto brasileiro a discussdao e consolidar as
conclusées em um estudo.

"A gente nao quer tomar o lugar da Apex. Queremos ser
mais um braco dentro de um acordo que demorou mais
de 20 anos para ser assinado e que, agora em vigor ha
trés meses, precisa ser implementado”, explicou.

Beatrice Covatti, ministra conselheira da Unido Europeia
no Brasil, apresentou dados sobre os primeiros efeitos do
acordo. A Unido Europeia ja eliminou tarifas sobre 54%
das linhas tarifarias com o Mercosul — 5.090 linhas —
enguanto o bloco sul-americano liberalizou 1.775 linhas, o
equivalente a 10% do total. Segundo Covatti, as
exportacdes brasileiras cresceram 26% em maio e junho,
um efeito anterior a implementacao plena do acordo.

"Os efeitos positivos ja se veem desde os primeiros
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meses da implementacao provisoria. As exportacdes
brasileiras chegaram a crescer 26% em dois meses, cerca
de 2 bilhdes de dodlares — ainda sao dados nao
consolidados, mas o impacto foi forte”, argumentou.

Concessoes de obras

Maria Augusta Rost, especialista em direito portuario do
escritorio Fenelon Barreto Rost Advogados, levantou
uma questao técnica central para o setor: o capitulo do
acordo sobre compras governamentais se aplica as
concessdes brasileiras de infraestrutura? A resposta ndo é
simples, porque o acordo exclui expressamente a
delegacdo de servicos publicos, mas abre uma excecao
para o0s chamados '"contratos de obra publica” —
categoria que nao existe, com essa definicdo, na
legislacdo brasileira, que trata concessdes como
concessao de servico publico precedida de obra publica.

"O acordo fala em obra publica guando o objetivo
principal daquele contrato é a construcdo ou a
reabilitacdo de infraestrutura fisica. Isso abre um debate:
uma concessdo rodoviaria de R$ 10 bilhdes, com
centenas de quildbmetros de duplicacdo e tuneis, é
concessao de servico publico ou de obra publica?”,
indagou.

Segundo Rost, a definicdo ndo é apenas académica: se o
contrato for classificado como concessdao de obra
publica, passa a valer a regra de nao discriminacdao do
acordo — clausula que garante a empresas europeias
competir em igualdade com brasileiras nos editais, sob
pena de impugnacao administrativa e judicial.

Financiamento Global Gateway

Fernanda Burle, advogada especializada em comércio
internacional do escritério MJ Alves, Burle e Viana
Advogados, apresentou o Global Gateway, estratégia de
investimento da Unido Europeia lancada em 2021 com
meta inicial de 300 bilhdes de euros até 2027 — ja
superada e ampliada para 400 bilhdes até o proximo ano,
com infraestrutura entre os cinco setores prioritarios.

"O Global Gateway funciona como um balcdo unico para
a cooperacdao entre Brasil e Unido Europeia. Ele tem
apoio financeiro robusto, mas também apoio politico, das
embaixadas, e assisténcia técnica para viabilizar e
financiar estudos ambientais e de viabilidade", pontuou.

Segundo Burle, aproveitar o programa depende de
seguranca juridica e alinhamento normativo — regras
estaveis de licenciamento e tributacdo previsivel —, e
citou o abastecimento de etanol em navios no Porto de
Santos, hoje autorizado s6 em carater de projeto-piloto,
como exemplo de iniciativa que precisa de marco regula-



torio permanente para atrair esse financiamento.

Gargalos regionais

O deputado Joao Carlos Bacelar, membro da FPPA,
defendeu a seguranca juridica como pré-condicao para
atrair investimento europeu e citou o caso da concessao
da Enel Rio, qgue aguardava renovacao, como termdémetro
da credibilidade do pais junto ao mercado internacional.

"O Brasil precisa ter seguranca juridica. Se foi aprovado
pela agéncia reguladora, tem que se fazer cumprir o que
foi aprovado — nao podemos fragilizar isso quanto mais
perto estamos do processo eleitoral”, falou.

Bacelar citou ainda projetos parados na Bahia, seu estado
— a mineradora BAMIN, o Porto Sul, em Ilhéus, e o
estaleiro Paraguacu, que chegou a demitir cerca de 3 mil
funcionarios com a desaceleracao da industria naval —
como exemplos de capacidade instalada sem uso por
falta de licenciamento e de infraestrutura de acesso.

Estudo do Nora

Fernanda Opperman, diretora-executiva do Nora Infra,
adiantou que a entidade lancara, junto com o evento de
29 de setembro, um estudo com recortes setoriais sobre
os efeitos do acordo na infraestrutura brasileira, com
leitura otimista sobre avancos normativos recentes, como
o Planejamento Integrado de Transportes e o Plano
Nacional de Logistica 2050, lancado na mesma manha do
encontro.

"Pensar em uma arquitetura regulatdria dentro desse
fluxo comercial sé faz sentido a partir de um modelo de
governanga com seguranca juridica como pilar. Trazemos
um olhar otimista porque o Brasil ja tem avancado
normativamente, ainda que com descompasso em relacao
ao ritmo do mercado”, comentou.

Christiane Maranhao, coordenadora-geral de
Desenvolvimento da Infraestrutura do MDIC, anunciou
reunidao publica em 16 de setembro sobre o grupo de
trabalho federal de reducao do Custo Brasil — que passa
a se chamar Agenda Brasil Mais Competitivo — com
iniciativas para os setores portuario, energético e de
transporte terrestre.

"Vamos divulgar todo o trabalho que esta sendo feito
nesse forum, incluindo a nova carteira de projetos para
2026 e 2027. Tem muitos projetos que afetam
diretamente os interesses do setor de infraestrutura”,
pontuou.

Mariana Lamoso, gerente de projetos do IBI, e Nicola
Margiotta Junior, diretor administrativo e financeiro da
entidade, reforcaram o papel do Instituto como ponte
entre o debate técnico e o Congresso. Lamoso citou o
movimento Agroportos, parceria entre a FPPA e a Frente
Parlamentar da Agropecuadria, como exemplo de como
gargalos de setores diferentes podem ser tratados de
forma integrada.

"Nos saimos com uma carta assinada pelas duas frentes
com os dez principais gargalos entre os setores agricola e
de infraestrutura. Estamos levando esse debate para
todos os cantos do pais”, disse.

Sammarco encerrou o encontro confirmando a parceria
institucional do IBlI para o evento de setembro e
destacando a transversalidade entre os temas discutidos.

"O agro depende da infraestrutura para exportar, e os
gargalos estdao principalmente do nosso lado. Vamos usar
o conhecimento das duas instituicdes para conseguir
avancar nas pautas do governo”, defendeu.




Governo langa PNL 2050 com R$ 1,2 trilhao em investimentos
previstos ate 2050; IBl acompanha apresentacao do plano

Mauro Sammarco, presidente do Conselho de Administracao do IBl, acompanhou o lancamento ao lado de
associados da entidade e destacou a importancia do planejamento de longo prazo para o setor
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O Ministério dos Transportes (MT) e o Ministério de
Portos e Aeroportos (MPor) lancaram, nesta Uultima
quarta-feira (12), no auditorio do Departamento Nacional
de Infraestrutura de Transportes (DNIT), em Brasilia, o
Plano Nacional de Logistica (PNL) 2050.

O documento estabelece as diretrizes para os
investimentos em infraestrutura de transportes do pais
ao longo dos proximos 24 anos, com diagnodsticos e
prioridades para os setores rodoviario, ferroviario,
aguaviario, hidroviario e aeroportuario.

O plano prevé R$ 1,225 trilhdo em investimentos até
2050, dos quais R$ 734,4 bilhdes devem vir da iniciativa
privada e R$ 490,5 bilhdes do setor publico. A estrutura
do documento define 112 objetivos prioritarios, voltados a
solucdo de gargalos atuais, ao atendimento de demandas
futuras e ao desenvolvimento regional, distribuidos em 31
eixos de transporte — 12 rodoviarios, oito ferroviarios,
quatro aquaviarios e sete intermodais.

O ponto de partida do PNL 2050 é o diagndstico da atual
matriz de transportes de cargas do Brasil. De acordo com
dados da Infra S.A., 54% da movimentacao de cargas do
pais esta concentrada no modal rodoviario. As ferrovias
respondem por 27%, o segmento aquaviario por 19% e o
transporte aéreo por menos de 1%. O plano busca
contribuir para uma matriz mais equilibrada, com a
ampliacao das alternativas de transporte e maior
conexao entre os modais — um dos principais desafios da
logistica brasileira, ja que os diferentes modos de
transporte hoje ndao dialogam entre si de forma integrada.

Jorge Bastos, diretor-presidente da Infra S.A., destacou a
amplitude do processo de construcdao do documento e a
importancia de transformar o planejamento em
resultados concretos para o pais.

"O mais importante € que o documento tenha uma
diretriz que possa melhorar a qualidade logistica do
Brasil e reduzir custos, que € o essencial”, falou.

Gargalos por modal

O PNL 2050 identifica desafios especificos para cada
segmento da infraestrutura de transportes. Na area
hidroviaria, o documento aponta a necessidade de
melhorias de calado, dragagem, balizamento e
infraestrutura de terminais fluviais — e trata o
fortalecimento da navegacao interior como oportunidade
para ampliar a conexao entre regides e diversificar o
transporte de cargas e passageiros.

No setor portuario, os desafios identificados incluem as

dificuldades de acesso aos portos, os conflitos entre a
movimentacao de cargas e o trafego urbano nas cidades
portuarias, a falta de coordenacdo entre diferentes
modais e entre os entes federativos, e a necessidade de
ampliar as areas destinadas ao armazenamento e a
movimentacao de contéineres nas regides
retroportuarias.

No setor aeroportuario, o plano considera a integracao
regional, a concentracdo da infraestrutura em poucos
polos e os impactos das mudancas climaticas —
apontando aeroportos inseridos em corredores de
integracdao e eixos intermodais como alternativa para
reduzir a pressao sobre terminais mais saturados.

O documento também incorpora critérios sociais,
ambientais e climaticos ao planejamento, com o uso de
indicadores de resiliéncia climatica para orientar decisdes
de investimento. Entre os exemplos citados estao
infraestruturas portuarias destinadas ao transporte de
produtos da sociobiodiversidade e a importancia das
pistas de pouso para conectar comunidades em regides
remotas e terras indigenas.

Trabalho conjunto

O PNL 2050 foi construido em conjunto pelo Ministério
dos Transportes e pelo Ministério de Portos e Aeroportos,
com participacdao da Casa Civil da Presidéncia da
Republica, do Ministério do Planejamento e Orcamento e
de integrantes do Comité de Governanca do
Planejamento Integrado de Transportes (PIT).

Segundo o MPor, a participacao da pasta contribuiu para
incorporar ao planejamento nacional os desafios e as
oportunidades especificos dos setores portuario,
hidroviario e aeroportuario — entre eles a ampliacdo da
cabotagem, a melhoria dos acessos aos portos, o
fortalecimento da navegacao interior e a integracao
regional por meio da aviacdo. Ja o Ministério dos
Transportes destacou que a construcao do plano exigiu a
atualizacao de informacdes e a producao de dados e
evidéncias capazes de sustentar decisbes de
investimento de longo prazo.

Planejamento de longo prazo

O presidente do Conselho de Administracao do Instituto
Brasileiro de Infraestrutura (Consad-IBI), Mauro
Sammarco, acompanhou a apresentacao do PNL 2050 no
auditorio do DNIT e destacou o alinhamento do
documento com a atuacdo legislativa do IBl junto a
Frente Parlamentar Mista de Portos e Aeroportos (FPPA).

"O PNL 2050 é um trabalho conjunto do Ministério dos



Transportes e do Ministério de Portos e Aeroportos que
vai orientar os investimentos em infraestrutura de
transporte do nosso pais pelos proximos 25 anos. Isso é
fundamental porque a infraestrutura brasileira
historicamente sofre com a falta de continuidade: cada
mudanca de governo interrompe planejamentos e atrasa
obras que ja estavam em andamento. Um documento
com esse horizonte de tempo da previsibilidade para
guem investe e para quem depende dessa infraestrutura
no dia a dia", disse.

Sammarco ressaltou ainda a presenca de associados do
IBl no evento — representantes de empresas e entidades
do setor portuario, aquaviario, ferroviario e aeroportuario
gque acompanham de perto a formulacdo de politicas
publicas de transporte no Congresso e no Executivo.

"Estar aqui junto com nossos associados reforca o papel
qgue o IBI cumpre desde a sua criacao: aproximar o setor
produtivo das decisdes que vao moldar a infraestrutura
brasileira nas proximas décadas. Esse € mais um
compromisso do IBlI e da Frente Parlamentar Mista de
Portos e Aeroportos com um planejamento que atravesse
governos e que efetivamente saia do papel”, comentou.

O PNL 2050 esta disponivel no botao abaixo.
Com informag¢des da assessoria de comunicacdao do

Ministério dos Transportes e do Ministério de Portos e
Aeroportos.

PNL 2050



https://pit.infrasa.gov.br/etapas-do-pit/lancamentopnl2050/
https://pit.infrasa.gov.br/etapas-do-pit/lancamentopnl2050/

Painel do Seguros Day aponta seguro cooperativado e simgolificac;éo

do licenciamento como oportunidades abertas pelo PL 73

/2025

Julio Lopes prevé conclusao do projeto ainda em 2026 e propde cooperativa de seguro com custos até
40% menores para operadores portuarios; Dyogo Oliveira defende o uso da apodlice como instrumento de
compliance continuo e mecanismo para desburocratizar concessdes e arrendamentos

D/t

O primeiro painel do Seguros Day reuniu, nesta ultima
quarta-feira (5), em Brasilia, o deputado federal Julio
Lopes, vice-presidente para a regiao Sudeste da Frente
Parlamentar Mista de Portos e Aeroportos (FPPA), e

Dyogo Oliveira, diretor-presidente da Confederacao
Nacional das Seguradoras (CNSeg), para debater o
Projeto de Lei 733/2025 e seu impacto sobre o mercado
de seguros no setor portuario.

A moderacao foi de Marcelo Sammarco, primeiro vice-
presidente do Conselho de Administracdao do Instituto
Brasileiro de Infraestrutura (IBl). Ao abrir o painel, o
advogado situou a discussao dentro dos episodios
apresentados na cerimdnia de abertura: o naufragio do
navio HAIDAR no Porto de Vila do Conde em 2015 —
cujos destrocos permanecem obstruindo o berco 302 por
falhas de cobertura e entraves regulatéorios —, os
incéndios no terminal de produtos quimicos de Santos e
as concessdes de canais de acesso. Todos 0s casos
convergem para a necessidade de seguros com cldausulas
claras e cobertura adequada aos riscos especificos das
infraestruturas portuarias.

Perspectivas para a aprovac¢ao

Julio Lopes abriu sua participacdo com uma avaliacao
sobre o estado de tramitacdo do PL 733/2025, projeto
que atualiza o marco regulatério do sistema portuario
brasileiro. Segundo ele, o texto esta em fase de
maturacdao na Camara, conta com um relator
comprometido — o deputado Arthur Maia — e ha
expectativa concreta de votacao ainda em 2026.

"O PL 733 é fundamental para o Brasil. Arthur Maia
conhece o setor, viajou, se informou, teve a colaboracao
dos senhores para se aprofundar ainda mais. Acredito
que, apos as eleicbes, o tema serd retomado com
intensidade para ser concluido ainda em 2026, de forma
qgque em 2027 ja tenhamos um novo contexto de normas e
um novo ambiente de competicao estruturado”, explicou.

Para contextualizar a urgéncia da modernizacao, Lopes
citou uma reuniao que havia tido pela manha com o vice-
presidente mundial da SEA — empresa dona da Shopee,
da Garena e da Monee — que revelou processar seis
milhdes de pacotes por dia no Brasil, dos quais 95% sao
de brasileiros para brasileiros. O dado ilustra a demanda
gue cadeias logisticas verticalizadas impdem sobre a
infraestrutura portuaria — e a necessidade de o setor se
adequar a esse ritmo.

Seguro cooperativado

O ponto mais novo da fala de Lopes foi a proposta de
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explorar o seguro cooperativado entre operadores
portuarios. Com a regulamentacao recente desse modelo
no Brasil, ele defendeu que uma cooperativa de seguro
no setor poderia oferecer coberturas com custos
expressivamente menores do que os praticados pelo
mercado convencional.

"O seguro cooperativado esta sendo liberado no Brasil, e
uma cooperativa de seguro entre operadores portuarios
pode ser uma solucdo nova e disruptiva, com custos
muito atraentes. Os precos podem ser 30% ou 40%
inferiores aos praticados hoje. Ela traz inovacdo ndao so
no conteudo, mas na forma e na maneira de atuar”, falou.

Dyogo Oliveira acolheu a proposta, mas fez uma
distincdo importante quanto a natureza dos riscos
envolvidos na infraestrutura portudria de grande escala.
Para ele, o modelo cooperativo pode ser adequado em
determinados contextos, mas os grandes projetos de
infraestrutura exigem uma rede global de resseguro para
absorver sinistros de alta magnitude.

"As cooperativas foram regulamentadas recentemente e
tém a mesma condicdo regulatodria das seguradoras. Mas
qgquando a gente estd falando de infraestrutura, esta
falando de grandes riscos. Aqui entra uma avaliacdo, uma
vistoria, todo um processo de subscricdo de riscos
diferente do seguro de automodvel — e entra toda uma
infraestrutura global para poder aguentar a pancada,
porque estamos falando de dezenas de milhdes, centenas
de milhdes, em alguns casos”, comentou.

Simplificagao do licenciamento

O argumento mais estrutural de Dyogo Oliveira foi a
proposta de wusar o seguro como ferramenta de
simplificacao dos processos de licenciamento ambiental e
de concessao. A logica é direta: uma empresa segurada
esta, por definicdo, em conformidade com as exigéncias
legais — ja que nenhuma seguradora concede cobertura a
um operador que nao cumpre a legislacao aplicavel ou os
requisitos de seguranca da atividade.

"A empresa que tem um seguro estd naturalmente
‘compliant’” com as exigéncias daquela atividade. A
seguradora ndao vai conceder cobertura a um operador
sabendo que ele ndo estd cumprindo a legislacao
aplicdvel ou os requisitos de seguranca. E preciso criar
nos orgaos reguladores a percepcao de que estdo mais
protegidos com o seguro do gque com a propria liceng¢a”,
disse.

A diferenca em relacdo ao modelo convencional de
licenciamento esta na continuidade do monitoramento: a




seguradora nao faz uma analise Unica no momento da
concessao — ela acompanha o risco ao longo de toda a
vigéncia do contrato, ao contrario do alvara
administrativo, que tende a ser pontual. A CNSeg
apresentou como emenda ao PL 733/2025 uma proposta
para ampliar a lista de coberturas que podem ser
custeadas com recursos do AFREN, fundo que hoje
admite apenas um conjunto limitado de seguros no
ambito da construcdo e operacdao de embarcacdes.

Morosidade

Dyogo Oliveira trouxe um exemplo pessoal para ilustrar o
problema estrutural de morosidade nos grandes projetos
de infraestrutura. Quando foi ministro do Planejamento,
em 2016, destinou R$ 90 milhdes no orcamento para a
remocao do navio HAIDAR. A operacdo nao se
concretizou por entraves burocraticos — e o berco 302
do Porto de Vila do Conde continua obstruido dez anos
depois.

O contexto mais amplo de sua fala foi o acumulo
historico de atrasos que o setor portuario brasileiro
carrega. O tema da dragagem do Canal de Acesso do
Porto de Santos, por exemplo, foi discutido pela primeira
vez durante a preparacdao do PAC-1, em 2006. Vinte anos
depois, 0 assunto permanece sem solucao.

"O problema do Brasil ndao € que faz muita coisa errada.
O problema é que demora muito para fazer as coisas
certas. Nao ha a menor hipdtese de um pais com a
magnitude do Brasil continuar funcionando sem uma
estrutura portuaria altamente eficiente. E quando a gente
vé o que a China e outros paises do leste asiatico estao
desenvolvendo em termos de infraestrutura de
navegacao, € de outro mundo”, argumentou.

Oliveira situou esse problema dentro de um horizonte
ainda mais urgente: a aceleracdao tecnoldgica dos
proximos anos, marcada pela aplicacdo em escala da
inteligéncia artificial e do processamento de dados,
tornara ainda mais severa a penalidade para paises que
operam fora dos padrdes globais de eficiéncia.

"O que vai acontecer com a sociedade mundial nos
proximos anos € escala gigantesca. E, portanto, fora do
mercado, tudo que nao esta nesse nivel. Ficar parado
assistindo isso acontecer sera um grande desastre”, falou.

Julio Lopes complementou com dados do Instituto Brasil
Competitivo: o custo acumulado das inconsisténcias
logisticas e da incapacidade de investimento em
infraestrutura no pais é estimado em cerca de R$ 1,7
trilhdo. A sonegacdo fiscal — avaliada pela CNI e pela
CNC em R$ 514 bilhdes — foi apontada como outro fator
de distor¢cdao competitiva, com destaque para o setor de
combustiveis, onde a criminalidade organizada tem
atuacdo expressiva.

Padroes internacionais

Ao encerrar sua participacdo, Lopes lancou um apelo
direto aos operadores e investidores presentes: adotar
referenciais internacionais de conformidade ambiental —
como o0s normatizados pela ISO e pela ABNT — nos
processos de licenciamento, como forma de eliminar a
subjetividade que trava as aprovacdes no Brasil.

"A empresa que seguir padrdes internacionais de
conformidade no licenciamento elimina grande parte da
subjetividade do processo e alcanca velocidade. Os
senhores se surpreenderdo: os custos das infraestruturas
e dos processos internacionais sdo, invariavelmente,
muito mais baratos e eficientes que no Brasil”, explicou.

Sammarco encerrou o painel destacando a convergéncia
entre a proposta legislativa e a agenda do mercado se-

gurador como uma janela de oportunidade concreta.

"O grande pilar do PL 733 é a simplificacao de

procedimentos e a desburocratizacdo. A iniciativa da
CNSeg vai ao encontro desse propdsito. Temos aqui uma
grande janela de oportunidade”, disse.




Painel do Seguros Day debate cobertura de riscos no SAIP Sul e
aponta lacunas historicas dos editais de concessao aquaviaria

Eduardo Pessoa e Ygor Di Paula apresentaram o modelo da concessao que integra canais portuarios e a
hidrovia da Lagoa Mirim, com investimento de R$ 5,7 bilhdes e leildo previsto para agosto; SUSEP, CNSeg,
FENABER e FENSEG debateram como estruturar coberturas adequadas aos riscos especificos das
hidrovias

7 PAINEL 2

Mesa de debate: >
Sistema Aquaviario Integrado do-Sul.e Lagoa Mirim

FRENTE PARLAMENTAR DE
PORTOS E AEROPORTOS

O segundo painel do Seguros Day reuniu, nesta ultima
quarta-feira (5), em Brasilia, representantes da Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), do
Ministério de Portos e Aeroportos (MPor), da
Superintendéncia de Seguros Privados (SUSEP), da
Confederacao Nacional das Seguradoras (CNSeg), da
Federacao Nacional de Resseguros (FENABER) e da
Federacao Nacional de Seguros Gerais (FENSEG) para
discutir os seguros aplicaveis ao Sistema Aquaviario
Integrado do Sul e da Lagoa Mirim (SAIP Sul).

O painel teve como objetivo discutir o sistema aquaviario
integrado da Regido Sul e a concessao da Lagoa Mirim A
moderacao foi de Mauro Sammarco, presidente do
Conselho de Administracdo do Instituto Brasileiro de
Infraestrutura (IBI), que destacou que o setor segurador
ainda é uma janela de mercado ainda pouco explorada
no Brasil, com clubes de P&l buscando licenca no pais.

O SAIP Sul (Sistema Aquaviario Integrado do Sul e Lagoa
Mirim, ou SAIP Sul-Mirim) é o primeiro projeto de
concessao hidroviaria integrada do Brasil e vai reunir, em
um uUnico contrato, os canais de acesso aos portos do Rio
Grande, Porto Alegre e Pelotas e a hidrovia da Lagoa
Mirim, via aquaviaria que liga o Rio Grande do Sul ao
Uruguai. E considerado o projeto mais complexo da
carteira de hidrovias da ANTAQ porgue combina trechos
federais com trechos hoje sob dominio do Estado do Rio
Grande do Sul, que precisam ser delegados a Unidao para
entrar na concessao.

O painel contou com a participacao do superintendente
de Estudos de Projetos Hidroviarios da ANTAQ, Eduardo
Pessoa, que detalhou o que a SAIP Sul vai exigir do
futuro operador. Em vez de contratar dragagem
diretamente, como faz hoje o poder publico, o Estado
passa a exigir apenas o resultado final: um canal
navegavel com profundidade garantida durante toda a
vigéncia do contrato.

Como o concessionario vai chegar a esse resultado —
com dragagem convencional ou com solu¢cdes baseadas
na natureza, como autodragagem — passa a ser decisao
dele. Também ficardo a cargo do concessionario a gestao
do trafego de embarcacdes, o monitoramento
hidrografico e acdes de protecao das nascentes dos rios
envolvidos.

"O maior insumo de qualguer complexo hidroviario é a
dagua. Sem 4agua nao ha navegacao. Protegendo as
nascentes, vocé protege o fluxo natural e permite a
navegacao plena durante todo o ano”, explicou.

Ygor Di Paula da Costa, secretario especial de Licitacdes

e Concessdes da ANTAQ, apresentou os numeros do
projeto. Além dos canais dos trés portos gauchos, a
concessao inclui a hidrovia da Lagoa Mirim — trecho de
cerca de 400 quilbmetros que passa pela Lagoa dos
Patos, pelo Guaiba e por parte do rio Jacui. O contrato
tera prazo de 25 anos, com possibilidade de prorrogacao
até 70, e o investimento previsto é de R$ 5,7 bilhdes. O
critério de disputa no leildo serd o maior desconto sobre
a tarifa portuaria.

Segundo o servidor da ANTAQ, a Lagoa Mirim foi incluida
porgue, isolada, ndo se pagaria: hoje ndao ha volume de
carga suficiente para cobrir os custos de operar essa
hidrovia. A solucao encontrada foi um subsidio cruzado
— parte da tarifa cobrada na navegacdao dos canais dos
portos gauchos ajuda a cobrir os custos da Lagoa Mirim,
que fica responsavel apenas por bancar sua propria
operacao. A aposta € que o volume cresca: a MSC opera
um terminal do lado uruguaio da lagoa e ja tem planos de
amplia-lo para até 3 milhdes de contéineres por ano.

"A modelagem foi construida com certa folga, para evitar
um risco maior. Nas simulacdes, ainda resultou numa
reducdo de 10,36% na tarifa do canal do Rio Grande. Ha
margem para ajustes, se for necessario”, argumentou.

Leilao enfrenta resisténcia

Otto Burlier, secretario nacional de Portos, participou dos
debates e pediu apoio as concessdes hidrovidarias em
tramitacdo. Segundo o titular da pasta, cada um dos
projetos da carteira da ANTAQ enfrenta um tipo diferente
de resisténcia — de comunidades indigenas, de
ambientalistas, de setores que temem perder espaco de
mercado. No caso do SAIP Sul, a Federacao Nacional das
Empresas de Navegacao (FENAVEGA) protocolou oficio
na Presidéncia da Republica pedindo a suspensao do
leildo por entender que a concessao pode afetar a forma
como o setor opera hoje.

"Precisamos da ajuda de todos e temos que sair das
nossas bolhas, porque pregar para os convertidos é facil.
Os projetos sao conservadores, sao feijdo com arroz.
Mesmo assim encontram resisténcia de quem vai pagar a
conta e de quem acha que vai ser prejudicado”, apelou.

Risco a longo prazo

Helena Venceslau, diretora de Assuntos Econémicos do
MPor também contribuiu para o debate argumentando
gue o objetivo do painel ndo era apenas apresentar o
SAIP Sul ao mercado de seguros, mas comecar a discutir,
com técnicos da area, como classificar os riscos do
projeto ao longo de décadas de contrato — um exercicio



que muda com o tempo.

"O risco que € seguravel hoje pode ndo ser seguravel
amanha, porque o risco muda. Ha riscos que vao
acontecer e que a gente ainda ndo conhece. Isso exige
gue a gente amadureca junto com o proprio contrato, ao
longo dos anos”, comentou.

Alessandro Octaviani, superintendente da SUSEP,
explicou que o 6rgao pode atuar de duas formas nesse
tipo de projeto: fiscalizando, ao exigir conteddo minimo
nos contratos e nivel de solvéncia das seguradoras, ou
ajudando a construir, junto com o mercado, produtos que
hoje ndo existem para cobrir riscos como esse.

"Uma coisa € a SUSEP atuar como poder de policia.
Outra é pensar junto: como a SUSEP pode ajudar o
mercado a estruturar isso, para que o poder publico saiba
O que esta contratando e o mercado saiba o que estd
vendendo. Ndo existe risco que ndo possa ser segurado,
se o prémio for adequado”, falou.

Hailton Madureira, diretor de Relacdes Institucionais da
CNSeg, disse que a confederacdo esta se reorganizando
para atender ao volume de consultas que recebe do
setor.

"O volume de consultas cresceu muito, e a gente esta se
estruturando para conseguir atender a demanda do setor
com a qualidade que ela precisa”, contribuiu.

Papel do resseguro

Rafaela Barreda, presidente da FENABER, entidade que
representa o resseguro no Brasil, fez um alerta: resseguro
nao existe sem seguro. A capacidade de uma
resseguradora assumir parte de um risco depende de
haver, antes, uma seguradora disposta a vender a apodlice
original. Barreda participou das primeiras licitacdes
portudrias no Brasil, numa época em que os editais nem
exigiam seguro.

"O resseguro ndao € uma industria que funciona sozinha. A
gente esta falando de apetite de risco e de capacidade
de absorcdo. Sem a industria de seguros, nao existe
resseguro”, argumentou.

A fala de Barreda foi ao encontro das contribuicdes de
Fabio Barreto, presidente da Comissao de
Responsabilidade Civil Geral da FENSEG, que foi direto
sobre a origem dessa lacuna: durante anos, os editais de
concessao Ndao exigiram seguros compativeis com o risco
da obra. O resultado é que concessiondrias operam —
ainda hoje — sem cobertura suficiente, nao porque
guisessem enganar, mas porque o edital ndo pedia.

"O seguro ainda € visto como custo, e muitas vezes ndo é
contratado. Se nao esta no edital, fica a lacuna: a
concessionaria fica exposta, o poder concedente fica
exposto e, se acontece um sinistro, € o Estado que
precisa buscar outro concessionario ou assumir o
prejuizo”, disse.

Revisao periddica

Danilo Silveira, diretor-executivo da FENSEG, também
participou do painel e propds que os contratos de
seguros possuam uma clausula dedicada a revisar, na
pratica, contratos de seguro ja em vigor — batizada por
ele de "Day After". A ideia é que o mercado volte
periodicamente aos contratos existentes, porque riscos
como o climatico e o cibernético ganharam peso depois
gue muitas dessas apodlices foram assinadas.

"A gente precisa ter ‘Day After’. O que foi adequado no
inicio pode nao ser mais no final, porque o risco mudou.
Talvez seja necessario tratar a concessdao como uma

politica continua de analise de risco, ao longo de toda a
vigéncia do contrato”, defendeu,

Ketlyn Stefanovi¢, presidente da Comissao de Risco de
Crédito e Garantia da FENSEG, encerrou os comentarios
defendendo que o mercado se aproxime nao s6 de quem
compra O seguro, mas também de quem se beneficia
dele — no caso das concessdes, o proprio poder publico.
Como exemplo, citou a negociacdo de uma cldusula de
intervencdo com a ANTT no contrato da ferrovia
Transnordestina, modelo que, segundo ela, pode ser
adaptado para as hidrovias.

"A proximidade com o segurado € o que de fato melhora
o produto. A gente estd aberta ao didlogo para entender
as demandas de vocés e para que o mercado absorva os
riscos gque consegue absorver.”




Concessao do canal de Paranagua expoe conflito entre exigéncia

contratual de seguro e oferta

O mercado

Terceiro e ultimo painel do Seguros Day mostra que concessionaria do canal de acesso ao Porto de
Paranagua alegou nao ter encontrado, em trés corretoras internacionais

O terceiro painel do Seguros Day discutiu, nesta ultima
quarta-feira (5), em Brasilia, a concessao do canal de
acesso ao Porto de Paranagud, contrato assinado no
inicio deste ano em que a concessionadria alegou nao ter
encontrado, no mercado de seguros, oferta para uma
exigéncia do proprio contrato — o seguro de lucro
cessante.

Participaram do debate representantes do Ministério de
Portos e Aeroportos (MPor), da Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ), da Superintendéncia
de Seguros Privados (SUSEP), da Confederacao Nacional
das Seguradoras (CNSeg), da Federacao Nacional de
Seguros Gerais (FENSEG), da Federacao Nacional de
Resseguros (FENABER) e de corretoras e consultorias
especializadas em risco. A moderacadao foi de Mario Povia,
diretor-presidente do Instituto Brasileiro de Infraestrutura
aBhn.

A concessdao do canal de Paranagua foi leiloada no ano
passado, com contrato assinado no inicio de 2026. E o
primeiro contrato desse tipo no Brasil em que a
dragagem de um canal de acesso portudrio passa a ser
gerida, por 25 anos, exclusivamente por um operador
privado.

Seguro inexistente

Helena Venceslau, diretora de Assuntos Econdmicos do
MPor, apresentou o episddio que motivou o painel. Antes
da assinatura do contrato, a concessionaria foi ao
mercado para contratar as apodlices exigidas — e
conseguiu, para a maior parte delas. A excecao foi o
seguro de lucro cessante.

"A concessiondria alegou que buscou o mercado e
recebeu resposta negativa de trés corretoras — uma no
Brasil, uma no Reino Unido e uma em outra praca
internacional — informando nao ser possivel atender a
exigéncia contratual daquele seguro”, falou.

De acordo com Venceslau, a concessionaria voltou ao
ministério na véspera da assinatura pedindo que a
clausula fosse retirada do contrato. A orientacdo que
prevaleceu foi nao interromper a assinatura, mas o
problema segue em aberto, dentro do prazo que a
concessionaria tem para apresentar as apolices.

"A gente precisa achar uma dinamica em que fique claro
gue ha oferta para os seguros que estamos exigindo. Nao
pode ser que, na hora de assinar, o sujeito apresente um
documento dizendo que nao encontra aquilo e peca um
aditivo antes da assinatura”, completou.

Venceslau listou as perguntas que o episddio deixou em
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aberto: essa auséncia de cobertura é real no mercado
brasileiro e internacional de seguro e resseguro? Se for, o
motivo é uma limitacdo regulatdéria da SUSEP, uma
limitacdo de capacidade financeira do mercado para
assumir um risco desse porte, ou uma redacao contratual
gue ficou ambigua sobre o que exatamente deveria ser
coberto — o lucro cessante do proprio concessionario, ou
também as perdas de terceiros que operam terminais
dentro do porto?

Reda¢ao do contrato

Ygor Di Paula da Costa, secretario especial de Licitacdes
e Concessdes da ANTAQ, respondeu que o episddio
revelou a necessidade de aprimorar a redacao contratual
— ja que poder concedente, concessionadria € mercado
segurador chegaram a interpretacdes diferentes sobre o
que a clausula exigia.

"Fica claro que hd uma oportunidade de melhoria na
redacdo. Se a propria concessionaria, a seguradora e o
poder concedente tém divergéncia de entendimento
sobre a mesma clausula, o diagnostico esta feito:
precisamos aprimorar”, disse

Para Di Paula da Costa, a exigéncia de seguro de lucro
cessante provavelmente foi pensada para garantir a
continuidade da prestacao do servico e a capacidade de
financiamento do projeto — e ndao necessariamente para
proteger apenas o caixa da concessionaria.

"Talvez o objetivo real dessa cobertura seja garantir a
‘bancabilidade’ do projeto, uma exigéncia do proprio
financiador. Se for isso, talvez a resposta ndo seja falar
em lucro cessante amplo, mas em uma cobertura
acessoria, ligada a danos que ja estejam cobertos pela
apolice principal”, comentou.

O que o seguro-garantia ndao cobre

Fabio Barreto, presidente da Comissao de
Responsabilidade Civil Geral da FENSEG, foi direto sobre
um equivoco recorrente: o seguro-garantia, cobertura
mais comum em contratos de concessao, cobre apenas a
inadimpléncia do concessionario perante o poder
concedente. Ndo cobre o risco da propria atividade —
papel que caberia a outras apodlices, como seguro de
engenharia, responsabilidade civil ou seguro ambiental.

"O seguro-garantia cobre o credor pela inadimpléncia do
devedor. Ponto. Ele ndo cobre o risco da atividade em si,
qgue é papel do seguro de propriedade, do seguro de
engenharia ou da responsabilidade civil”, explicou.

Barreto citou uma apolice especifica usada no mercado



internacional para esse tipo de situacao: o Port Blockage
Insurance, cobertura dedicada a interrupcao do proprio
canal portuario, separada do seguro convencional de
propriedade e responsabilidade civil.

"Existe uma apodlice internacional chamada Port Blockage
Insurance, dedicada a cobrir a interrupcao do proprio canal.
E uma cobertura separada, fora do modelo convencional de
seguro de propriedade e de risco operacional”, comentou.

Ketlyn Stefanovic¢, presidente da Comissdao de Risco de
Crédito e Garantia da FENSEG, confirmou a limitacao do
seguro-garantia e esclareceu o que ele efetivamente cobre
no contrato de Paranagua.

"O seguro-garantia ndao cobre lucro cessante — & um risco
excluido da apodlice. Mas a outorga esta coberta, dentro da
definicdo de prejuizo. Do jeito que estd neste edital, o
mercado consegue atender”, explicou.

Vocabuldrios diferentes

Rafaela Barreda, presidente da FENABER, apontou uma
raiz mais profunda do problema: o termo usado no
contrato, "evento seguravel”, ndao existe no vocabulario
técnico do mercado de seguros — que trabalha com o
conceito de risco seguravel, e apenas depois de classificar
esse risco em categorias especificas.

"Aqui se fala em evento seguravel, mas isso nao existe para
nos. Existe risco seguravel. Primeiro é preciso saber qual é
O risco e se ele é transferivel, para depois entender em qual
apolice ele se encaixa”, contribuiu.

Hailton Madureira, diretor de Relacdes Institucionais da
CNSeg, usou o histdérico de décadas de discussao sobre o
alargamento do Canal de Santos — atrasado, entre outros
motivos, porque nenhum estudo havia identificado a
existéncia de um navio afundado no leito do canal — para
defender que determinados riscos, por nNao serem
identificaveis de antemao, deveriam ser tratados de forma
diferente na modelagem financeira da concessao.

"Nao adianta o poder publico exigir depois um seguro que
Nnao estava previsto na conta do concessionario. Se um
seguro é do interesse do poder concedente, e nao do
financiador ou do acionista, ele precisa ser tratado como
custo nao gerenciavel e embutido na tarifa desde o
desenho da concessao”, disse.

Risco e interesse

Carlos Queiroz, diretor de Organizacdao de Mercado e
Regulacdao de Conduta da SUSEP, encerrou os comentarios
técnicos com o que classificou como o ponto central do
problema: a discussao do painel avancou bastante sobre a
definicdo de risco, mas pouco sobre a definicdo de
interesse — o0 que, tecnicamente, € a condicao para que
qgualquer cobertura de seguro exista.

"O risco precisa afetar um interesse, sendo nao ha
cobertura possivel. Antes de perguntar qual seguro
contratar, € preciso perguntar: o que o poder concedente
guer proteger, e em quais situacdes?”, indagou.

Segundo Queiroz, se o interesse real do poder concedente
€ continuar recebendo a outorga independentemente do
qgque ocorra — e nao necessariamente garantir que o
concessionario mantenha lucro —, esse € um interesse mais
estreito e mais facil de precificar do que uma cobertura
ampla de lucro cessante.

"Em determinada situacao, receber a outorga pode até nao
ser o mais adequado. Foi o que aconteceu durante a
pandemia, quando se abriu mao de parte da outorga
porque o proprio aeroporto estava fechado. Definir com
precisdo o que se quer proteger evita, mais adiante, o
desgaste de uma renegociacao contratual”, pontuou.
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