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CAPITULO IX
PORTOS!

Sinopse

Este capitulo apresenta breve panorama da organizacdo portuaria brasileira,
incluindo historico de suas questdes institucionais e de regulamentacéo, focalizando os tipos
de gestdo e legislacdo. As premissas se referem a importancia dos portos para a dinamica do
comeércio exterior brasileiro, seu impacto nas economias nacional, regionais e locais e 0
papel basico do setor privado para o sistema portuario nacional.

Abstract

This chapter introduces a brief overview of the Brazilian port organization,
including a background of its institutional and regulatory issues, focusing on types of
management and legislation. The assumptions refer to the importance of ports to the
dynamics of Brazilian foreign trade, their impact on national, regional and local economies
and the basic role of the private sector in the national port system.

1. Estruturas Portuarias — Introducao e aspectos gerais

Os portos sdo locais de transferéncia entre os diversos modais de transporte. S&o
mercados multifuncionais e areas industriais, onde as cargas poderdo estar em transito,
serem manipuladas e distribuidas. Desta forma, podem ser considerados como um sistema
multidimensional que para ser eficiente deve considerar trés questdes indissociaveis: a
infraestrutura (o0 porto em si P), os fluxos de cargas - C e 0s meios de transporte utilizados
e integrados (0 navio - N). Em analogia matematica, estas questdes se inter-relacionam de
forma sistémica na combinacéo. (3. = PxCxN), lembrando que P,C e N devem ser diferentes
de zero.

O Sistema Portuério pode ser percebido como um conjunto de subsistemas, iniciando
pelo Acesso Terrestre, pelas Estruturas de Retroarea, pelas Estruturas de Atracacdo e de
Acesso Maritimo, conforme mostra a Figura 1. O porto ndo pode ser analisado de forma
isolada, mas sim como um conjunto de componentes e sistemas de infraestrutura e de
operadores publicos e privados, onde interagem diversos agentes desempenhando fungdes
complexas, que englobam perspectivas nacionais e internacionais que afetam o trafego
maritimo.

A eficiéncia desse sistema se da pela disponibilidade de areas para expansdo, dos
acessos, da sua posicdo em relacdo aos aglomerados urbanos, do layout das instalagdes, dos
equipamentos utilizados, da mao-de-obra, da estrutura organizacional do porto, entre outros.

1 - A atualizacdo deste capitulo contou com a colaboragdo do Alte. Murillo de Moraes Rego Correa Barbosa,
Diretor Presidente da Associagdo de Terminais portuarios Privados — ATP e Prof. Me. Luciana Cardoso
Guerise, Diretora Executiva da ATP, apds a realizagdo, pelo Cembra, de webinario especifico com tal
finalidade.



Acesso Maritimo ” Estruturas de Atracacao || Estruturas de Retroarea " Acesso Terrestre

Flgura 1 Sub5|stemas Portuérios — Foto Terminal Privado Portonave, Navegantes, SC.
Fonte<http://www.portosmercados.com.br/wpcontent/uploads/2016/04/arq_2822_102467.jpg
Acesso em 05/11/2016

Essas percepcdes podem ser consideradas indissociaveis, pois 0s portos ndo se
limitam a suas operacGes, mas, também, contribuem com sua capacidade de apoio para o
desenvolvimento das economias nacionais, regionais e locais, a disponibilidade de postos de
trabalho, a arrecadacdo tributéria e fiscal, o incremento da renda, etc.

Portos sdo importantes para as suas regiées como polos de atracdo de investimentos e
geradores de atividades econémicas, com lagos estreitos para o manuseio de produtos
exportados e importados. Algumas industrias e fabricas situam-se perto de areas portuarias a
fim de se valer da sua infraestrutura, assim como na obtencéo e exploracdo de economias de
escala e de aglomeracao induzidas pela atividade portuaria.

A base fundamental da regulamentacdo da atividade portuaria no Brasil parte da
Constituicdo Federal, promulgada em 1988, no processo de redemocratizacdo da sociedade
brasileira. E a partir desse periodo que se tenta descrever os portos brasileiros, com énfase
maior na Lei n. 12.815/2013 (27).

As informagdes utilizadas tiveram como fontes principais publicagdes internacionais
e nacionais do setor, e relatorios anuais de associacGes de classe empresariais, referentes a
operadores e proprietarios de terminais portuarios e da Agéncia Nacional de Transporte
Aquaviario — Antaq (2), agéncia reguladora para a atividade portuaria. Da Antaq também
foram extraidos dados de investimentos em portos e, como fonte secundéaria, dados do
Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social, BNDES, entidade publica de
fomento.



2. Caracterizacao dos Portos
2.1 O que é um porto?

Em conjunto com a producéo e o consumo, a distribuicdo é uma atividade basica na
economia dos paises, significando os meios e formas de transporte pelos quais matérias
primas chegam as industrias de transformacdo e aos consumidores como produtos acabados.
A distribuicdo se constitui em um dos macroprocessos das cadeias de suprimentos e
compreende componentes logisticos, entre eles, os modos de transporte terrestre, aéreo e
aquaviario (25).

O transporte aquaviario é considerado o modal de menor custo unitario e tem os
portos e navios como base. Assim, portos ndo s6 sdo capazes de reduzir custos na
distribuicdo de bens, como também, exercem a funcéo de infraestrutura bésica da atividade
econdmica dos paises, especialmente, em seu comércio exterior.

Um porto nao é apenas um ponto de ligacdo e transferéncia entre terra e agua. Um
porto pode acomodar complexos industriais, cidades e armazéns, atendendo demandas
econémicas (14).

Portos sdo importantes para as suas regides como polos de atracdo de investimentos e
geradores de atividades econdmicas. Algumas industrias e fabricas situam-se perto de areas
portudrias, a fim de se valerem da sua infraestrutura associada, assim como de economias de
escala e de aglomeracdo induzidas pela atividade portuaria.

Em alguns portos modernos, com caracteristicas de multipropdésito, pode-se
questionar: “E a atividade industrial que precisa do porto ou é o porto que se justifica por
sua proximidade com a industria?”.

2.2 - A modernizacéo do transporte maritimo e o desenvolvimento dos portos

Para reduzir os custos operacionais e explorar economias de escala, as companhias
de navegagdo Vvém aumentando o tamanho de seus navios. O surgimento de navios de
grande porte tem dois efeitos significativos sobre o transporte internacional, pois, determina
0 poder competitivo no setor de transporte ao reduzir seus custos unitarios, e, também, tem
papel importante no dimensionamento dos equipamentos e instalagdes dos portos. Assim, a
questdo do tamanho do navio tem implicagOes diretas e importantes tanto para o transporte
quanto para os portos. A Figura 2 mostra a evolucdo do crescimento da capacidade dos
navios e, principalmente, dos navios porta-contéineres.

De acordo com o Datamar Consulting, os terminais de contéineres tiveram de se
adequar as mudangas de padrdo do transporte maritimo internacional. “Com o aumento
substancial da consignacdo média (quantidade de contéineres movimentados por escala), 0s
grandes terminais perceberam, entretanto, que nao conseguiam concentrar em curto espacgo
de tempo tantos contéineres para embarque e desembarque e, para tanto, fez-se necessario:
Adequacdo dos espacos fisicos / Expansdo dos patios (retroarea); Otimizacdo dos sistemas
de empilhamento / equipamentos com melhor desempenho, maior alcance e altura; Sistemas
de gestdo de terminal (Tecnologia da Informacgéo) adequados; Frota de caminhdes / terminal
tractors adequado e em quantidade suficiente; Maior agilidade no giro da carga (dwell time)
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por meio da desburocratizagdo dos processos e ampliagdo do quadro de fiscais responsaveis
pelo desembaraco das cargas; Gates em nimero e configuragdo adequados e Vias de acesso

terrestre dedicadas e exclusivas para acesso ao terminal.” (13:15).

Container Ship Evolution

1960’s 1970’s 1980-85 1986-2000 2001-2010 2011-2014 2015-2016 2017

1,500 TEU 2,300 TEU 3,200 TEU

4,800 TEU 9,600 TEU 13,500 TEU 19,10%TEU 21,400 TEU

Figura 2 - Crescimento da Capacidade dos Navios —Adaptado pelos autores,
Disponivel em <https://uniserve.co.uk/largest-container-ship-race/>. Acesso em 25/06/2018.

O aumento do tamanho dos navios trouxe a necessidade do aumento da capacidade
dos equipamentos portuérios, de obras de infraestrutura como dragagem de aprofundamento
e de reforco de cais e pieres. Na Figura 3 observa-se que a demanda por portos de maior
capacidade, com maior alcance de/para seus equipamentos (lancas mais compridas) tem
crescido rapidamente, criando, assim, um impacto significativo no transporte e novas

exigéncias de investimento portuario.

Gantry Crane Evolution

Year  Vessel type

\ Lifting height

i 1 i -

Backreach', Raitgauge

Figura 3 — Crescimento da Capacidade dos Equipamentos Portuarios
Disponivel em <http://gcaptain.com/bigger-containerships-gantry-cranes/> Acesso em
09/07/2016

A frota de navios porta contéineres tem estado em constante evolugdo. Na ultima
década, os navios megacarriers rapidamente assumiram o transporte de contéineres,
crescendo mais rapido do que qualquer outro tipo de navio e, dobrando, nesse periodo, a

capacidade média da frota de navios porta-contéineres.
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Em 2006, o navio Emma Maersk (15.550 TEU) atingiu uma marca significativa, ao
ser anunciado como o maior porta-contéineres do mundo. No entanto, a pressdo de
economias de escala empurrou os custos unitérios e dos fretes para baixo e, em 2011, surgiu
a classe Triplo-E (18.270 TEU) e, mais recentemente (2014), a entrega do mega-box CSCL
Globe (19.100 TEU).

Atualmente, existem sete tipos principais de navios porta-contéineres em servigo. Em
ordem crescente: - Small Feeder, Feeder, Feedermax, Panamax, Post Panamax, New
Panamax (or Neo Panamax) and Ultra Large Container Vessel (ULCV).

Entre 2017 e 2020, em operagdo elencam-se 0s cinco maiores navios de contéineres:
(1) OOCL Hong Kong com capacidade para 21.413 TEU, (2) COSCO Shipping Universe
com capacidade para 21.237 TEU, (3) CMA CGM Antoine De Saint Exupery com
capacidade para 20.954 TEU, (4) Madrid Maersk com capacidade para 20.568 TEU e (5)
Ever Golden com capacidade para 20.000TEU. Futuramente, estdo previstos navios com
capacidade para 24.000 TEU.

Os navios graneleiros sdo, essencialmente, de diferentes tamanhos para diferentes
tipos de cargas, bem como para diferentes rotas geogréaficas. As mudancas ocorridas na frota
de navios graneleiros sdo também consequéncia da exploracdo de economias de escala, da
inovacdo da engenharia naval, da adequacdo e modernizagdo dos portos e terminais e da
mudanca nas rotas maritimas. A tabela | apresenta uma representacdo da evolugdo dos
navios graneleiros.

Tabela I - Evolucdo dos navios graneleiros (1980 — 2009)

1980 1990 2000 2009
Dwt Dwt Dwt Dwt
(milhdes) ' (milhdes) ' (milhdes) : (milhdes)

4(1)9060 Handysize | 3.156 76,2 3.131 82 2.887 76,6 2.502 67,6
539060 Handymax | 258 11,3 747 20,5 869 38,5 856 38,5

6?)?060 Supramax | 233 12,6 183 9,8 124 6,6 702 37,6
88?060 Panamax 286 19,4 584 39,0 903 62,3 1.381 99,0
128090_00 Babycape 102 10,6 110 11,3 57 55 247 22,9
4(1)(2)9060 Capesize 75 10,1 252 40,3 469 76,8 821 145,2
Total 4.110 140,3 4734 203,1 5.309 266,6 7.481 4144

Fonte: DREWRY (2011) apud Hensher, David; Brewer, Ann. Transport: an economics and management
perspective (24).




2.3 - Os portos nas cadeias de suprimentos

A globalizacdo na cadeia de suprimentos se caracteriza pelo fato de empresas
multinacionais concentrarem sua producdo em locais considerados mais convenientes ao
longo do mundo. Como resultado, as empresas tém sua logistica baseada em duas
estratégias: a primeira, pelo controle centralizado e minimizacdo de seus inventarios, e a
segunda, pelo adiamento da montagem final de seus produtos.

Em 2002, a ESCAP (14) desenvolveu um relatério sobre o Desenvolvimento
Comercial de Portos como Plataforma Logistica, apontando que desde o final da década de
1980, empresas globais vém aprimorando seus métodos de producdo com foco na reducao
de inventario e postergacdo da montagem final de produtos, de modo a conclui-los 0 mais
proximo de seus clientes finais. Os centros de distribuicdo regionais sdo experiéncias
europeias destas Ultimas duas décadas e que, de certa maneira, mostraram resultados
eficientes na reducdo de custos dos produtos, por conta da gestdo adequada do inventario
vis-a-vis a gestdo do transporte.

Por certo, este trade-off exigiu uma remodelacdo na tecnologia de informacdo e
sistemas logisticos, pois a combinacdo entre ativo, local e tempo passou a ser 0 maior
desafio na Cadeia de Suprimento.

A centralizacdo dos estoques marca o culminar de uma sucessdo de estratégias
logisticas baseadas em sistemas locais de distribuicdo ao longo da ultima década, em paises
como os da Europa. Nestes locais as industrias demonstram que a consolidacdo menos
distribuida de inventario pode reduzir substancialmente os requisitos de inventario total,
resultando em maior competitividade.

A postergacdo da producdo é outra estratégia logistica que pode ser eficaz para
atingir o beneficio de reducdo de custos de padronizacdo, maximizando a eficacia do
marketing através da localizacdo. Esta estratégia baseia-se no principio de projecdo de
produtos utilizando plataformas comuns, componentes ou mddulos, e ainda em lidar com a
montagem final ou personalizagdo no mercado de destino final.

Para alcancar a eficiéncia na producdo, as empresas globais remodelaram suas
estratégias em uma nova configuracdo para que seus produtos usem componentes e modulos
comuns. Assim, as empresas poderiam postergar ao maximo a montagem final, bem como a
personalizagdo dos produtos para a entrega se realizar o mais perto possivel do usuario final.

Na maioria dos casos, esses centros de producdo se localizaram préximos a
aeroportos e portos maritimos, com farta rede de transporte terrestre interligada aos
grandes centros de distribuicdo. Na medida em que foram construidos, estes centros
regionais exigiram uma modernizacdo do sistema de transporte e, mais especificamente, o
transporte maritimo e, consequentemente, de seus portos.

Um bom exemplo é a planta da fabrica de carros VOLVO localizada no porto de Ghent
(Bélgica) cujas atividades incluem soldagem, pintura e montagem. Esta planta, que comegou
a produzir em 1965, foi localizada no porto de Ghent por sua posi¢cdo central na Unido
Europeia apoiada por uma boa rede de transporte, que inclui porto, rodovia, ferrovia e



aeroporto. Em 2015 a fabrica de Ghent empregava aproximadamente 5.000 funcionarios
com uma producao total de 252.479 unidades veiculares?.

2.4 - Estagios de desenvolvimento dos portos e terminais portuarios

O desenvolvimento dos portos e terminais portuarios evoluiu atraves de uma série de
fases; porém antes de analisar o desenvolvimento dos portos, cabe uma breve reflexdo sobre
0 papel dos portos no Comércio Internacional.

Segundo UNCTAD 2017, mais de 80% em volume do comércio global de
mercadorias, e 70% do seu valor, sdo transportados por via maritima. Para alguns paises, a
exemplo, dos Estados Unidos, os portos maritimos s&o um recurso critico da economia
nacional porque 99% da carga que entra e sai do pais passa por seus portos (22).

De acordo com a UNCTAD 2018 e os dados apresentados na Tabela 2, o comércio
internacional cresceu cerca de 4% ao ano nos Gltimos cinco anos. Em 2018, o volume do
comeércio internacional maritimo chegou ao patamar de 11 bilhdes de toneladas.

Os portos maritimos sdo locais de intercambio de mercadorias, tecnologia, economia,
cultura, entre outros. Sdo também, facilitadores do fluxo de comércio através de sua
integracdo com outros modais e entidades nos mesmos sistemas de distribuicdo e, por
consequéncia, local que sofre, ao longo do tempo, modificacbes em seus processos,
principalmente de gestéo (30).

Ao se planejar um porto pode-se levar em conta duas percepgdes bésicas: (1) uma
atividade econémica e, nesta abordagem, encarando-o do ponto de vista de elo de cadeias de
suprimento, apoiando fluxos origem e destino de cargas. (2) E, na ldgica de atividade
socioeconémica, ou seja, uma base para o desenvolvimento socioeconémico de sua area de
abrangéncia.

Reitera-se que essas percepcdes podem ser consideradas indissociaveis, pois 0s
portos ndo se limitam as operacGes, mas, também, a sua capacidade de incremento do PIB,
disponibilidade de postos de trabalho, arrecadacgdo tributéria e fiscal, incremento da renda,
etc.

Dessa forma, o planejamento das atividades portuarias se confunde, de certa maneira,
com o planejamento da sua regido, e vice-versa.

Conforme demonstrado pela ESCAP (14), e resumido no Quadro I, os portos séo
centros de transporte combinados, ao realizarem a transferéncia entre os diversos modais na
transicao terra-gua-terra e, também, sdo mercados multifuncionais e areas industriais, onde
as cargas, ndo apenas, estdo em transito, mas, também, sdo manipuladas, manufaturadas e
distribuidas (28), (apud Goldberg,2001).

“Port improvement plays a major part in reducing sea transport
cost [...] The facilities provided in a port depend on the type and
volume of cargo which is in transit. As trade changes, so do the
ports” (STOPFORD, 1997; 30).

2 _ (ref.http://volvoadventures.com/assemblyplants.html).
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Tabela 2 — Desenvolvimento do comércio internacional maritimo — 1970 até 20173
Drycargo other

Year Oil and gas Main Bulks | than main bulks | Total (all cargoes)

1970 1440 448 717 2 605
1980 1871 608 1225 3704
1990 1755 988 1265 4008
2000 2163 1295 2526 5984
2005 2422 1709 2978 7109
2006 2 698 1814 3188 7700
2007 2747 1953 3334 8034
2008 2742 2065 3422 8229
2009 2642 2085 3131 7858
2010 2772 2335 3302 8409
2011 2794 2 486 3505 8785
2012 2 841 2742 3614 9197
2013 2829 2923 3762 9514
2014 2825 2985 4033 9843
2015 2932 2961 4131 10 024
2016 3055 3041 4193 10 289
2017 3146 3151 4419 10 716
2018 3194 3210 4601 11 005

Fonte: Adaptado pelos autores - Relatério UNCTAD 2017

Goldberg (2001) aponta que um porto ndo € um local onde um Unico produto ou
servico é oferecido, mas, sim, um complexo e intricado sistema onde convergem tanto
interesses publicos como privados.

O quadro 1, na proxima pagina, sintetiza as 4 geracdes de portos, todavia, convém
lembrar que uma 5% Geracdo esta surgindo com componentes de intercambio telematico,
caracterizados como smartport.

2.5 - Portos no mundo

As transformacdes institucionais mais importantes dos portos nos anos 90 do século
XX foram a privatizacdo dos servigos portuarios e o surgimento de Operadores Portuarios,
empresas privadas especializadas em operacdo portuaria, numa concep¢do moderna de
integracdo de fluxos de mercadorias e inventario tanto a jusante como a montante das
cadeias de suprimentos. Ou, conforme apresentado por Guerise e Robles (2005), operadores
portudrios passaram a gerenciar os fluxos logisticos para atender as exigéncias de agregagdo
de valor logistico aos clientes com eficiéncia em custos, qualidade e produtividade na
prestacdo de servicos (21).

3 - Fonte: Adaptado pelos autores - Relatério UNCTAD 2017
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Quadro 1 — Evolucao das FuncGes Portuarias

1.2 Geracao

2.2 Geragao

3.2 Geragao

4.2 Geragao

Inicio periodo:

1950-1960

1970 - 1980

1980 - 1990

2000 - 2010

Caracteristica
principal

Ponto de transferéncia entre
transporte maritimo e terrestre

Transportes e centros de
producéo

Centro de Distribuicao

Plataformas Logisticas

Carga principal:

Carga convencional

Carga geral, sélidos e liquidos

Carga conteinerizada

Multipropdsito

Escopo de
atividades:

Atividades basicas de embarque,
desembarque, manuseio,
armazenagem e apoio a
navegacao.

Producdo industrial,
fornecimento bens e servicos
para inddstria naval e servigos
de valor agregado.

Implementacéo da logistica e servigos ao cliente

Agilidade (reducéo do lead
time) e pensamento enxuto
(leanness port)

Caracteristica de
produtividade

v' Atuagdo individual

v Isolados da comunidade

v' Atividades confinadas dentro
do proprio porto

v' Baixo valor agregado

v Relacionamento informal com
clientes

v" Relacionamento mais estreito
entre porto e usuario

v' Correlagéo entre as
atividades nos portos

v" Acédo comercial mais
agressiva

v Servigos complexos;

v' Atividades de valor agregado
v’ Gestdo da qualidade para
melhoria dos processos de
manuseio de carga

v' Globalizagdo das comunidades portudrias

v Formagdo de sistemas de cooperativas portuarias

v’ Cadeia de transporte e comércio concentrada no porto
v’ Servigos portudrios mais especializados, variaveis e
integrados

v Implementagdo de RFID

v Reducéo do lead time
v" Reducéo do inventario
(postponement)

v Reducéo dos Custos
Totais de Producédo

v’ Formagdo de Rede de
Negdbcios

Fatores
primordiais:

Trabalho

Capital
1SO 9.000

Tecnologia 1SO 9.001 + ISO 14.001
Seguranca e Meio Ambiente

Tecnologia de Informacéo
1SO 28.000, Portos Verdes

Fonte: Paixdo e Marlow, 2003 adaptado pelos autores (26).




Essas modificagdes tecnoldgicas e o crescimento da demanda portuéria aconteceram
paralelamente a mudancas na estrutura legal e de governanca dos portos com delegacgéo e
estimulo ao investimento do setor privado na operacdo portuaria, de modo a atender a
crescente demanda de movimentacGes e a necessidade de maior eficiéncia nas operacdes
(28).

Thompson, Bundin (1997) apud Trujillo (2000) apontaram vantagens na participacao
do setor privado no desenvolvimento da infraestrutura de transporte, tais como: (1) prestacéo
de servigos a custos menores, por serem mais eficientes e produtivos; (2) seus recursos
podem ser usados para financiar servi¢os publicos, permitindo que os recursos escassos dos
governos sejam dedicados a outras atividades como salde, educacdo, seguranca, habitacéo e
saneamento.

Dados do Banco Mundial indicaram que, entre 1992 e 2004, ocorreram

aproximadamente 220 projetos# de privatizacdo de varios tipos no mundo, a maior parte no
periodo entre 1995 e 2000, 106 destinados a concessdes, 82 a Green Field Projects, 18 a
gestdo e 14 a privatizacdo completa. O montante de investimentos cresceu de US$ 248
milhdes em 1992 para o méaximo de US$ 3,9 bilhdes em 1998, resultando no total
acumulado de mais de US$ 21 bilhdes no periodo (1992 — 2004) (29).

Alguns destes projetos aconteceram no Brasil, e este trabalho apresenta brevemente a
evolucdo da movimentacdo de cargas dos portos brasileiros por categoria e tipo de
propriedade portuaria, e a evolucdo da legislacdo e regulamentacdo relativa a portos,
identificando-se as perspectivas e a regulamentacdo governamental da atividade.

2.6 - Portos no Brasil

A base fundamental da regulamentacdo da atividade portuaria no Brasil parte da
Constituicdo Federal, promulgada em 1988, no processo de redemocratizacdo da sociedade
brasileira, atribuindo ao Governo Federal o dever de explorar, diretamente ou mediante
autorizacdo, concessao ou permissao, os portos maritimos, fluviais e lacustres, conforme seu
Art.21, inciso XII, alinea f°.

A partir da Lei Magna se analisa, a seguir, a evolucdo da regulamentacdo e a
transformacéo do Sistema Portuario Brasileiro de modo a permitir o diagnéstico da situacédo
atual e suas perspectivas.

4 - Projetos conforme definicdo do Banco Mundial:
1) Privatizacdo Completa: Entidade privada adquire participacdo no capital de uma empresa estatal por meio
de compra de ativos, oferta pblica de agBes ou programa de privatizagdo em massa.
2) Green Field Projects: Entidade privada ou joint venture pablico-privada constroi em area aberta e natural e
opera a instalacdo portuaria por periodo determinado em contrato, sendo os bens revertidos ao Governo ao
final do contrato.
3) Gestdo: Entidade privada assume a gestdo de uma empresa estatal por um periodo fixado por contrato, com
as decisOes de investimento e de propriedade permanecendo com o Estado.
4) Concessdes: Entidade privada assume a gestdo de empresa estatal por um determinado periodo, assumindo
também todos os riscos dos investimentos. WORLD BANK, 2007.
5- Art. 21. Compete & Unido:
XI1 - explorar, diretamente ou mediante autoriza¢do, concessao ou permissao:
f) os portos maritimos, fluviais e lacustres (CONSTITUICAO DA REPUBLICA
FEDERATIVA DO BRASIL, 1988.)
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O Sistema Portuério Brasileiro, tradicionalmente, se constituia por portos estatais de
estruturas centralizadas, nos quais, a participacdo do setor privado se limitava a portos
dedicados @ movimentacdo de cargas do préprio investidor. Os instrumentos legais que
compunham a estrutura institucional datavam de meados da década de 1930 e, a
regulamentacéo trabalhista se apresentava extremamente rigida, dificultando as operacGes se
refletindo em custos elevados tanto para exportacdo, como importacdo de bens e
mercadorias (10) 6.

Estudo realizado pelo Centro de Estudo de Integragdo de Desenvolvimento -
CINDES (2011) indicou como originada em 1934 a legislacdo que autorizava e regulava a
concessao de obras dos portos nacionais e sua exploracdo a Estados ou a entidades privadas.
Em 1966, foi autorizada a construcdo ou exploracdo de instalacdes portuérias por entidades
privadas (Terminais de Uso Privativo — TUP) para sua prépria movimentacdo. Em 1969,
passou a ser permitida a movimentacao de cargas de terceiros nesses terminais (TUP), apds
autorizacdo por autarquia vinculada ao Ministério dos Transportes, 0 DNPVN -
Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis, ao se constatar eventual
congestionamento nas instalacdes dos portos organizados (3).

Dessa forma, o Sistema Portuario Brasileiro se caracterizou, historicamente, por
autarquias (pessoa juridica publica de administracdo indireta), as quais evoluiram para
diversas entidades, que sucessivamente foram reorganizadas no interesse publico.

Nesse contexto, foi criada em 1975 a empresa estatal federal Portos do Brasil S/A —
PORTOBRAS, para atuar como autoridade portuaria nacional, administrando na forma de
holding, os 35 principais portos do Brasil por meio de subsidiarias, as Cias. Docas, que
atuavam como operadoras portuarias fiscalizando as concessdes estaduais e, até mesmo,
terminais privativos de empresas estatais e privadas.

A PORTOBRAS foi extinta em 1990, iniciando-se o processo de revisdo do
arcabouco institucional e legal que resultou na Lei n. 8.630 de 25 de fevereiro de 1993, que
“Dispde sobre o regime juridico da exploracdo dos portos organizados e das instalacdes
portuarias e da outras providéncias.”

A chamada Lei de Modernizagdo dos Portos foi promulgada em um momento
politico em que o governo brasileiro se alinhava com uma politica econdmica neoliberal,
rompendo 0 monopolio estatal da atividade portuaria ao implantar modelo em que caberia ao
Estado a fiscalizacdo e a regulamentacdo da operacdo que passa a ser exercida pelo setor
privado por meio de concesséo da prestacdo desses servicos (11).

A Lei n. 8.630 permitiu a participagdo da iniciativa privada, principalmente no
arrendamento de areas portuarias e terminais, cujo modelo de governanca que predomina (a
exemplo de outros paises) € o modelo Landlord Port conforme apresentado no quadro Il ,
pelo qual a Autoridade Portuaria atua como orgdo administrador e regulador, detendo a
propriedade da area do porto, efetuando os contratos de arrendamentos de terminais
portuarios e mantendo a infraestrutura basica (acessos terrestres, cais, dragagem). A0S
terminais de uso privativo foi autorizada a movimentacao de cargas de terceiros.

6 - Apud GOLDBERG (19).
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Quadro 2: Modelo de Governanga Landlord Port

Fully

Itens Service Port Tool Port LEmULore Privatized
Port

Port
Operacdo Portuaria Publico Privado Privado Privado
Investimento em Superestrutura Publico Publico Privado Privado
Investimento em Equipamento Publico Publico Privado Privado
IS TS i [ B Pablico Publico Publico Privado
portudria
Administracdo do Porto Publico Publico Publico Privado
Propriedade da Terra e Ativos Publico Publico Publico Privado

Fonte: Adaptado da tipologia apresentada pelo Banco Mundial em Port Reform Toolkit. Second Edition.
Module 3, p. 100-109

3. - Sistema portuario brasileiro e sua regulamentacao

O Banco Nacional de Desenvolvimento Econdémico e Social — BNDES realizou um
estudo denominado Anélise e Avaliacdo da Organizacdo Institucional e da Eficiéncia de
Gestdo do Setor Portuario. Nesse estudo foram entrevistados, durante cerca de dois anos, os
players do mercado maritimo e portuario, bem como todos os 6rgdos de Governo e
Sociedade Civil que integram o Sistema Portuario Brasileiro. Com base neste Estudo o
Governo Federal, em 06 de dezembro de 2012, editou a MP n. 595/2012, que revogou a Lei
n. 8.630/93, a emblematica Lei dos Portos, e estabeleceu um novo sistema portuario para o
Brasil.

A Medida Provisoria n. 595/2012 recebeu 645 Emendas Parlamentares. As 167
Emendas acolhidas resultaram no Projeto de Lei — PLV 09, com 23 Emendas Aglutinativas’
votadas e apenas quatro delas aprovadas, em uma votacdo na Camara Federal que durou 49
horas. A nova Lei dos Portos, n. 12.815/13, aprovada pelo Senado em curtissimo prazo, foi
sancionada em 05 de junho de 2013.

Dentre algumas mudancas introduzidas, destacam-se como principais:

« adiminuicdo de seis (6) modalidades de Terminais Portuarios para cinco (5),
quais sejam: Terminal Portuario de Uso Publico — PP; Terminal Portuario de
Uso PRIVADO - o antigo TUP; Instalagdo Portuaria de TURISMO -
IPTUR; Estacdo de Transbordo de Carga — ETC; e Instalacdo Portuéria
Pablica de Pequeno Porte - IPP4;

- Emenda Aglutinativa: Espécie de emenda que se propde a fundir textos de outras emendas ou a fundir texto
de emenda com texto de proposicao principal - http://www?2.camara.leg.br/camaranoticias
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a extin¢do dos conceitos de Cargas Proprias e de Terceiros e a manutencéo da
liberdade de contratacdo de Mé&o de Obra para Terminais de Uso Privado;

os critérios de julgamento das licitacGes para os Arrendamentos podem se dar
de forma isolada ou por meio de uma combinacdo da maior movimentagéo de
carga, a menor tarifa ou menor tempo de movimentacdo de carga que o
licitante se compromete a realizar com o menor preco cobrado pela operacéo,
e atualmente por valor de outorga;

que os Terminais, agora PRIVADOS, terdo seus projetos submetidos a um
processo de Anuncio Publico ou de Chamada Publica e, se for o caso, a um
Processo Seletivo Pablico. A prorrogacao sucessiva dos Contratos de Adeséao
condicionada a plena continuidade das operacoes;

a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviérios - Antaq responsavel por
todos os procedimentos licitatorios e o poder politico e juridico no setor
portuario, centralizado nas maos da Secretaria Nacional de Portos e
Transporte Aquaviario, vinculado ao Ministério dos Transportes, Portos e
Aviacéo Civil;

as autoridades portuédrias locais perdem a maior parte da sua autonomia e
liberdade contratual, ficando sujeitas a uma supervisdo mais intensa da
Antag;

o0 Conselho de Autoridade Portuaria tornou-se Orgdo Consultivo;

h& um novo capitulo sobre dragagem, prevendo contratos de “dragagem por
resultado” com dez anos de duragdo a serem licitados segundo o RDC —
Regime Diferenciado de Contratacdo, um sistema mais flexivel de licitacdo
criado pela Lei n. 12.462 em 2011.

a criacdo da Comissdo Nacional para Assuntos de Praticagem pelo Decreto n.
7.860/2012 e;

a criagdo da CONAPORTOS - Comissdo Nacional das Autoridades nos
Portos, pelo Decreto n. 7.861/2012,

Apesar de 0 Governo néo ter alterado as normas trabalhistas ao conceber a Medida
Provisoria n. 595/2012, 168 emendas de um total de 645 recebidas faziam referéncia a
questdes trabalhistas, e alguns retrocessos neste processo foram percebidos, tal qual a volta
da categoria diferenciada®.

A Medida Provisoria trouxe em sua esséncia a tentativa de destravar investimentos
portuarios com a insercdo de R$ 54,2 bilhdes em investimentos privados nos portos (R$50
bilhdes em terminais e R$4,2 bilhGes em dragagem). Além de garantir a liberdade de
movimentacdo de cargas proprias e de terceiros, garantias ao trabalhador portuério e,

8 - Categoria Diferenciada: conforme o texto da Lei n. 12.815/13 no seu artigo 40: O trabalho portuario de
capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga, bloco e vigilancia de embarcacdes, nos portos
organizados, sera realizado por trabalhadores portuarios com vinculo empregaticio por prazo indeterminado e
por trabalhadores portudrios avulsos.
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principalmente, inserir na orla portuaria um ambiente de maior competitividade na tentativa
de assegurar a redugdo dos custos portuarios.

Entre as ideias do Governo constantes  da justificacdo da Medida Provisoria
encontra-se a retomada da capacidade de planejamento no setor portuério, e a redefinicao
das competéncias institucionais da Secretaria de Portos e da Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios — ANTAQ.

Além dos Portos, o Governo Federal havia anunciado, alguns meses antes, outros
investimentos em rodovias e ferrovias, cujos respectivos pacotes foram anunciados pelo
Governo em outubro de 2012 pela Medida Provisoria n. 576/2012, sancionada pelo
Congresso como Lei n. 12.743/2012. Essas duas leis ficaram conhecidas como o Pacote da
Infraestrutura.

As obras escolhidas pelo Governo para a Concessédo das Rodovias, assim como para
as Ferrovias, apontam como principal objetivo a integracdo dos modais terrestres com
ligacdo direta aos Portos. O Pacote de Infraestrutura apresentou um conceito de Integracdo
Logistica. Em conjunto com os Portos, as Concessdes de Rodovias e Ferrovias resultariam
no montante de R$ 187,5 bilhdes de reais a serem aplicados em até trinta anos com aportes
oriundos da iniciativa privada, destacados pela Tabela 111 .

Essa iniciativa foi mais uma no rol de planos de melhorias propostos pelo Governo
Brasileiro, conforme apontou Goularti (2007) em um trabalho chamado “Melhoramentos,
reaparelhamentos e modernizagdo dos portos brasileiros: a longa e constante espera” (20). O
Quadro 111 mostra, a partir da perspectiva de Goularti, (20) os varios planos brasileiros para
melhorias nos portos.

Na perspectiva de Goularti:

“O problema do sistema portuario é secular. Ndo é a falta de uma
lei, de uma nova autarquia ou de uma agéncia; como em toda infraestrutura
social basica brasileira, o que falta sdo investimentos vultosos, pois 0s
portos sdo estruturas gigantes. Os investimentos sdo feitos, porém bem
aguém das necessidades; os problemas sdo temporariamente resolvidos,
contudo, dada a velocidade do aumento do comércio externo, sdo repostos
novamente num nivel de complexidade ainda maior. Novamente o0s
investimentos estdo sob responsabilidade da iniciativa privada (operadoras
portuarias), que esperam pelos recursos financeiros publicos para executar
as obras mais urgentes.” (20).

A Lein. 12.815, de 5 de junho de 2013, encontra-se dividida em nove capitulos e
setenta e seis artigos. Todavia, é o artigo 2 que traz as defini¢cGes que foram alteradas e/ou
introduzidas na nova Lei dos Portos, a saber:

I - PORTO ORGANIZADO: bem publico construido e aparelhado para atender a
necessidades de navegacdo, de movimentacdo de passageiros ou de movimentacdo e
armazenagem de mercadorias, e cujo trafego e operacdes portuérias estejam sob jurisdi¢do
de autoridade portuéria;
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Tabela 3 — Total de Investimentos Privados em Infraestrutura PIL | - 2012

Até 5 anos R$ 56 bilhdes
Ferrovia R$ 91 bilhoes
Até 25 anos R$ 35 bilhdes
Até 5 anos R$ 23,5 bilhoes
Rodovia R$ 42 bilhoes
Até 20 anos R$18,5 bilhdes
Até 2 anos R$ 31 bilhges
R$ 54,2 bilhdes
Até 4 anos R$ 23,2 bilhoes
Até 2018 R$ 133,70 hilhdes
Até 2038 R$ 53,50 bilhdes

Fonte: Governo Federal — MT — acesso em 19/03/2015

Il - AREA DO PORTO ORGANIZADO: area delimitada por ato do Poder
Executivo que compreende as instalaces portudrias e a infraestrutura de protecdo e de
acesso ao porto organizado;

I11 - INSTALACAO PORTUARIA: instalagio localizada dentro ou fora da area do
porto organizado e utilizada em movimentacdo de passageiros, em movimentacdo ou
armazenagem de mercadorias, destinadas ou provenientes de transporte aquaviario;

IV - TERMINAL DE USO PRIVADO: instalagdo portuéria explorada mediante
autorizag&o e localizada fora da area do porto organizado;

V - ESTACAO DE TRANSBORDO DE CARGAS: instalagio portuaria explorada
mediante autorizacdo, localizada fora da area do porto organizado e utilizada exclusivamente
para operacdo de transbordo de mercadorias em embarcagOes de navegagdo interior ou
cabotagem;

VI - INSTALACAO PORTUARIA PUBLICA DE PEQUENO PORTE:
instalacdo portuéria explorada mediante autorizacdo, localizada fora do porto organizado e
utilizada em movimentacdo de passageiros ou mercadorias em embarcacdes de navegacdo
interior;

VIl - INSTALACAO PORTUARIA DE TURISMO: instalago portuéria
explorada mediante arrendamento ou autorizagdo e utilizada em embarque, desembarque e
transito de passageiros, tripulantes e bagagens, e de insumos para 0 provimento e
abastecimento de embarcacdes de turismo;

VIII - (VETADO)

IX - CONCESSAO: cessdo onerosa do porto organizado, com vistas a
administracdo e a exploracdo de sua infraestrutura por prazo determinado;
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X - DELEGACAO: transferéncia, mediante convénio, da administragio e da
exploracdo do porto organizado para Municipios ou Estados, ou a consércio publico, nos
termos da Lei n. 9.277, de 10 de maio de 1996;

Xl - ARRENDAMENTO: cessdo onerosa de area e infraestrutura publicas
localizadas dentro do porto organizado, para exploracdo por prazo determinado;

XIl - AUTORIZACAO: outorga de direito & exploracdo de instalacdo portuéria
localizada fora da area do porto organizado e formalizada mediante contrato de adeséo; e,

X111 - OPERADOR PORTUARIO: pessoa juridica pré-qualificada para exercer as
atividades de movimentacdo de passageiros ou movimentacdo e armazenagem de
mercadorias, destinadas ou provenientes de transporte aquaviario, dentro da area do porto
organizado.

A seguir comentam-se 0s principais conceitos que formam esta nova Lei, a comecar
pelas modalidades de terminais portuarios de TUPs e Portos Pablicos.

3.1 Terminais de Uso Privado

Em 1944, durante o governo Getulio Vargas, foi publicado o Decreto Lei n. 6.460, o
primeiro a regular a construcdo e a exploracdo de instalacBes portuarias rudimentares
(embrido dos TUP). O valor dessas instala¢cdes ndo podia ultrapassar Cr$ 1.000.000,00 (um
milhdo de cruzeiros), e eram construidas pelos estados e municipios, ou pela Unido que
entregava a conservacao e exploragdao aos municipios.

No intuito de promover a recuperacdo econdmica nacional, em 1966, foi publicado o
Decreto-Lei n. 5, que estabelecia regras para as atividades da Marinha Mercante, dos portos
nacionais e da rede ferroviaria nacional. O referido DL n. 5 permitiu a embarcadores ou a
terceiros construir ou explorar instalacbes portuarias, independentemente da movimentacao
anual de mercadorias, desde que a exploracdo fosse para uso proprio. Dai nascem 0s
primeiros terminais privados.

Em 1993, a Lei n. 8.630/93, flexibilizou esse modelo e criou a figura do terminal de
uso privativo misto, no qual era autorizada, também, a movimentacéo de cargas de terceiros.
A lei traz ainda o regime juridico da exploracdo dos portos organizados e das instalacfes
portudrias, e passa a ser conhecida como “Lei dos Portos”.

Por fim, em 2013, é publicada a Lei n. 12.815/2013, que dispde sobre a exploracéo
direta e indireta pela Unido de portos e instalacbes portuarias e sobre as atividades
desempenhadas pelos operadores portuarios. Esta Lei traz quatro modalidades de
autorizacdes de instalagdes portuérias: terminal de uso privado, estacdo de transbordo de
carga, instalacdo portuaria publica de pequeno porte, e instalacdo portuéria de turismo.
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Figura 4 —Planos de Melhoramento e Reaparelhamento dos Portos Brasileiros

1947 - Plano de Reaparelhamento e Ampliagdo dos Portos Organizados (1947) Eurico Dutra Plano
SALTE

1952 - Plano de Reaparelhamento Nacional de Portos e Navegagéo (1952 — 1955) Getulio Vargas
1960 - Plano Portuario Nacional (1960 1962) Juscelino Kubitschek - Plano de Metas

1963 - Plano Portuario Nacional (1963 1966) Jodo Goulart - Plano Trienal
1964 - Programa de A¢ao econdmica do Governo — PAEG - Castelo Branco
1967 - Criagdo do MT - Programa Estratégico de Desenvolvimento - PED - Costa e Silva e Médici

1961-1970

1975 - Plano Diretor Portuario do Brasil (1975 1984) Emesto Geisel - [| PND
1979- Revisdo do Plano Diretor Portuario do Brasil (1979 1988) Jodo Figueiredo- Ill PND

1985- Programa de Desenvolvimento do Setor de Transporte
1987- Plano de Desenvolvimento Portuario (1987 1996) José Sarney - | PND NR

1991-2000

2007- Plano Nacional de Logistica de Transporte (2007) Lula - PNLT
2007- Plano de Aceleracao do Crescimento (2007) Lula PAC 1
2008- Plano Nacional de Dragagem (2008) Lula - PND/SEP

2009- Plano Geral de Outorgas ANTAQ (2009) Lula

2009 — Porto Sem Papel (2009) Lula - SEP/PsP

2010- Plano de Aceleragéo do Crescimento (2010) Dilma - PAC 2

2011- Plano Nacional de Logistica Portuéria (2011) Dilma - SEP/PNLP

2012- Plano Nacional de Logistica Portuaria (2011) Dilma - SEP/PNLP

2012- Andlise e Aval. da Org. Institucional e da Eficiéncia de Gestéo do setor Portuario - Diima
BNDES/ Booz (5)

2015- Plano de Investimentos em Logjistica PIL

2015- Plano Nacional de Logistica Portuéria PNLP (SEP / UFSC)

2016- Programa de Parcerias de Investimentos - PPI

2018- Reviséo EPL — Programa Avancar Parcerias

2020- Plano Integrado de Transportes = PNL+PGP (em andamento)

2020- Plano Integrado de Transportes = PNL+PGP+PSP (em andamento)
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As autorizacBes sdo formalizadas por meio de um contrato de adesdo com clausulas
essenciais, e os Terminais de Uso Privado podem movimentar carga propria (produgdo em
cadeia verticalizada) e carga de terceiros. Essas instalagdes portuarias estdo, e devem ser,
localizadas fora da area do porto organizado.

Todo TUP podera ser explorado, por meio de autorizacdo e devera (se instalacédo
nova) passar por um processo de Andncio Publico que, por defini¢do do Estudo do BNDES,
traz isonomia concorrencial ao setor. Além disso, as prorrogacfes dos contratos sdo por
periodos sucessivos, porém, com assuncao total dos riscos dos investimentos da atividade. A
evolucdo descrita neste item esta sumarizada na figura 5 .

DL 6.460 Lei 8.630

Movimentagéo de

Embrido dos TUP \
carga de terceiros

1966 2013
DL5 Lei 12.815
Exploracéo de Exploracdo sem
terminais privativos restrigbes

Figura 5 — Evolucéo da legislacéo concernente aos Terminais de Uso Privado

3.2 - Concessao e arrendamento

A concessdo significa a cesséo onerosa de um PORTO organizado, e o0 arrendamento
é a cessdo onerosa de um bem publico localizado dentro do porto organizado, portanto, tanto
a concessdo de um PORTO como uma &rea para um TERMINAL PORTUARIO séo
concedidas a iniciativa privada mediante procedimento licitatério.

O Quadro 3 apresenta a sintese das 13 principais diferencas identificadas entre as
modalidades de terminais portuarios publicos e terminais de uso privado. Ainda que
permanecam interesses econdémicos bem arraigados entre essas modalidades, pode-se
concluir que ndo existem evidéncias que as diferencas entre as modalidades de Terminais
criadas pela Lei n. 8.630 de 1993, e pela nova Lei dos Portos acarretem desvantagem
concorrencial, ou mesmo assimetrias, entre elas.
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3.3 Os elementos de diferenciacéo regulatéria

BASE LEGAL.: A diferenciacdo regulatoria entre TUP - Terminais de Uso Privado
e PP - Portos Publicos se da inicialmente no proprio texto legal disposto no artigo 2°, Incisos
Xl e X1l da Lei n. 12.815/13, respectivamente:

Aos PPs é dado, por licitacdo publica, a cessdo onerosa de infraestrutura publica para
exploracdo por prazo determinado. J& os TUPs recebem uma autorizacao (outorga) de direito
a exploracgdo de instalacdo portuaria mediante contrato de adeséo.

Importante lembrar que as areas dos TUPs sdo &reas de dominio util privado
enquanto as areas dos PPs séo terras publicas.

A Lein. 12.815/13, a Exposi¢do Motivos da MP 595 e o Decreto n. 8.033/13 (art. 19
e art. 26 c/c 35-A), claramente estabelecem regimes juridicos distintos para as instalacfes de
uso publico e privado. A diferenca fundamental ndo estd propriamente no titulo de
investidura (Arrendamento/Concessdo X Autoriza¢do), mas sim no regime juridico de
exploracdo da atividade: (i) uso de bem publico para prestacdo de servigo publico (art. 4° Lei
n. 12.815/13) x atividade econémica em sentido estrito [livre iniciativa] (art. 45 Lei n.
10.233/01 c/c art. 35-A Dec. n. 8.033/13).

MODALIDADE DE OUTORGA: Enquanto os PPs passam por um processo de
licitagdo publica, os TUPs, em contrapartida, sdo direcionados ao processo de Anuncio
Publico que equalizam a modalidade de TUP ao processo licitatorio dos PPs. Além de ser
uma exigéncia inécua aos TUP, por se tratar de area de dominio util e investimento privado,
a exigéncia de Anuncio Publico burocratiza e retarda o prazo de investimentos demandando
custos de transacdo, a exemplo, das exigéncias de Garantias de Proposta e Garantias de
Execucéo.

PRAZO: Apo6s devidamente assinados, 0s contratos de arrendamento de PPs terdo o
prazo da primeira vigéncia de 35 anos. O Regime Juridico aplicavel aos PPs, outorgados por
meio de contrato de arrendamento, apds prévia licitacdo, difere do Regime dos TUPs, cuja
exploracdo se d& mediante a outorga de autorizacdo, sem a realizacdo de certame. No caso
dos PPs, os prazos poderdo ser renovados por mais 35 anos, entretanto, nunca passardo dos
70 anos. Apds esse periodo poderdo ser novamente licitados. JA os TUPs poderdo ser
prorrogados por periodos sucessivos indefinidamente, desde que a atividade portuéria seja
mantida. Apesar de possuirem horizonte contratual de 25 anos, os TUPs tém a posse
(propriedade) de seus terrenos o que pode sugerir a hipdtese de perpetuidade de suas
outorgas. Mesmo assim, é exigido por Lei que a renovacao das autorizagBes se dé mediante
novos investimentos.

Prazo definido v. Perpetuidade: os investimentos efetuados
nos PP’s sdo remunerados pelo arrendador; os termos do
arrendamento sdo negociados periodicamente; é possivel o
reequilibrio econdmico-financeiro desses contratos, o que implica
um compartilhamento de lucros e prejuizos entre arrendador e
arrendatario. Nos TUP(M)’s, os riscos sdo tolerados pelos
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empreendedores. CADE (2010) — Acérdao no Ato de Concentracéo
08012.007452/2009-31.

REGULACAO ECONOMICA: Os contratos de arrendamento dos PPs possuem,
no minimo, 24 clausulas essenciais que tratam do objeto de arrendamento, do valor do
arrendamento, dos reajustes e da revisdo dos valores de arrendamento. Sdo exemplos dessas
clausulas a movimentacdo minima contratual, a exigéncia de fornecimento de dados, oi
investimentos, entre outros, que totalizam, em média, 52 clausulas contratuais. Nos
contratos de TUP ha 16 clausulas contratuais determinantes para o objeto, a movimentag&o,
e o fornecimento de dados. Todavia, € valido lembrar que nos contratos de adesdo existem
clausulas que extrapolam o direito privado uma vez que exigem a modicidade tariféria e
indicadores de desempenho, entre outras que s6 dizem respeito aos contratos publicos.

As clausulas dos contratos de arrendamento, por serem oriundos da Administracdo
Publica na vertente do Direito Administrativo, possuem previsdo editalicia e uma delas diz
respeito ao equilibrio econémico financeiro de contrato.

O reequilibrio econémico financeiro é a relagdo existente entre o conjunto de
encargos impostos ao particular e a remuneracdo correspondente, ou seja, 0S encargos
devem ser matematicamente iguais as vantagens. Essa clausula é essencial ao investidor de
PPs, pois, se ocorrer, qualquer externalidade negativa que prejudique a remuneragdo no
curso do contrato, as partes (investidor e Governo) podem repactuar o contrato. No caso dos
TUPs, o risco é totalmente do investidor.

“Por representarem opgoes de investimento menos atraentes
do que os terminais arrendados, que contam com clausulas de
equilibrio econémico-financeiro, os terminais privativos encontram
mais dificuldades para obter crédito e tém que gerar taxas de
retorno mais altas para os investidores (12). ” (CERME, 2012, 70).

TARIFAS PORTUARIAS: Além do pagamento do valor do arrendamento, os PPs
pagam pelas tarifas publicas que podem ser devidas pelo requisitante dos servicos
(Arrendatario ou Operador) para as Autoridades Portuarias que sdao entendidas como o rateio
de despesas necessarias & manutencdo do Porto Organizado. Os recursos gerados serdo
utilizados em obras de dragagem de manutengédo, vias internas de acesso, iluminagéo,
abastecimento do condominio portuario, entre outros.

Os contratos de Adesdo dos TUPs ndo consubstanciam cessdo onerosa de bens
publicos e é exatamente por esse motivo que a legislagdo diferenciou e excluiu os TUPs de
qualquer regime de regulacéo tarifaria. Embora alguns TUPs sejam isentos do pagamento de
tarifas, toda despesa de manutencdo é realizada com recursos proprios. Ha casos de
pagamento de Tarifa Publica pelos TUPs sem a devida proporcionalidade, muito menos a
reversdo da manutencdo dos servi¢os do condominio portuario, ou seja, 0 TUP € obrigado a
pagar tarifa publica sem receber pelos servigcos de manutencdo, pelo menos de forma
proporcional.
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Quadro 3 — Diferenca Regulatdria entre Portos Publicos e Terminais de Uso Privado

Critérios Portos Pablicos - PP Terminais de Uso Privado - TUP
¥ Lei 10:233/01 ¥ Resolugio ANTAQ
¥ Lei 1142806 296713
¥ Lel 8.666/93 ¢ +  Portana 111/13 +*  Lei Comp. 140011 " Resolugiio ANTAQ
v Len 8.987/95 v Portana 140014 v Lei 1281513 325%14
¥ Lei 102233101 ¥ Portaria 244(14 ¥ Decreto 803313 ¥ Resolugio ANTAQ
v Lei 12.815/13 v Portaria 24414 ¥ Decrewn 8.437/15 31174714
1. Base Legal ¥ Decreto 8.033/13 +  Portana 338715 ¥ Decreto 10.025/19 ¥ Resolugiio ANTAQ
¥ Decreto 10L025/19 v Portaria 525/15 ¥ Decreio 904817 2018
v Res. ANTAQ 3259 /14 v Portaria 530/2019 ¥ Portaria SPU
¥ Res. ANTAQ 3.274 /14 ¥ Nota Técnica 07/14 TI45/18
¥ Res. ANTAQ 7/16 v LN.TCU 2708 ¥ Portaria SPU
TITE/18
¥ Portaria 1 064/ 2020

2 Modalidade de Outorga / Poder
Concedente

Licitagéo (podera haver pagamento para outorga)

Awtorizagio (ndo ha pagamento de outorga)

3. Prazo®

Atc 50 anos (25+25) a critério do poder concedente — Reembolsaveis EVTEA

Periodo 25 sucessivos (obrigagiio de Investimentos) — sem reembolso

4 Regulagio Econdmica

Cumpre a5 condigdes do Contrato de arrendamento, inclusive na reavaliagio do equilibrio econdmico ¢
financeiro.

Assuncio total dos nscos do negocio

5.Tanfas Portudrias ou outros

Pagamento das Tarifas Portudnas como forma de contribuigBes parafiscais (reversio do pagamento em
manutencio das facilidades do condominio portudno)

Sem pagamento de Tanifas, porem com manutencio das facilidades acessos
¢ bercos por conta propna. * + Pagamento de Espelho D'agua ¢ IPTU

& Pregos

Acompanhados pela Agéncia Reguladora — ANTAQ.

Acompanhados pela Agéncia Reguladora — ANTACQ.

7. Infraestrutura

BEM PUBLICO - A ser arrendada em Sitio Padrio

BEM PRIVADO - A ser construida — (reenfield

#.Atvos Imobilizados

Com reversibilidade

Sem reversibilidade

9. Chentes

Pre-definido pelo uso do porto

A ser constituido

10. Mio de Obra

Contratacio do OGMO - custo vanavel

Livre Contratagio — custos fixos

1 L. Interlocugio com Governo

Participagdo cativa no Consclho de Autondade Portuana

Participa como convidado sem expressdo de voto

12. Risco [nvestimento

BMDES

BMDES / Project finance / Garantias bancirias + taxas malores

13. Orgdos de controle

Mesmo drgios de controle para as operagies + controle da verba pablica

Mesmo orgios de controle para as operegies 100% Capital Povado

*0s TUPs que utilizam canal de navegagio pagam Tanfas, mas ndo possuem nenhum tipo de manutengiio de suas infracstruturas.

* Em 10 de maio de 2017 foi publicado o Decreto 9.048 que permitiu a extensdo dos prazos de arrendamento para 35 anos, prorrogaveis por mais 35 anos até o limite de 70
anos, inclusive para aqueles vigentes (ainda pendente de autorizaco do TCU). Anteriormente o prazo contratual era de 25 anos, prorrogdvel por mais 25.
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Outros custos atribuidos aos TUP &, primeiramente, 0 pagamento das estruturas
nduticas, mais conhecidas por espelho d"a4gua e também o pagamento de Imposto sobre a
Propriedade Territorial e Urbana — IPTU. Os PPs ndo pagam esses tributos sob o
fundamento de que prestam servigo publico em éareas publicas, assim isentos destas
cobrancas. (Ha discussdo, no ambito do STF sobre a obrigatoriedade de pagamento de IPTU
pelos PPs). Importante observar que mesmo ndo tendo definido a cobranca pelo IPTU, a
ANTAQ ja garantiu o direito ao reequilibrio econdémico de cada contrato.

PRECOS: Por conta de um regime juridico diferenciado o formato de valores de
servigos cobrados pelos TUPs ndo séo e ndo podem ser entendidos como Tarifa, mas sempre
como preco, submetido as exigéncias do mercado, portanto com ampla liberdade comercial
(pregos livres - art. 45 Lei n. 10.233/01 c/c art. 35-A Dec. 8.033/13). A logica da livre
competicdo, formam e acompanham os precos de mercado. Os servigcos prestados por
terminais portuarios aos seus clientes sdo disciplinados por regime de direito privado. O
termo "tarifa” é utilizado para designar a importancia que o poder publico cobra dos usuarios
de seus servicos ou que é cobrada por particulares, concessionarios de servicos publicos,
mas’\ fixada pelo poder publico a troco de contribuicdes parafiscais. No caso de terminais
portudrios trata-se de negdécios realizados por empresas comerciais (embarcadores, 0s
armadores e os operadores de terminais portuérios), em condi¢des negociadas e ajustadas
livremente pelos empresérios do setor. As negociacdes comerciais entre prestador e tomador
de servigos geram condicOes e pregos diferenciados caso a caso.

Eventuais abusos, como nos casos de oligopolios e monopdlios, devem ser
reprimidos pelo Conselho Administrativo de Defesa Econdmica, mediante a aplicacdo da
Lein. 12.529/2011.

INFRAESTRUTURA: No ato de arrendamento de uma instalacdo portuaria publica
sera entregue ao licitante um Sitio Padrdo, que significa a parte ja construida da
infraestrutura do terminal (cais, area terraplanada, pavimentada e desimpedida e com acesso
terrestre). No caso dos TUP, a construgdo se dara no modelo “greenfield” ¢ a totalidade dos
investimentos em infra e superestrutura se dara por conta e risco do investidor.

Arrendamento (brownfield) v. Construcdo (greenfield): O
fato de o Porto Pdblico ser um empreendimento ja constituido
(brownfield) e contar com uma carteira de clientes ja estabelecida
gera certeza quanto ao retorno esperado que ndo existe em um
empreendimento greenfield. O VPL de um Porto Publico, portanto, é
potencialmente maior que o de um TUP(M). CADE (2010) —
Acdrdéo no Ato de Concentracéo 08012.007452/2009-31

ATIVOS: No arrendamento de terminais de portos publicos, os ativos imobilizados,
ou seja, 0s bens das instalacbes (equipamentos de transbordo, balangas, tanques,
shiploaders, e outros) ao final do contrato sdo, obrigatoriamente, revertidos ao patrimoénio
publico, que cuidard de ressarcir o arrendatario caso esses bens ainda ndo tenham sido
totalmente depreciados. Nos TUP, ndo hé reversibilidade de bens ao Governo e as despesas
por bens ainda ndo totalmente amortizados séo por conta e risco do investidor.
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CLIENTES: Os PPs sdo um conjunto de terminais portuarios localizados dentro das
poligonais de um porto organizado e j& comercialmente estabelecidos, apresentando uma
carteira de clientes pré-definida, ou seja, embarcadores em sua area de influéncia. No caso
de TUPs, essa carteira devera ser constituida, o que representa um tempo maior para
maturacao do negocio e esforco maior do que no publico.

Universalidade v. Selecdo de Clientes (cream skimming):
nao foram trazidas evidéncias concretas de que os TUP(M)’s
estariam em posi¢do de “escolher” clientes em detrimento dos PP's.
Alids, a obrigatoriedade (regulatoria) de o PP receber cargas gera
maior confiabilidade no usuario que o TUP(M) - credible
commitment. CADE (2010) — Acdrddo no Ato de Concentracao
08012.007452/2009-31

MAO DE OBRA: A criacdo de um OGMO, em cada porto organizado, se conceitua
como um instrumento de reducdo dos custos da méo de obra portuaria, uma vez que seu
conceito é de se ter uma mao de obra ativa em momentos variaveis, desta forma excluindo a
necessidade de uma mao de obra cativa em periodos de ociosidade operacional dos terminais
portuérios.

Os TUP, por definicdo da Lei dos Portos, ndo estdo obrigados a utilizar a mao de
obra do OGMO mesmo que esta represente um custo variavel nas operacdes de cargas. A
Lei n. 12.815/13 ¢ clara ao estabelecer que a operacao portuaria em instalacfes localizadas
fora da area do porto organizado sera disciplinada pelo titular da respectiva autorizacao.

A opc¢do em ndo utilizar o OGMO, pode ser justificada pelo fato de o OGMO
apresentar um quadro efetivo de trabalhadores que possuem indices de desempenho abaixo
da média do mercado e sua demanda cativa resulta num custo elevado dessa méo de obra.

Custos de méo de obra (contratacdo via OGMO): de fato, é
injusto impor aos Portos Publicos uma modalidade de contratacéo
ineficiente e custosa, como a realizada via OGMO's. Porém, “...isto
nao implica que o constrangimento da concorréncia dos terminais
privativos seja a melhor resposta” (Voto, p. 1304). CADE (2010) —

Acordao no Ato de Concentracdo 08012.007452/2009-31.

Outro aspecto relevante no texto legal é que no artigo Art. 44 da Lei n. 12.815/13 0
termo utilizado é: “trabalhadores”, portanto sem distingdo entre uma ou outra classe de
colaboradores, como assim disposto:

Artigo 44 — Lei n. 12.815/13 - E facultada aos titulares de
instalagbes portuarias sujeitas a regime de autorizacdo a
contratagcdo de trabalhadores a prazo indeterminado, observado o
disposto no contrato, convengéo ou acordo coletivo de trabalho.
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INTERLOCUCAO COM O GOVERNO: O CAP ¢ 0 6rgéo consultivo dos Portos
Publicos e o principal interlocutor entre a comunidade portuéria e o Governo Federal e,
dentre muitas atividades, pode se considerar que se apresente como facilitador de agdes
demandadas pelos usuarios junto a Autoridade Portuaria e ao Governo Federal.

O CAP, como um ¢érgdo colegiado, tenta otimizar o atendimento das necessidades de
todo o condominio portuério (publico) e ndo apenas para um ou outro terminal portuario
isoladamente. Os PPs possuem cadeira cativa nos CAPs por meio das Associacdes de
Classe, jA os TUPs sdo apenas convidados a participar da reunido, porém sem nenhuma
expressdo de voto. A ndo participacdo dos TUPs nos CAP foi um equivoco das normas
infralegais que ndo previram aqueles TUP que sofrem influéncia direta de Portos Publicos,
sendo atingidos diretamente pelas politicas puablicas derivadas de aumento de tarifas
portuérias, falta de dragagem de canal de acesso, entre outros.

RISCO DO INVESTIMENTO: No caso dos TUP, o risco é totalmente do
investidor. N&o existe nenhum tipo de verba publica envolvida nos projetos, como também
ndo existem clausulas de reequilibrio econdémico e financeiro dos contratos. Assim como
descrito no trabalho do CERME (12), por representarem opcfes de investimento menos
atraentes do que os terminais arrendados, que contam com clausulas de equilibrio
econdmico-financeiro, os TUP encontram mais dificuldades para obter crédito e tém que
gerar taxas de retorno mais altas para os investidores.

ORGAOS INTERVENIENTES: Tanto PPs como TUP possuem 0s mesmos 6rgaos
intervenientes, tanto para aprovacdo dos investimentos como para a fiscalizacdo de todas as
operacdes portudrias. Os PP estdo sujeitos as fiscalizacdes dos intervenientes que verificam
as verbas publicas, tais como: AGU, CGU e TCU ou mesmos as Autoridades Portuérias.

Pode-se concluir que ndo ocorre, em termos estruturais, assimetria econdmica entre
portos publicos e terminais de uso privado, mas sim diferencas regulatérias.

Existem diferentes regimes juridicos (PPs e TUPS) por ser necessario disciplinar a
exploragdo de infraestruturas portuérias construidas em bens publicos com distintas
caracteristicas (bens de uso especial ou bens dominicais), ou mesmo em bens particulares,
localizadas em espacos diversos (dentro ou fora dos portos organizados), aléem de o risco do
empreendimento ser suportado de maneira compartilhada (PPs) ou exclusiva (TUPS).

E valido salientar que um Estudo feito em 2012 a pedido da ANTAQ para o Centro
de Estudos em Regulacdo de Mercado da Universidade de Brasilia baseado em dados reais
contabilométricos obtidos junto aos Portos Publicos e Terminais Privativos Mistos
construidos ou ja em operacdo no periodo amostral entre 2007 e 2010 concluiu que (i): ndo
existe diferenca relevante na eficiéncia econdmica média de um tipo de terminal se
comparado a do outro tipo; (ii): nenhum dos indicadores calculados apontou diferenca de
desempenho estatisticamente relevante entre Portos Publicos e Terminais Privativos Mistos
e (iii): ndo ha diferencas relevantes de custos e receitas entre Portos Publicos e Terminais
Privativos Mistos.
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3.4 Trabalho portuario

A Lei n. 8.630/93 (a antiga Lei dos Portos) foi quem tentou inovar a ordenagéo do
trabalho portuério a realidade Mundial ao criar a figura do Orgdo Gestor de Mo de Obra, 0
OGMO. A criacdo de um OGMO, em cada porto organizado, se fundamenta como um
instrumento de reducdo dos custos da mao de obra portuaria, uma vez que seu conceito é de
se ter uma mao de obra ativa em momentos variaveis, desta forma excluindo a necessidade
de uma méo de obra cativa em periodos de ociosidade operacional dos terminais portuarios.

Os OGMO fornecem trabalhadores por meio de seus Sindicatos, quando requisitados
pelos Operadores Portudrios.

Atualmente a Lei n. 12.815/2014, no artigo 40 estabeleceu 6 categorias diferenciadas
de trabalhadores portuérios avulsos, quais sejam: (a) capatazia; (b) estiva; (c) conferéncia de
carga; (d) conserto de carga; (e) vigilancia de embarcagdes e (f) bloco.

E fato que os terminais dentro do porto organizado ou operadores poderdo vincular a
sua mao de obra para a efetiva execucdo dessas atividades, porém com a condicionante de
que esse pessoal seja registrado no OGMO.

E importante e indispensavel, para a busca de uma solucéo da complexa questio que
envolve os trabalhadores avulsos, que se atente, interprete e se cumpram, no que for
possivel, as disposi¢Oes insitas na Convencdo n. 137, de 1973, e na Recomendacdo n. 145,
do mesmo ano, das quais o Brasil é signatario, e se referem “as Repercussdes Sociais dos
Novos Métodos de Processamento de Carga nos Portos”, e que, decorridos 40 anos de sua
aprovacdo em Genebra, ocorreram e ocorrem notaveis avancos tecnoldgicos na
movimentacao de carga. Essa realidade obriga o governo, trabalhadores e empresarios a ndo
s0 olharem para a atualidade, mas especialmente para o futuro, quando o trabalho portuario
sera totalmente automatizado e/ou robotizado, ndo mais exigindo o trabalho bragal, mas um
trabalhador de conhecimento que, ao contrario de carregar peso e correr risco de acidente,
apertara botdes.

O numero de categorias especializadas deveria ser reduzido pois muitas ja foram
extintas, em virtude de ter sido modificada a natureza do trabalho. O ideal é que um nimero
mais elevado de trabalhadores se capacite para efetuar uma variedade maior de tarefas.

13

Neste dispositivo, segundo recomendag¢do da OIT, deveria ser suprimida: “a
distingdo entre trabalho a bordo e o trabalho em terra”, a fim de se conseguir uma maior
possibilidade de intercambio de m&o-de-obra, maior flexibilidade na designacgdo do trabalho
e maior rendimento das operagdes.

A categoria diferenciada foi, para o sistema portuario brasileiro, um retrocesso a
medida em o antigo diploma legal (lei n. 8.630/93) obedecia as recomendacdes da OIT 137 e
145 quando dispunha no artigo 57 que os trabalhadores portuarios deveriam buscar
preventivamente a multifuncionalidade no trabalho, visando adequar aos modernos
processos de manipulagéo de carga e aumentar a sua produtividade.

Alterar um trabalhador multifuncional para um trabalhador em categoria
diferenciada, significa dizer que aquele que inicia sua carreira como consertador de carga,
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terminara sua carreira como consertador de carga e nada mais. O trabalhador de um terminal
portuério privado tem a possibilidade de seguir carreira e evoluir profissionalmente.

3.5 - Reorganizacéo da governanca portuaria

O DECRETO n. 10.368, DE 22 DE MAIO DE 2020 aprovou a Estrutura Regimental
do Ministério da Infraestrutura e designou competéncias a Secretaria Nacional de Portos e
Transportes Aquaviarios (antiga Secretaria Nacional de Portos), desde janeiro de 2019, para:

| - assessorar o Ministro de Estado e o Secretario-Executivo na coordenagdo e na supervisao
dos drgdos e das entidades vinculadas aos setores de transporte aquaviario e portuario;

Il - propor, implementar e monitorar a politica nacional de transportes, no ambito dos
setores de transporte aquaviario e portuario, em articulacdo com a Secretaria de Fomento,
Planejamento e Parcerias;

1l - participar da formulacdo e da implementacdo do planejamento estratégico do
Ministério, relativo aos setores de transporte aquaviario e portuério, e propor prioridades
para os programas de investimentos;

IV - coordenar e acompanhar os assuntos dos setores de transporte aquaviario e portuario,
que necessitem de posicionamento do Governo brasileiro perante organismos internacionais
e em convencdes, acordos e tratados, respeitadas as competéncias legais dos demais 6rgaos e
entidades governamentais;

V - propor atualizacGes e orientar a implementagéo de planos, programas e a¢6es destinados
ao desenvolvimento do Sistema Nacional de Viacdo, relativos aos setores de transporte
aquaviario e portuario;

VI - estabelecer as diretrizes para a elaboracéo de planos de outorga e de propostas tarifarias,
no setor de transporte aquaviario, e elaborar e propor a aprovacdo dos planos de outorgas
para exploracdo dos setores de transporte aquaviario e portuario;

Ja a Antag, deve: analisar os contratos de arrendamentos e adesdo, analisar propostas
de investimentos do setor, operacionalizar os procedimentos licitatorios, arbitrar em grau de
recurso os conflitos do setor, regular e fiscalizar o setor.

A Agéncia é competente para:

v Promover estudos de demanda e de composicdo de tarifas, pregos e fretes, elaborar e
editar normas, relativos ao transporte e & exploracéo da infraestrutura portuéria;

v Cumprir e fazer cumprir os contratos de instalacdes portuérias;
v Autorizar a execucdo de projetos e investimentos;

v' Estabelecer padrdes e normas relativas as operagdes de transporte aquaviario de cargas
especiais e perigosas;

v Celebrar as outorgas de permissdo ou autorizacdo do servico de transporte pelas
empresas de navegacao;
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Elaborar os Contratos de Adesdo dos Terminais Privados;
Receber e instruir os pedidos de novas instalacoes;
Publicar e abrir processo seletivo pablico. Definir os critérios de julgamento;

Encaminhar para o Minfra pedidos de autorizacao;

NN NN

Receber, analisar, instruir e propor a aprovacao ou rejeicdo de projetos de adesdo ao
Regime Especial de Incentivos para o Desenvolvimento da Infraestrutura — REIDI; e

\

Acompanhar a outorga (fiscalizacdo) das instalacdes portuarias

Para a administracdo dos portos existem algumas modalidades que podem se dar por
uma Administracdo ligada diretamente pela Unido, ou por uma Delegatéria ou por uma
entidade concessionaria dentro de um porto organizado.

Com a Lei n. 12.815/13, as Administracdes Portuarias tiveram suas competéncias
divididas entre a SEP (agora no Minfra) e a ANTAQ, e a ela restou estabelecer o
regulamento de um porto organizado, decidir sobre conflitos dentro de um Porto
Organizado, arrecadar as tarifas, dentre outras estabelecidas em Lei.

Existem pelo mais de 20 intervenientes e/ou agentes que diretamente se envolvem no
cotidiano das operacgdes portuarias, a exemplo citamos, os principais agentes no QUADRO
4.

3.6 - Conselho de autoridade portuéria

O Conselho de Autoridade Portuaria - CAP foi inicialmente criado pela Lei n.
8.630/93 que permitiu e permite uma maior flexibilizacdo da organizacdo publica,
transparéncia mais ampla e uma imediata adaptacdo as constantes mudancas dos mercados
interno e internacionais, bem como da navegacao.

Com a NOVA LEI DOS PORTOS, a Lei n. 12.815/13, o CAP, mesmo tornando-se
um 6rgdo consultivo da Administragdo do Porto, teve preservado o seu objetivo principal,
qual seja: o de abrir o setor portuario a participacdo da sociedade permitindo que, na area do
porto organizado, os diversos segmentos ligados aos servicos e as atividades aquaviarias se
tornem participes das decisOes relativas ao desenvolvimento da atividade portuaria.

Os representantes dos CAP, conforme mostra o Quadro 4, indicados pelas entidades,
sdo designados por Ato do Ministro de Estado Chefe do Ministério dos Transportes, Portos e
Aviacdo Civil, hoje pelo Ministro da Infraestrutura, para todos os efeitos legais, o
Conselheiro desempenha uma “fun¢do publica honoraria”. Ser Conselheiro do CAP ¢ estar
no exercicio de uma fungdo publica, embora ndo remunerada, mas sujeito & mesma
legislagdo que regula a atividade do funcionario publico.

O CAP ¢ constituido por trés Blocos: Bloco do Poder Publico, Bloco da classe
empresarial e Bloco da classe dos trabalhadores Portuarios
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Para regulamentar a Nova Lei dos Portos, 0 Governo Federal publicou o Decreto n.
8.033/13, bem como outros instrumentos legais que regulam o setor portuério tanto para os
portos publicos, como para os terminais de uso privado.

4. A importancia dos portos no comercio brasileiro
41 - Comércio exterior

O comeércio exterior brasileiro por meio dos portos possui grande importancia para a
economia brasileira, principalmente por transportar os principais itens da pauta de
exportacdo, como grdos e minério de ferro. A analise da corrente de comércio brasileira
demonstra que a via maritima é a mais expressiva, representando 72,8% de todas as
transagBes de 2020°, em US$ FOB. As exportacOes por via maritima totalizaram US$ 164,8
bilhdes e as importacdes US$ 103,9 bilhdes. O resultado é um superavit de US$ 61 bilhdes.

O acucar, os 0Oleos brutos de petroleo e a soja foram as mercadorias de destaque na
exportacdo sob a perspectiva da movimentacdo em toneladas. Ao longo de 2020, foram
movimentadas para a exportacdo 30,6 milhdes de toneladas de agucar, nimero 71,2% maior
que o registrado em 2019. No total, a receita com exportacdes de acucar alcancou US$ 8,7
bilhGes. A depreciacdo da moeda brasileira e a queda na safra da Tailandia foram alguns dos
fatores que influenciaram o aumento da exportacdo do agUcar brasileiro.

J& a exportacdo dos 6leos brutos de petroleo e da soja aumentou em 16,5% e 12%,
respectivamente. O crescimento da movimentacdo de Oleos brutos de petréleo foi de 9,9
milhdes de toneladas. Na soja, o0 aumento foi de 8,9 milhdes de toneladas.

Além da andlise da exportacdo pela perspectiva da movimentacdo (em toneladas),
também ¢ vélido efetuar a avaliacdo das informacdes sob o ponto de vista da geracdo de
receita em US$ FOB.

9 Dados do Ministério da Economia — Via Comex-Stat.
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QUADRO 4 - Agentes ligados as atividades portuirias — adaptado pelo autor
AGENTES DO SETOR PORTUARIO

Administragdes Portudrias (Companhias Docas) - responsavers pela gestdo portudna nos portos organizados;

ANP — Agéncia Nacional do Petréleo, Oleo e Gis - que regula as atividades que envolvem a movimentagio de produtos perigosos;

ANTAQ — Apiéncia Nacional de Transportes Aguavidrios - ¢ o principal ente da Administragio Pablica na relagio com os autorizatinos,
responsdavel pelo acompanhamento ¢ fiscalizagio do setor portudrio ¢ aquavidrio;

ANVISA - Agéncia Nacional de Vigilincia Sanitdria - que verifica adequagiio dos ferminais especialmente na movimeniagio de produlos

=

T | alimenticios e viveres;

(i) CONPORTOS — Comiss@io Nacional de Seguranga Piiblica nos Portos, Terminais ¢ Vias Navegdveis - verifica a adequaciio dos Planos de
EPS (O

Seguranga dos terminais emitindo certificagio quanto ao ISPS-Code;

Corpo de Bombeiros - verificam as instalagdes ¢ adeguagio quanto a seguranca dos terminais;

IBAMA — Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renoviveis, ¢ Secretarias Estaduais de Meio Ambiente -
responsdaveis pela emissiode licengas de instalagio e de operagio;

Marinha do Brasil = responsavel pelo ordenamento e seguranga danavegaciio;

Prefeituras - que determinam e implementam as politicas locais de ordenamento e uso de solo;

RFB = Receita Federal do Brasil = responsivel pelo alfandegamento, que permite a emissiio de notas e exportagio ¢ importagio de produtos
pelostermingis;

SEP — Secretaria de Portos - possui status de Ministério responsdvel pela implementagio das politicas pablicas e autorizacio de novas
instalagdes portudnas;

SPU —Secretaria de Patrimdnio da Unido = sendo drgdo que administra os bens da Unido Federal, incluindo mares e terrenos de aforamento;

3c

TCU — Tribunal de Contas da Unifio - que fiscaliza gestio patrimonial e financeira dos drglios piblicos ou privados quando desenvolvem atividacde
piiblica ou com recursos pablicos

IX-29




+68,8% +42,5% +34%
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Figura 6 - Fonte: ComexStat —06/04/2021. Elaboracéo: ATP

A figura 6 apresenta as trés mercadorias com 0s maiores crescimentos percentuais
em sua receita de exportacdo.Apesar da pequena queda no preco médio do acUcar, a receita
com a exportacdo dessa commodity cresceu mais de 68% em 2020, devido ao aumento da
venda da mercadoria. O aumento da receita com carnes, por sua vez, esta ligado ndo sé ao
aumento da quantidade exportada (244 mil toneladas a mais), mas também ao aumento do
preco medio no mercado.

No que tange as importacdes, os adubos (fertilizantes) ocupam o lugar de destaque.
Foram 3,1 milhdes de toneladas importadas a mais que em 2019, um aumento de quase
10%. O segundo grupo de mercadorias com maior aumento em toneladas é o de sementes e
frutos oleaginosos, como a soja, com um acréscimo de 683 mil toneladas importadas.

4.2 Movimentacao portuaria

No que tange a movimentacdo portudria, segundo dados oficiais da Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), o sistema portuario brasileiro movimentou
1.154.049.339,34 toneladas em 2020. Foram 49,9 milhdes de toneladas movimentadas a
mais que em 2019, um recorde de movimentagédo e um crescimento de 4,5%.

Os Terminais de Uso Privado (TUP) movimentaram 762 milhdes de toneladas ao
longo de 2020, registrando um crescimento de 3,9%. O Gréafico 1 mostra a evolucdo da
movimentacdo portudria nos ultimos 10 anos. Observa-se que os TUP vém mantendo a sua
posicao de destaque, representando 66% do total movimentado em 2020.

Atualmente®, existem 202 Terminais de Uso Privado, 41 Estagdes de Transbordo de
Carga e mais 4 InstalagGes de Passageiros, totalizando 247 Terminais na modalidade de Uso
Privado e 37 portos publicos.

Ao longo de 2020, foram assinados 10 Contratos de Adesdo, sendo sete novos
terminais autorizados e trés contratos de adaptacdo para terminais ja existentes e
autorizados. As novas autorizagfes trouxeram uma carteira de investimentos de R$ 3,4
bilhGes. Entre as novas autorizagdes estdo a do Terminal da Petrocity, em Sdo Mateus (ES),
com a maior carteira de investimento (R$ 3,1 bi), o Terminal da Mac Laren Oil, em Niteroi
(R$ 195 milhdes) e o Terminal Dock Brasil, em S&o Gongalo (R$ 100 milhdes).

10 Dados de junho de 2021.
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GRAFICO 1 - Evolugdo da Movimentagdo Portuaria.
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Fonte: Estatistico ANTAQ, 2020.

A regido Sudeste foi a que apresentou 0 maior niUmero de novas autorizacbes de
instalacBes portudrias privadas, totalizando quatro terminais: Petrocity Portos, MAC Laren
operacdes offshore, Terminal Dock Brasil e TBV - Brasbunker Participacdes. As regides
Sul, Nordeste e Centro-Oeste contaram com uma autorizacdo cada. S&o elas,
respectivamente: Terminal Portuario Estrela, Terminal MFX e TUP Itahum Export.

Com a liberacdo para movimentar qualguer tipo de carga, 0s TUPs tornaram-se
no sistema portuario brasileiro um exemplo a ser sequido, basicamente uma tendéncia.
Desde a promulgacdo da Lei n. 12.815/2013 foram investidos R$ 38,8 bilhdes de reais em
123 novos terminais privados e mais R$ 5,22 bilhdes em 18 ampliacOes e alteragdes de
perfil, totalizando R$ 44 bilhdes!!, enquanto das 159 éareas projetadas pelo Governo Federal
para arrendamento, apenas 30 foram licitadas e adjudicadas somando um total de R$ 4,8
bilhdes.

Em relacdo aos terminais publicos, ao longo de 2020 foram abertos 11 leilGes de
arrendamentos portudrios. O investimento (CAPEX) total foi de R$ 1,3 bilhdo. O Nordeste
foi a regido de destaque, com sete leildes (IQI 03, 1QI 11, 1QI 12, 1QI 13, ATU 12, ATU 18
e MAC 10). A regido Sul realizou dois leildes (PAR 12 e PEL 01) e a Sudeste também dois
leilGes de arrendamento (STS 14 e STS 14A).

Nos ultimos 8 anos, 0s investimentos dos portos publicos atingiram a marca de R$
4,8 bilhdes, com um total de 30 contratos assinados. A regido Sudeste e Norte foram as que
apresentaram o maior investimento, totalizando R$ 2,75 bilhGes e bilhdes e R$ 1,13 bilhdes,
respectivamente.

Os investimentos privados poderiam ser maiores se o Brasil permitisse reduzir os
custos administrativos e otimizar os procedimentos de licenciamento de novos negocios,
garantindo que a regulamentagdo ndo prejudique desnecessariamente a concorréncia, muito
menos os investimentos privados. O incremento de investimentos, também, se reflete de
imediato na produtividade das toneladas movimentadas.

11 Valores referentes a junho de 2021.
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GRAFICO 2: Evolucao dos novos contratos de ades3o assinados.
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Como pode ser observado no gréafico 3, por conta desse incremento de investimentos
nos TUP, de 2013 a 2020, a movimentacdo pelos novos TUP recebeu um incremento de
174,45 milhdes de toneladas. Ainda existem terminais em plena construcdo, por isso
aguarda-se que este volume sera ainda maior.

O perfil das cargas movimentadas entre Portos Publicos e Terminais de Uso Privados
estdo evidenciadas no grafico 4 e que apresenta a movimentacdo de 2020. Observa-se que 0S
TUP sdo os maiores responsaveis pela movimentacdo de minérios e combustiveis minerais,
como o petroleo. J& os Portos Publicos sdo responsaveis pela movimentacdo de mais de 80%
do aclcar e adubo brasileiro.

O Quadro 5 apresenta a movimentacdo portuaria pelo sentido do trafego e pela
natureza da carga. E sempre bom lembrar que, em geral, os TUP operam principalmente na
exportacdo de granéis, tanto sélidos (minério) quanto liquidos e gasosos. Enquanto os Portos
Publicos ha predominancia de granel sélido, voltado a cereais (como o milho) e sementes e
frutos oleaginosos (soja), e cargas conteinerizadas.

No que se refere ao destino das cargas, no ano de 2020, foram contabilizadas 5.844
atracacOes em terminais portuarios privados com destino a exportacdo (embargues), contra
3.251 de importagdes (desembarques). No tocante aos Portos Publicos, foram contabilizadas
9.221 atracagOes para exportacdo e 8.918 para importagbes. Os numeros mostram a
importancia dos terminais privados para as exportaces nacionais, uma vez que sao estes que
elevam a proporgao exportagcdo/importagéo.

Ao longo de 2020, a movimentagdo portuéria de trés perfis de cargas obteve variagédo
positiva: Granel Liquido e Gasoso (+14,8%), Contéineres (+2,2%) e Granel Solido (+1,3%).
O aumento da movimentacdo do Granel Liquido e Gasoso é reflexo do crescimento da
movimentacdo de combustiveis minerais, 0leos minerais e produtos da sua destilagdo
(+16,2%), além de bebidas, liquidos alcodlicos e vinagres (+9,2%).

12 Os nimeros referem-se apenas aos novos contratos. O gréafico ndo considera contratos adaptados.
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GRAFICO 3 - Movimentacéo de Cargas por TUPs Novos — Pds Lei n. 12.815/13
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Gréfico 4 — Distribuicao das principais cargas por tipo de instalacdo portuaria, 2020
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Fonte: Sistema de Informacbes Gerenciais — ANTAQ. Adaptado: ATP

QUADRO 5 - MOVIMENTACAO NAS INSTALACOES PORTUARIAS POR SENTIDO DE

NAVEGACAO
Instalacéo . Granel Granel Carga A
Portuaria S Solido Liquido Geral ComElie Sloiterzl
PORTO Desembarcados| 60.943.266| 40.288.300| 5.323.077| 33.483.275| 140.037.919
Embarcados 171.680.491| 19.149.417|13.254.345| 47.914.720| 251.998.973
TUP Desembarcados | 58.826.415|153.204.715| 8.360.006| 18.421.359| 238.812.494
Embarcados 398.409.352 | 77.775.672|27.065.738| 19.949.192| 523.199.954
Total 689.859.524 | 290.418.103 | 54.003.166 | 119.768.546 | 1.154.049.339

Fonte: Sistema de Informagdes Gerenciais — ANTAQ. Extraido em 19/02/2020 — Adaptado: ATP.
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J& 0 aumento da movimentacdo de contéineres estd relacionado ao acréscimo da
movimentacdo de produtos quimicos organicos (+24,2%), madeira, carvao vegetal e obras
de madeira (+6,4%) e carnes e miudezas, comestiveis (+2,3%). Ao todo foram 6,4 milhdes
unidades de contéineres movimentadas, que totalizaram 10,6 milhdes de TEUs. O Gréfico 4
traz as 10 melhores movimentag6es dos terminais de contéineres em 2020.

No que tange ao granel sélido, houve queda na movimentacao de minérios (-2,1%).
Mas essa queda foi compensada pelo fortalecimento da movimentagdo de sementes e frutos
oleaginosos como a soja (+13,8%), de adubos (+10%) e de acUcares e produtos de
confeitaria (+64,8%). Assim, o saldo de 2020 foi positivo em relagéo ao ano anterior. Vale
ressaltar que a movimentacdo de cargas gerais praticamente permaneceu estatica (-0,3%).
Nota-se uma reducdo da movimentacdo de ferro e aco (-15%), que foi parcialmente
compensada pelo aumento da movimentacdo de pastas de madeira (+6,5%), com destaque
para 0 Terminal Especializado de Barra do Riacho da Portocel, que aumentou sua
movimentacdo de pastas de madeira em 6,9%.

5. Considerac@es finais e sugestdes

Como se viu, portos sdo importantes para as suas regides como polos de atracdo de
investimentos e geradores de atividades econdmicas com lagos estreitos para manuseio de
produtos exportados e importados. Assim, os setores produtivos situam-se perto de areas
portuérias a fim de se valer da sua infraestrutura, bem como para explorar conceitos de
economias de escala e de aglomeracdo induzidas pela atividade portuaria.

A globalizacdo representa a concentracdo do processo produtivo em locais
considerados mais convenientes ao longo do mundo. A consolidacdo de inventario em
menos locais reduz substancialmente os requisitos de inventario total, resultando em maior
competitividade, e a centralizacdo dos estoques marca o culminar das plataformas logisticas
que acabaram por se localizar perto dos portos maritimos.

Por conta disso houve significativas transformac@es institucionais nos portos a partir
dos anos 90 com o icbnico movimento de privatizacdo dos servigos portuarios e o
surgimento de Operadores Portuarios que passaram a gerenciar os fluxos logisticos para
atender as exigéncias de agregacédo de valor logistico aos clientes com eficiéncia em custos.
No Brasil, o processo de privatizacdo das atividades portuérias se realizou por meio da Lei
n. 8.630/93 que permitiu a participagdo da iniciativa privada, principalmente no
arrendamento de &reas portudrias e terminais, cujo modelo de governanca que predomina (a
exemplo de outros paises) é Landlord Port.

Embora, no Brasil se deposite a responsabilidade da participacdo da iniciativa
privada a Lei n. 8.630/93 é sempre bom lembrar que desde 1934 a legislagdo brasileira ja
autorizava e regulava a concessao de obras dos portos nacionais e sua exploragédo a Estados
ou a entidades privadas. Desde 1966 € autorizada no Brasil a constru¢do ou exploracéo de
instalacGes portuérias por entidades privadas (antigos Terminais de Uso Privativo — TUP)
para operacao de seu proprio negocio, numa escalada primorosa a livre iniciativa e praticas
concorrenciais salutares.
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O sistema portuario no Brasil é predominantemente voltado a commodities dada a
caracteristica econdmica brasileira de produgdo de insumos bésicos tais como 0s minérios,
combustiveis e producdo agricola-pecuaria.

Sdo, portanto, 0s terminais portuarios, 0 mais importante modal na cadeia de
suprimento no Brasil, uma vez que é pelo porto que se movimenta 77% de toda a corrente de
comercio brasileira em valores US$FOB.

O conceito de terminais de uso privado, pelo que mostra este documento, € um
conceito a ser sequido no Brasil, uma vez gue se obteve, historicamente, qualidade de
investimentos e por conseqguéncia 0s melhores indices de produtividade. O modelo de
terminal privado se mostra presente na indugdo da exportacdo de commodities e por
consequéncia no saldo positivo da balanca comercial brasileira e, por fim, mas ndo menos
importante, os terminais privados, em pouco tempo, inauguraram uma forte capacidade de
reduzir custos de operagdo no setor de contéineres.

Em julho de 2016, o grupo empresarial formado pelas Entidades, representantes de
terminais portudrios e retroportuarios, iniciaram uma discussdo para apresentar uma
proposta de alteracdo do marco regulatdrio do setor portuario, dentre as normas estavam em
discussdo a Lei n. 12 815/13, o Decreto n. 8.033/13, as Portarias SEP 110/13, 249/14 e
349/14, bem como a minuta do Contrato de Adeséo.

Ao Governo Federal foi entregue uma minuta de proposta de alteracdo do Decreto n.
8.033/133 para que o Governo avaliasse a possibilidade de assinatura, cujo resultado foi a
publicacdo do Decerto n. 9.048/17

De forma amplificada de modo a atingir as politicas publicas a serem concebidas, ou
mesmo aprimoradas no setor portudrio brasileiro, sugere-se:

« ESTABELECER uma politica nacional integrada de transportes, contendo metas de
natureza permanente, para atender as necessidades da sociedade e ndo a interesses
politicos menores;

« ESTABELECER Planos Estratégicos Integrados para as cidades portuarias,
voltados ao ordenamento territorial integrado das &reas urbanas, portuérias e
industriais, ferramenta fundamental para o desenvolvimento socioeconémico, com
sustentabilidade;

« MODERNIZAR e AMPLIAR o0s acessos terrestres aos portos, sobretudo no caso
daqueles situados em area central de grandes centros urbanos, com a participacédo de
orgdos, estaduais e municipais, para impedir que os fluxos de carga sofram ou
provoguem congestionamentos indesejaveis, que adicionam ineficiéncias ao
transporte intermodal;

« CRIAR um marco regulatério ambiental aplicado a &rea portuaria, visando a
compatibiliza-lo, permanentemente, a dindmica econémica do Pais, levando na
devida conta os parametros ambientais envolvidos;

13 - Decreto n. 9.048 de 10 de maio de 2017 modificou o Decreto n. 8.033/13 dentro daquilo que foi possivel
juridicamente.
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« ACELERAR as obras de acesso maritimo aos portos (dragagem, sinalizacéo,
balizamento e controle eletrénico do trafego, dos canais de acesso e bacias de
evolucdo), de forma a aumentar sua capacidade para receber maiores navios, 24
horas por dia, e possibilitar ganhos na economia de escala.

« REAVALIAR a necessidade de regular intensivamente as atividades da Praticagem
no Brasil; e

« ESTUDAR nova politica de contratacdo de trabalhadores portuarios dos portos
publicos, fundamentada pela OIT 137 e Recomendagdo OIT 145, com liberdade de
contratacdo a semelhanca do que ocorre com os Terminais de Uso Privado.
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