INTRODUCAO

O novo modo de integracdo dos paises e o transito de pessoas e mercadorias
modificaram o cenario do transporte Aquaviario, o que provocou o implemento de novas
tecnologias e métodos organizacionais no setor. Se por um lado embarcagdes mais velozes e
com maior aparato tecnologico foram criadas. Por outro instalagdes portuarias, as quais
dependem muito do fator ambiente, precisaram se adequar a essa nova conjuntura. Nesse
processo, observa-se o modelo internacional para criar um modelo brasileiro, o qual possa ser

competitivo e capaz de desenvolver-se sem 6nus da burocracia do Estado.

No Brasil, as alteracdes propiciadas pela Lei 8.630 de 1993, Lei de Modernizagao dos
Portos, em particular, o novo regime de gestdo da mao-de-obra portudria e a participacdo do
setor privado na exploracdo de terminais portuarios, viabilizaram a modernizacdo ¢ um
expressivo aumento da eficiéncia e produtividade do sistema portuario. Os avancos
alcancados no ambito dos portos organizados ficaram, no entanto, aquém do requerido para
adequar os portos brasileiros as novas exigéncias do comércio internacional, subsistindo
graves gargalos ao desenvolvimento da atividade portudria no Pais. Assim, o desempenho
insatisfatorio do sistema portudrio- em particular, dos portos organizados- constitui hoje um

obstaculo ao fortalecimento do poder de competi¢cdo do setor produtivo do Brasil.

Os principais fatores responsaveis pelo desempenho insatisfatério dos portos
organizados, a exemplo de ma gestdo, o insuficiente volume de investimento ¢ o formato
institucional inadequado, respondem também, em graus varidveis, pelos problemas
enfrentados pelos outros segmentos do setor de transportes do Pais. Tais fatores estdo
relacionados entre si. No caso dos portos, como nos demais modos de transporte, a superacao
das duas primeiras deficiéncias pressupde a solu¢do dos problemas identificados no plano
institucional. Portanto, também em relagdo aos portos, a revisdo do seu arcabougo
institucional ¢ uma exigéncia para sua modernizacdo e seu crescimento, conforme concluido

no estudo da CNI (Confederacao Nacional da Industria) publicado em 2007.
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A inadequagdo institucional do porto organizado decorre menos do desenho delineado
pela Lei 8.630 de 1993, a Lei de Modernizacao dos Portos, do que de sua implementagdo. De
fato, apesar de essa lei apontar para a privatizacao integral do sistema portudrio, ao admitir
que a Administracdo do Porto seja exercida por concessionaria privada, essa possibilidade nao
foi contemplada até agora, optando-se pela manutencdo dessa administracdo no ambito do
setor publico, alternativa também admitida no texto legal, e atribuindo-se essa funcdo as

empresas de economia mista que operavam os portos brasileiros quando a lei foi aprovada.

A atuagdo das Companhias Docas na Administragao dos Portos organizados do Pais nao
tem atendido as novas exigéncias impostas pelas transformacdes observadas no transporte
maritimo e pela crescente participagdo do setor produtivo brasileiro no comércio
internacional. Na verdade, preservando vicios do passado, sua atuacdo tem se caracterizado
por problemas de gestdo e pela politizagdo da administragdo portuaria, pelo volume de
investimento insuficiente para fazer face a rdpida expansdo do comércio exterior e pela

auséncia de planejamento.

A adequacdo do sistema portudrio as necessidades do desenvolvimento do Pais requer,
portanto, que sejam revistas as opcdes adotadas quando da implementacdo da reforma
portudria brasileira, de modo a recuperar seus objetivos iniciais, notadamente no que diz
respeito a participacao do setor privado na exploragdao e operacao da atividade portuaria no
ambito do porto organizado, assegurando-se uma transicdo que equacione a situag¢do das

Companhias Docas.

Observado o panorama portuario brasileiro frente a realidade internacional, esse estudo
propde-se a expor, debater e mostrar possiveis rearranjos para o sistema portudrio brasileiro.

Baseados em estudos, publicagdes



CAPITULO 1

1- BICENTENARIO DA ABERTURA DOS PORTOS AS NACOES
AMIGAS

Em 28 de janeiro de 1808 foi decretada a Abertura dos Portos as Nagdes Amigas, por
D. Jodo VI, no Império. Marco da inser¢do do Brasil, no sistema econdmico liberal
internacional, para realizagdo do comércio de madeira, ouro e outras riquezas naturais
existentes no Pais, e a importacdo de produtos manufaturados e outras especiarias para
nobreza e também para facilitar o trafego de escravos da Africa,conforme ilustrado na figura

abaixo.

Fig. 1.1-Abertura dos Portos

=% |

fonte: Acervo da Associacio Comercial da Bahia. Pintura de Dom Joao VI

em oOleo sobre tela- Antonio Baeta (1907)
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Em 1846, o Visconde de Maud, hoje patrono da Marinha Mercante brasileira e do
Ministério dos Transportes,como pode ser visualizado na figura n°l.2, organizou a
Companhia de Estabelecimento da Ponta da Areia, no porto de Niter6i, de onde partiam seus
navios destinados a cabotagem na costa brasileira, como também de linhas para o Atlantico

Sul, América do Norte e Europa.

Fig.1.2- Busto de Visconde de Maua (1813-1889)

fonte: sitio da internet do Ministério dos Transportes, 2008

O comércio brasileiro em decorréncia da interligagdo maritima foi consolidado. O
governo imperial elaborou, em 1869, a primeira lei de concessdo a exploragao de portos pela
iniciativa privada. Isso ocorreu com a inauguracao da ferrovia “Sao Paulo Railway”, a qual
interligava a area produtora do café-produto este que ja despontava como maior em volume
de exportacao- no interior do Estado de Sao Paulo com o porto de Santos,cidade do litoral

paulista, o que facilitava o transporte de mercadorias.



Com advento da proclamag¢do da Republica, as administragdes dos portos foram
privatizadas, sendo a primeira a do porto de Santos. O governo resolveu, entdo, abrir
concorréncia para exploracdo do porto e, em 1888, o grupo liderado por Candido
Graffré(conforme visto na fig.1.3) e Eduardo Guinle( conforme visto na fig.1.4) obteve
autorizacdo para explorar as operagdes do porto de Santos: em lugar dos trapiches e pontes
fincadas em terreno pantanoso, foram construidos 260 metros de cais e, com isso, permitida a
atracacdo de navios com maior calado. Por conseguinte iniciava-se as operagdes do primeiro
porto organizado, explorado pela iniciativa privada através da entdo constituida, Companhia
Docas de Santos.

Fig. 1.3 - Busto de Candido Graffré

fonte: extraido do sitio da internet do Porto de Santos, 200

Fig. 1.4 - Busto de Eduardo Palassim Guinle

B

|5

fonte: extraido do sitio da internet do Porto de Santos, 2008
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Inicialmente, a concessdo permitia a exploracao do porto por 39 anos, mas o volume de
negdcios e transacdes comerciais com o exterior era de tal monta que exigiu uma ampliagdo
no prazo inicial, agora para 90 anos, de modo a permitir o retorno do investimento realizado

que, naquele tempo, se processava lentamente.

Os portos passaram, assim, a serem consideradas institui¢des extremamente importantes
para o desenvolvimento econdmico nacional. Com isso durante o periodo monarquico e as
primeiras décadas da Republica, satisfatoria ao longo de varias décadas. Por conseguinte, a

questao portudria entrou em pauta no planejamento economico.

A privatizacdo fez com que o porto de Santos operasse de forma intensa contudo sem
planejamento de desenvolvimento, pois os proprietarios ganharam fortunas e ndo houve a
preocupacdo por parte dos governantes em construir uma politica de investimentos, e o Pais

ficou debilitado em relacdo a atividades portudrias permanentes.

Nos anos de 1930, com a eclosdao da Revolucao da Alianga Liberal, houve mudancas,
pois as atividades portudrias eram privadas, com carater pontual de desenvolvimento.
Contudo em 1934, com o chamado “Estado Novo” e com um programa estatizante, o porto
passa a ser tratado como fator de desenvolvimento econdémico, porém, sob controle do Estado.
Alguns intelectuais acham que houve propostas equivocadas de legislagdes, pois foi a era

Vargas que mais regulamentou a atividade portuaria no Pais.

No periodo de 1964, no regime da ditadura militar, o enfoque era de area de seguranca,
nao tendo com objetivo aumento de movimentacao de mercadoria nem avango tecnologico
das operacdes portudrias, para tornar o porto um fator de desenvolvimento. Com o passar do
tempo, a presenca do Estado na economia foi ficando cada vez mais forte e, em 1975, foi
criada a Empresa de Portos do Brasil S/A — PORTOBRAS, uma holding que representava o
interesse do governo em centralizar atividades portudrias. Desta maneira, seguindo o critério
de centralizacdo da administra¢do publica federal vigente a época, iniciado no Estado Novo e
intensificado ap6s 1964, era consolidado o modelo monopolista estatal para o Sistema

Portuario Nacional.
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Nos anos de 1970, as relagcdes dos trabalhadores e empresarios estavam sob total
controle do aparelho do Estado, ndo permitindo o processo de modernizagdo das atividades
portuarias com maior eficiéncia. Por for¢a de uma legislacdo ora paternalista e autoritaria ¢ a
inexisténcia de uma politica correta para os portos, ao longo dos anos foi-se criando uma
expressiva massa de trabalhadores da orla maritima, que tornaram o sistema de relagdes de
trabalho algo obsoleto e autoritario, com criacdo da Delegacia do Trabalho e dos Conselhos
Regionais do Trabalho Maritimo. Ao Conselho Superior do Trabalho Maritimo cabia
controlar todos os atos normativos para operagdo, inclusive as taxas portudrias, e isto foi
responsavel por custos exagerados nas operagdes de carga e descarga, ao obrigar os

contratantes de servigos a pagarem por um excessivo contingente de mao-de-obra.

Nos anos de 1980 iniciaria um periodo de marcante ineficiéncia nos portos brasileiros.
A Portobras explorava os portos através de subsidiarias, as Companhias Docas, tendo também
assumido a fiscalizagcdo das concessdes estaduais e, até mesmo, dos terminais privativos de

empresas estatais e privadas, aumentando muito, com isso, a burocracia nos portos.

No inicio de 1993, o sistema portuario brasileiro passava por uma crise institucional sem
precedentes, principalmente pelas graves conseqiiéncias advindas com a abrupta dissolucao da
Portobras, por forca da Lei n° 8029/90, criando um desastroso vazio institucional. Esse
processo culminou com a aprovacao da Lei 8.630, de 25 de fevereiro de 1993, conhecida
como Lei de “Modernizagao dos Portos”. Esta fase foi a mais dificil para o sistema portuario,
que passa a ter um novo marco legal: a partir dessa nova regulamentagdo mais privatista nos
portos, se estabelece uma nova regulamentacdo com esse objetivo, e também sdo criados

organismos institucionais para dar suporte a esse marco.

No ano de 2007, proximo a comemoracao do Bicentendrio da Abertura dos Portos
as Nagdes Amigas foi criada a Secretaria Especial de Portos da Presidéncia da Republica
(SEP/PR) por meio da Medida Provisoria n°® 369 de 07 de maio de 2007. Apos aprovagao pelo
Congresso Nacional, o Presidente da Republica Luiz Inacio Lula da Silva sancionou, em
setembro daquele mesmo ano, a Lei 11.518 que consolidou o funcionamento da SEP/PR ¢ o
novo modelo de gestdo do setor portuario com a revogacao das leis, decretos-lei e dispositivos

legais diversos no que tange a questdo portuaria.



Em decorréncia da criagdo do SEP/RP inicia-se o embate sobre a reforma portuaria no
Brasil, calcada em um corpo técnico-administrativo, que ¢ tida como requisito basico para a
retomada do crescimento econdmico. Com a chamada modernizagao, as posi¢des pro-reforma
indicam a necessidade de mais e melhores equipamentos e instalacdes — para aumentar a
eficiéncia dos servigos e reduzir seus custos — ¢ de novas formas de regulamentacdo das
operagdes tendo como objetivo o uso da mao-de-obra, principalmente a avulsa. Ambos os
aspectos implicam, segundo os atores empresariais, avangos na privatizacdo dos servicos
portuarios que modifica completamente as estruturas portuarias brasileira, permitindo
progredir na liberalizagao do setor e, como resultado, no estimulo & concorréncia, inclusive

desleal. Desde entdo, varios portos e terminais privados passam a disputar as cargas.



CAPITULO II

2 - MODELO INTERNACIONAL

A globalizacdo, extinguiu o territdrio, e acabou com as bandeiras das empresas, € sua
idéia de nacdo onde seus produtos sdo consumidos provocou significativo aumento no
transporte maritimo nas ultimas décadas. Em razdo disso o aumento do volume de carga

embarcada impds profunda transformacgao tecnologica e organizacional no setor portudrio.

Esse processo, movido pela referéncia capitalista, forcou a redugao de custos e as
exigéncias em termos de tempo e seguranga no deslocamento de cargas, dando origem ao
engrandecimento da dimensao das embarcacdes, melhoria na rotagdo das cargas e navios e
integracdo do transporte em cadeias logisticas compreendendo diversos modais. Toda essa
revolucdo tem sido acompanhado pela crescente concentracdo do trafego maritimo em
grandes armadores, que detém o poder de escolha da cadeia logistica a ser utilizada e
freqiientemente adotam estratégias de integracdo vertical ao longo de cadeias intermodais.
Deste modo, criam-se redes de concorréncia entre grupos de portos, entre grupos de terminais

e entre grupos logisticos.

Essa revolugdo exige modificagdes no sistema portuario a fim de propiciar aumento de
eficiéncia e redugdo das taxas, bem como aumento da capacidade das instalagdes para
acomodar o maior fluxo de carga movimentada e a maior dimensao dos navios. Por outro
lado, a presenca de empresas de transportes globais no transporte maritimo com capacidade
de desviar a carga transportada para portos concentradores estrategicamente localizados, bem
equipados e eficientemente gerenciados veio acirrar a concorréncia entre portos alternativos e
tornar imperiosa a adequacao das instalagdes e da operacdo portudrias a essa nova realidade.
A resposta a exigéncia de aumento de produtividade e de eficiéncia das instalagdes existentes
nem sempre foi efetiva; freqiientemente os investimentos requeridos se mostraram superiores
a capacidade financeira e gerencial das unidades portuarias.Conforme estudo da Secretaria

Especial dos Portos.
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2.1 - O processo de reforma dos portos

Nesse contexto, assiste-se, a partir dos anos oitenta, ao questionamento da configuracao
do sistema portudrio prevalecente até entdo, no qual predominavam os portos estatais com
estrutura centralizada. A presenga do capital privado em portos publicos estava limitada a
poucos casos', ficando a participagdo privada na administragdo e no financiamento do sistema
portudrio restrita a portos privados, que eram operagdes relacionadas a granel, quase sempre

de uso privativo e integrados verticalmente a processos produtivos.

Esse questionamento da configuracdo do sistema portudrio, que punha em questdo a
capacidade de entidades estatais administrarem os portos € operarem a atividade portuaria de
modo eficiente, propiciou uma revisdo do papel do Estado e da iniciativa privada na operagao
desse sistema e sua subseqiiente reforma. Tal reforma ocorre ao longo da década de noventa e

. . - 2
abrange paises desenvolvidos e em desenvolvimento”.

A extensdo e a profundidade da reforma dos portos nos diversos paises diferem:

e Na sua versao menos radical, restringem-se a modernizagao da administragdo portuaria que
procura melhorar o desempenho dos portos com o aprimoramento das praticas de trabalho,
sistemas, equipamentos e ferramentas, mas preservam a configuracdo institucional dos
portos;

e Na sua versdo mais radical, promovem a privatizagdo do porto seja mediante transferéncia
das agdes e atividades portuarias a uma empresa que assume a propriedade dos terrenos e
areas maritimas e dos ativos situados no interior do dominio do porto (privatizacdo ampla),
seja pela transferéncia parcial dos ativos (por exemplo, com a venda de determinados
ber¢os) e das atividades ou funcdes anteriormente exercidas pelo ente estatal (como a

construcdo e a operacao de um terminal ou de um determinado servigo especializado).

Entre essas modalidades extremas, algumas reformas portuarias contemplaram ainda:

"1 Kingston Port, na Jamaica (1967), Port Klang, na Malasia (1986), e Manila Harbor, nas Filipinas (1988).
*Pleitearam financiamento para investimentos superiores a US$ 9 bilhdes no Banco Mundial 112 projetos com
participagdo privada na area de portos em 28 paises desenvolvidos.
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e A liberalizagdo ou desregulamentacdo dos servigos portuarios, com a reforma ou
eliminacdo parcial das normas legais e regulamentacdes governamentais, de modo a permitir

que as empresas privadas operem numa area onde anteriormente so atuava o poder publico;

e A comercializagdo da atividade portuaria ,conferindo ao administrador publico do porto
maior autonomia e responsabilidade por suas estratégias, suas decisdes e seus resultados, de
modo que possa assumir as caracteristicas e adotar as praticas das empresas privadas do

setor, tornando-se mais orientado para o cliente e mais eficiente e lucrativo;

e A corporatizacdo do porto publico que assume o carater de empresa privada embora

permaneca sob controle do setor publico, que detém a propriedade sobre a area portudria.

2.2 - Modelos de Administra¢ao Portuaria

As diferentes orientagcdes imprimidas a reforma portuaria nas ultimas décadas
acarretaram diversidade nas configuragdes observadas nas administragdes portuarias dos
distintos paises. Essa diversidade ¢ usualmente sintetizada em quatro modelos de portos,

descritos a seguir,de acordo com o estudo realizado pelo Banco Mundial'.

2.2.1 - Service Port

Modelo de administragdo portudria em que caso, a Autoridade Portudria, um ente
publico, detém a posse de todos os ativos (terreno, construgdes € equipamentos), executa as
atividades portudrias e exerce as fungdes regulatorias. O trabalho no porto ¢ realizado por
empregados vinculados diretamente a Autoridade Portuaria. O porto ¢ geralmente controlado

pelo Ministério dos Transportes, ao qual se reporta diretamente a Autoridade Portuaria®.

Um ponto forte desse modelo estd na unidade de comando que subordina o
desenvolvimento e a operagdo do porto a uma mesma responsabilidade. Porém suas

deficiéncias sdo a auséncia de concorréncia, o que acarreta ineficiéncia na gestdo do porto e

! The World Bank. Port Reform Toolkit Edition. The World Bank ,2007 ,Module 3 ,p.85.

% O ntmero de service ports vem se reduzindo, uma decorréncia de transi¢des para o modelo de landlord ports
(¢ o caso de Colombo no Sri Lanka,Nhava Sheda na India e Dar-el-Salaam na Tanzania).
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falta de inovagdo e ndo induz sua operagdo a orientar-se para o cliente e o mercado; a
dependéncia de recursos publicos, o que tende acarretar tanto dispéndio desnecessario de
recursos quanto volume de investimento abaixo das necessidades do porto, bem como ¢ a

limitagdo que impde ao setor privado no tocante ao manejo de cargas.

2.2.2 - Tool port

Esse modelo de administracdo portudria se caracteriza pela divisdo operacional das
responsabilidades. A Autoridade Portudria detém, desenvolve e mantém a infra-estrutura e
superestrutura portuaria. A operagdo dos equipamentos ¢ feita, geralmente, por mao-de-obra
da Autoridade Portuaria, mas outras atividades nos navios e cais sdo executadas por empresas

privadas de pequeno porte.

A principal fraqueza ¢ a fragmentagdo das responsabilidades pelo manuseio das cargas
que pode levar os conflitos entre empresas, os trabalhadores do porto e a administragdo
portudria. As empresas privadas utilizam equipamentos de terceiros e operam basicamente
como contratadores de mao-de-obra, o que tende a gerar instabilidade na sua atuagdo e a
limitar sua expansao. Além disso, o controle dos investimentos pelo setor publico, embora
evite a duplicacdo de instalagdes, tende a gerar volume de investimentos inferior as

necessidades do porto e inibir inovacdes.

2.2.3 - Landlord Port

Modelo de gestao portudria caracterizada pela Autoridade Portuéria atuante como 6rgao
regulador e detém a propriedade da area do porto, sendo a infra-estrutura arrendada a
empresas privadas que respondem pela operacdo. Assim, a responsabilidade da Autoridade
Portuaria se restringe a exploracdo econdmica e ao desenvolvimento de longo prazo dos
terrenos € a manutencao da infra-estrutura basica, como as rodovias de acesso, bergos,
ancoradouros etc. A iniciativa privada prové e mantém sua propria superestrutura, bem como

compra e instala seus proprios equipamentos. O trabalho nas docas ¢ contratado por essas
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companhias a exemplo do modelo de portos de grande porte como o de Nova lorque (EUA),

Roterda (Paises Baixos) e Hamburgo (Alemanha).

Os pontos fortes desse modelo sdo a maior capacidade de as empresas privadas
atenderem as exigéncias do mercado e o fato de uma mesma entidade executar as operagdes
portudrias e deter a propriedade dos equipamentos de movimentagao de carga, o que favorece
0 seu comprometimento com o porto e a realizagdo dos investimentos requeridos. A
concorréncia entre os varios operadores pode, no entanto, gerar excesso de capacidade e

duplicagdo dos esfor¢cos de marketing.

2.2.4 - Private Service Port

Esse modelo, bem menos utilizado, implica a auséncia do setor publico na atividade
portudria, com a transferéncia ao setor privado ndo apenas das atividades operacionais e

fungdes regulatorias mas também dos proprios terrenos onde o porto esta localizado.

A proposta contribui para a mobilidade do processo de investimento e as operagdes
portuarias, bem como permite que o desenvolvimento do porto e a politica tarifaria sejam
orientados pelo mercado. Por outro lado, o modelo pode gerar comportamentos monopolistas
assim como a perda da capacidade de o poder publico desenvolver estratégias e politicas
econOmicas de longo prazo. Podemos encontrar esse modelo de porto principalmente na Nova

Zelandia e Reino Unido.

O quadro n° 2.1, resume as caracteristicas dos diversos modelos acima descritos:

Quadro 2.1-Modelo de administracio portuaria

Service Port Tool Port | Landlord Port Private

Infra-estrutura Publica Publica Publica Privada

Superestrutura Publica Publica Privada Privada

Trabalho portuario Publico Privado Privado Privado
Outras fungdes Maioria publica Misto misto Maioria privado

fonte: Banco Mundial. Port Reform Toolkit. Second Edition. The World Bank, 2007,Module 3, p.85.
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2.3 - A nova administra¢ao portuaria nos Landlord Ports

A disseminagdo do modelo do Landlord port estd associada a difusdo, nas ultimas
décadas do regime de concessdes nos terminais publicos de movimentagdo de cargas. Nesse
contexto, as administracdes portudrias, na maioria dos casos, evoluem de gestoras dos
terminais e dos acessos das empresas operadoras licenciadas, modela predominante até entao,

para uma postura de proprietaria das infra-estruturas e uma atua¢do como poder procedente.

A distribuicao das diversas fungdes e atribuigdes associadas a atividade portuaria pode

ser resumida, no caso do landlord port, segundo o quadro abaixo:

Quadro 2.2: Distribuicao das atividades portuarias do Landlord port.

Fungoes regulatorias Fungoes portudrias
Estado com poder concedente Estado como Landlord Operador privado
Licenciamento, permissao Dragagem Manejo de carga e
passageiros
Seguranca do trafego aquaviario Estratégias de Praticagem e reboque

marketing,desenvolvimento
e planejamento do porto

Monitoramento do porto Manutengao do acesso ao Conducao das filas
porto
Servigos de emergéncia Seguranga portuaria Seguranga ,manutencao e
reparo das instalagdes
Protecdo do interesse publico em Marketing das operagdes
favor da comunidade
Aquisicao de terras Tratamento de dejetos
Politica portuaria ambiental Investimento de capital
relacionado a
superestrutura

Fonte: Confederacdo Nacional da Indistria. Reforma Portuaria: o que falta fazer. Brasilia:CNI1,2007.p.22.

A atuagdo recente das administragdes dos portos de maior dimensdo e velocidade de
crescimento que adotaram esse modelo (como Roterda, Hamburgo, Antuérpia e a maioria dos

portos do norte da Europa) explicita posturas e papéis completamente diversos do tradicional.

Essas administracdes tém enfatizado o desenvolvimento de novos terminais portudrios

para a movimentagao de cargas associadas as novas industrias localizadas do porto ou no seu
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hinterland, a preparacdo de novos terrenos para novos negocios na captagao de investimentos;
0 apoio a atracacgdo de novas linhas e cargas em conjunto com os operadores ;0s investimentos
na divulgagdo da imagem do porto como um centro de negdcios moderno; e a garantia da

eficiéncia e da competitividade dos servigos prestados.

Assim o foco da Administragdo Portuaria esta orientado para os novos negocios,
investimentos em projetos rentaveis e equilibrio de longo prazo, bem como para a satisfacao
do cliente final, abordagem que nao ¢ observada na maioria dos portos administrados por
entidades publicas. Nesse novo contexto, a participagdo do poder publico nacional, regional
ou local tem se limitado basicamente ao financiamento das infra-estruturas de interesse
publico e de comprovado impacto positivo na economia, cuja viabiliza¢do implique a fixagdo

de precos nao competitivos ou cujos impactos nao se restringem a atividade portuaria.
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CAPITULO III

3 - MODELO BRASILEIRO

Ao perceberem o abandono dos portos brasileiros , em 1989, empresarios brasileiros de
diversos setores iniciaram um movimento denominado A¢do Empresarial, visando a reforma
Portuaria.Conforme observado em Portos e Marinha Mercante: panorama mundial,por Carlos
Tavares de Oliveira. Liderado por mais de cem instituigdes brasileiras, entre elas, Federagao
Nacional dos Estivadores e Syndarma (Sindicato Nacional das Empresas de Navegacao
Maritima), conglomerados industriais a exemplo do Grupo Gerdau e Marco Polo, contando
com grupo de midia como a Rede Globo de Televisao. Por conseguinte, viera a influenciar na
elei¢do presidencial de 1990, em razao disso entrou nas propostas dos candidatos.Apos trés

anos, promulgada em 25 de fevereiro de 1993,pelo Presidente da Republica.

Passados quinze anos da promulgacao da lei, assim se configura o desenho institucional
do sistema portudrio brasileiro definido pela Lei n°® 8.630/93-Lei de Modernizagao dos Portos,
que reformulou o modelo de gestdo de mao-de-obra nos portos e apontando para a

transferéncia de exploracdo e gestdo das atividades portudrias para o setor privado.
Essa lei prevé que a atividade portudria pode ter lugar:

(D) - na érea do porto organizado :

e cais publico;

e terminais de uso publico com gestdo privada;

.. . . . . 2
e terminais de uso privativo, de uso exclusivo ou misto ;

! Area do porto organizado ¢ aquela “compreendida pelas instalagdes portuarias, quais sejam, ancoradouros
docas, cais, pontes e pieres de atracagdo e acostagem, terrenos, armazéns, edificacdes, e vias de circulagdo
interna, bem como pela infra-estrutura de protecdo e acesso aquavidrio ao porto, tais como guias-correntes,
quebra-mares, eclusas, canais, bacias de evolucao e areas de fundeio que devam ser mantidas pela Administracao
do Porto” (Lei n°8). 630/93, art.1°, paragrafo 1°, inc.IV

% O terminal de uso exclusivo s6 pode movimentar carga propria; o de uso misto, carga propria e de terceiros. A
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e terminais de uso privativo, de uso exclusivo ou misto, em terreno cujo titular do dominio

util ¢ um ente privado.

(IT) - fora da area do porto organizado, em terminais de uso privativo, de uso exclusivo ou

misto, explorada por pessoa juridica de direito publico ou privado.

3.1- A estrutura institucional do porto organizado

A Lei n° 8.630/93, Lei de Modernizagdao dos Portos, estabelece que o trafego as
operagdes portuarias no ambito do porto organizado estdo sob a jurisdicado da Administragdo
do Porto, caracterizada como Autoridade Portuaria. Essa ultima funcdo ¢, no entanto,
compartilhada com um Conselho de Autoridade Portudria, instituido pela propria Lei
n°8630/93'. No que concerne as atribuicdes dessas duas instancias, a seguir, incluem ainda as

funcdes tipicas de uma agéncia reguladora” .

A seguir, as competéncias do CAP (Conselho da Autoridade Portudria) e da

Administragao do Porto, conforme estabelecido na Lei n° 8.630/93.

Compete Conselho de Autoridade Portuaria (CAP):
e Baixar o regulamento de exploragao do porto;
e Homologar horério de funcionamento;
e Opinar sobre orcamento, promover a racionalizacdo e a otimizagao do uso das
instalagdes portuarias;
e Fomentar a acao industrial e comercial do porto;

e Defender a pratica da concorréncia;

Lei n°8.630,de 1993,nd0 prevé terminais privativos que movimentam apenas carga de terceiros

"' «O Conselho de Autoridade Portuaria” é constituido por representantes do poder publico (trés, entre os quas o
representante do governo federal que preside o Conselho), dos operadores portudrios (dois), dos trabalhadores
portuarios (quatro) e dos usudrios dos servigos portudrios e afins (cinco).

* No tocante as atribuigdes da Administragio do Porto: art.1°, pardgrafo Ginico, art.3° e art.33; no tocante ao
Conselho de Autoridade Portuaria.
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e Atrair cargas;

e Manifestar-se sobre programas de obras, aquisi¢des e melhoramento;

e Aprovar o plano de desenvolvimento e zoneamento do porto; e.

e Estimular a competitividade

e Homologar os valores das

e Tarifas portuarias;

e Manifestar-se sobre os programas de obras, aquisi¢des e melhoramentos da infra-
estrutura portuaria;

e Aprovar o plano de desenvolvimento e zoneamento do porto;

e Promover estudos objetivando compatibilizar o plano de desenvolvimento do porto
com os programas federais, estaduais € municipais de transporte em suas diversas
modalidades;

e Assegurar o cumprimento das normas de protecdo ao meio ambiente;

e Estimular a competitividade

e Indicar um membro da classe trabalhadora para comporem o conselho de
administracao ou 6rgao equivalente da concessionaria do porto, se entidade sob
controle estatal;

e Estabelecer normas visando ao aumento da produtividade e a redugdo dos custos das

operagdes portudrias, especialmente as de contéineres e do sistema roll-on/roll-off.

Compete a Administracao do Porto

e Cumprir ¢ fazer as leis, os regulamentos do servico e as clausulas do contrato de
concessao;

e Assegurar ao comércio € a navegagcdo o gozo das vantagens decorrentes do
melhoramento e aparelhamento do porto;

e Pré-qualificar os operadores portudrios;

e Fixar os valores e arrecadar a tarifa portuaria;

e Prestar apoio técnico e administrativo ao Conselho de Autoridade Portudria e ao
Orgao-de-Gestdo-Mao-de-Obra;

e Fiscalizar as operacdes portudrias, zelando para que os servicos se realizem com

regularidade, eficiéncia, seguranga e respeito ao meio ambiente;
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e Adotar as medidas solicitadas pelas demais autoridades no porto, no ambito das
respectivas competéncias;

e Organizar e regulamentar a guarda portuaria;

e Promover a remog¢do de embarcagdes ou cascos que possam prejudicar a navegacao no
porto;

e Autorizar, previamente ouvidas as demais autoridades do porto, a entrada e a saida,
inclusive a atracagdo e desatracagdo, o fundeio e o trafego de embarcacao na area do
porto, bem assim a movimentagdo de carga da referida embarcagao;

e Suspender operagdes portudrias que prejudiquem o bom funcionamento do porto e
lavrar autos de infracao;

e FEstabelecer horario de funcionamento.

A ambigiiidade desse arranjo institucional introduzido pela Lei dos Portos implica
superposicdo de atribuigdes e fungdes entre a administracdo do porto e o Conselho de
Autoridade Portuaria. Além disso, limita a atuagdo da Agéncia Nacional de Transporte
Aquaviario (ANTAQ), criada pela Lei n°10. 233,de 2001,como agente regulador e

fiscalizador das atividades portuériasl.

A Lei n°8630 de 1993 estabelece que a Administragdo do Porto possa ser exercida
diretamente pela Unido ou por entidade concessionaria do porto organizado, escolhida em

processo de licitagdo. A Unido pode, no entanto, delegar o direito de exploragao do porto para

T As competéncias da ANTAQ relativas ao porto organizado, definidas no art.27 da Lei n°10233, incluem:
I. Promover estudos aplicados as defini¢des de tarifas, pregos e fretes, em confronto com os custos e
os beneficios econdmicos transferidos aos usuarios pelos investimentos estabilizados;
II. Propor ao Ministério dos Transportes o plano geral de outorgas de exploragdo da infra-estrutura
aquaviaria e portuaria;
III. Elaborar e editar normas e regulamentos relativos a exploragdo de infra-estrutura aquaviaria e
portuaria;
IV. Reunir, sob administragdo, os instrumentos de outorga para exploragao da infra-estrutura celebrada
antes da vigéncia dessa lei, resguardando os direitos das partes;
V. Estabelecer normas e padrdes a serem observados pelas autoridades portuarias;
VI. Publicar os editais, julgar as licitagdes e celebrar os contratos de concessdo para exploragdo dos
portos organizados;
VII. Cumprir e fazer cumprir as clausulas e condi¢des avengadas nos contratos de concessdo quanto a
manutengdo e reposicao dos bens e equipamentos reversiveis a Unido e arrendados;
VIII. Autorizar projetos e investimentos no ambito das outorgas estabelecidas.
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o estado ou o municipio onde esta localizado, o qual, por sua vez, pode explora-lo diretamente

~ N . . 1
ou promover sua concessao a entidade privada .

Apesar de a referida lei apontar para a privatizagdo da Administracdo do Porto, ao
admitir que seja exercida por entidade concessiondria selecionada em processo de licitagdo,
essa alternativa nao foi contemplada até agora. A Administracdo do porto foi mantida no
ambito do setor publico, atribuindo-se essa fungdo as empresas de economia mista (de capital
totalmente subscrito pelo poder publico) que operavam os portos brasileiros quando da
aprovacao da lei. Também nos portos delegados para estados e municipios, a Administragdo

do Porto vem sendo exercida diretamente pelo poder piblico” .

Entidades responsaveis pela Administracao de Portos Organizados

(I) - No ambito federal:

¢CDP (Companhia de Docas do Pard)- Belém, Santarém,Vila do Conde, Altamira,
Itaituba, Maraba, Libidos, Barcarena e Terminal Petroquimico de Miramar)

¢ CODESP (Companhia de Docas de Sao Paulo)- Santos e Estrela(RS);

¢ CODERJ (Companhia Docas do Rio de Janeiro)- Rio de Janeiro, Itaguai, Niteroi e

Angra dos Reis;

¢ CODEBA (Companhia Docas da Bahia)- Salvador, Aratu,Ilhéus e Pirapora;

¢ CODESA (Companhia Docas do Espirito Santo)-Vitdria;

¢ CDC (Companhia Docas do Ceard)- Fortaleza e Camocim;

¢ CODERN (Companhia Docas do Rio Grande do Norte)- Natal, Areia Branca e
Maceio;

¢ CODOMAR (Companhia Docas do Maranhao).

A delegagdo portudria é regulada pela Lei n°9.277/96, e pelos decretos n°2.184/94 e n°2.247/97. Até entdo,os
portos da Unido eram transferidos para estados e municipios por meio de “concessao”.Ainda operam sob regime
de concessao a estados os portos de Sdo Francisco do Sul (SC) e Sao Sebastido (SP).

% Os portos poderdo ser explorados, nesse regime, até 2012.
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(IT) - No ambito estadual:

e Superintendéncia dos Portos e Hidrovias do Rio Grande do Sul-Porto Alegre, Pelotas e
Cachoeira do Sul;

e Superintendéncia do Porto do Rio Grande - Rio Grande;

e Companhia de Integracdo Portuaria do Ceara - Pecém;

e Administracao do Porto de Sao Francisco do Sul - Sdo Francisco do Sul;

e Administra¢ao dos Portos de Paranagua e Antonina - Paranagud;

e Companhia de Docas de Paraiba - Cabedelo;

e Empresas Maranhense de Administracdo Portudria - Itaqui;

¢ Sociedade de Navegacdo,Portos e Hidrovias do Estado do Amazonas - Manaus;

e Sociedade de Portos e Hidrovias de Rondonia - Porto Velho;

e DERSA (Desenvolvimento Rodoviario) - Sdo Sebastiao;

e Governo do Estado de Mato Grosso - Caceres;

e Porto do Recife S.A. - Recife;

¢ Suape Complexo Industrial Portuario - Suape.

(IIT) - No ambito municipal:

e Superintendéncia do Porto de Itajai-Itajai;
e Companhia Municipal de Administra¢ao Portuaria-Forno;
e Prefeitura Municipal de Corumbé-Corumba

e Companhia de Docas de Santana-Santana.

Nesse contexto, a participagao privada nas atividades portuarias no ambito dos portos

organizados tem estado restrita:

e A gestdo de terminais de uso publico e a explora¢do de terminais de uso privativo, de
uso misto ou exclusivo, em terreno cujo titular do dominio util e a Unido ou o
concessionario do porto organizado em ambos os casos mediante contrato de

arrendamento com a Administracdo do Porto;
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e A exploragdo de terminais de uso privativo, de uso exclusivo ou misto, em terreno
cujo titular do dominio util ¢ um ente privado, mediante autorizacdo concedida por

meio de contrato de adesio;

e A atuacdo como operador portudrio na movimentagdo de passageiros ou na
movimentagdo, na armazenagem e no manuseio de cargas - mediante pré-qualificacdo

na Administragcao do Porto.

Recorrendo as tipologias do Banco Mundial, relativas aos escopos alternativos das
reformas portuarias e aos distintos modelos de administragdo portudria, apresentadas na
secdo anterior, cabe caracterizar a reforma portuaria concebida no ambito da Lei n° 8.630/93
como contemplando uma privatiza¢ao parcial dentro do modelo de administra¢do associado
ao landlord port A opg¢ao pela manutencdo das Companhias Docas estatais na administragdo
dos portos organizados significou, no entanto, a constitui¢ao de um modelo hibrido no qual o
modelo de administragdo combina elementos associados ao landlord port € ao service porte a
amplitude da reforma fica restrita a liberalizacdo do servigo, que se sobrepde a uma
corporatizacdo preexistente e marcada pela auséncia de uma visdo empresarial e por forte

influéncia politica na gestao.

No quadro n° 3.2 ¢ um quadro comparativo entre a situagdo dos portos, anterior a
promulgacdo da Lei n°8.630/93 e a situagdo atual, e o objetivo da Lei n° 8.630/93, no itens de

privatizagdo total, privatizagdo parcial, comercializacao, liberalizagdo ¢ modernizagao.
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Quadro 3.2 - Comparativo da situacio dos portos anterior, atual e o objetivo da

Lei n°8630/93.
Situacdo inicial | Objetivo da Lei n°8.630 | Situagdo atual

Quanto a amplitude da reforma
Privatizacao total - - -
Privatizagao parcial - X X
Corporatizagao X - X
Comercializagdo - - -
Liberalizacao - X X
Modernizagao - X X

Quanto a propriedade dos ativos
Private service port - - -
Landlord port - X X
Tool port/service port X - -

Fonte: Confederacdo Nacional da Industria. Reforma Portuaria: o que falta fazer.

Brasilia:CNI,2007.cap.3.p.21.

Podemos observar que os objetivos da Lei n°8.630/93 no que tange a amplitude da reforma

e a propriedade dos ativos pouco foi feito em mais de uma década.

3.2 - Deficiéncia do porto organizado

A implementagdo da lei dos Portos, em particular, a reforma do regime de gestdo da
mao-de-obra portudria e a participacao do setor privado na exploragao de terminais portudrios
0 que significou modernizagdo do setor e propiciou aumento expressivo da eficiéncia e da
produtividade dos portos organizados, destacando-se a expansao do segmento de contéineres e

a emergéncia de situagdes que estimulam a concorréncia dentro dos portos e entre eles.

Nao obstante, a ambigiiidade do arranjo institucional desenhado por aquela lei,
acentuada com a criagdo da ANTAQ em 2001, e a opgdo pela manuten¢do das Companhias

Docas como responsaveis pela Administragdo dos Portos implicaram que o potencial de
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modernizagdo e de aumento da concorréncia associado ao novo modelo portudrio ndo fosse
plenamente realizado, subsistindo graves gargalos ao desenvolvimento da atividade portuaria

no Pais.

De fato, como se viu na se¢do anterior, a rapida expansdo do comércio internacional e as
transformagdes observadas no transporte maritimo impuseram mudangas profundas a
atividade portudria e ao papel a ser desempenhado pela Administragdo dos Portos. Esse novo
papel, além da prestacdo de servigos aos navios e do apoio a movimentacao de cargas, requer
crescentemente uma atitude proativa de coordenacao e articulagdo entre os agentes atuantes
no sistema logistico portudrio. Cabe assim a Administracdo do Porto atuar como catalisadora
da constitui¢do de um moderno centro logistico, preocupada ndo apenas com a eficacia
interna dos servicos, mas também com sua coordenacao e articulacdo externa, com o
desenvolvimento de cadeias logisticas e com solucdes de intermodalidade que contemplem os

acessos ferroviarios e rodoviarios.

A atuagdo das Companhias Docas na Administragao dos Portos organizados do Pais esta
longe, no entanto, de atender esses requisitos. Na verdade, essa atua¢ao tem sido marcada por
problemas de gestdo empresarial e politizacdo da administracdo portudria, volume de
investimento insuficiente para atender as necessidades de um comércio internacional em
rapida expansao e auséncia de politicas e de planejamento voltados para o desenvolvimento

do sistema portuario do Brasil.

3.3 - Problemas de gestio empresarial

Segundo a Confederacao Nacional da Industria, a atuacao das Companhias Docas se
caracteriza pelo loteamento de cargos entre os partidos politicos e pela politizagao da
administracdo portudria, perpetuando antigas caracteristicas do setor, comuns de resto as
demais empresas estatais. Vale notar que os cargos publicos federais a serem exercidos nas
diversas unidades da federacdo sempre despertaram especial cobiga dos partidos politicos. O
processo de privatizagdo de empresas estatais, implementado ao longo da década de noventa,
reduziu o nimero de cargos a serem distribuidos . A redugdo da oferta valorizou os cargos

remanescentes. Nesse contexto, eventual compromisso de determinado governante de
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privilegiar critérios de competéncia e qualificagdo técnica tende a ser revisto por
administracdes subseqiientes. Mesmo empresas estatais que sdo consideradas, em
determinado momento, imunes a influéncia politica, voltam, mais cedo ou mais tarde, a

manifestar sintomas dessa contaminacgao.

O loteamento politico das administragdes portudrias tem acarretado dirigentes sem o
conhecimento e a habilidade necessaria para gerir eficientemente os portos e, também, um
sistema de troca de favores e de decisdes administrativas e gerenciais que respondem e se
ajustam aos interesses envolvidos. O efeito negativo do baixo nivel de qualificacdo dos
dirigentes portudrios tem sido agravado pela auséncia de investimento na formacdo e

reciclagem dos funcionarios envolvidos na administra¢ao dos portos.

Nesse contexto, a Agenda dos Portos - um conjunto de 64 projetos lancados em meados
de 2004 para revolucionar os 11 maiores portos do Pais - teve resultados bastante limitados:
apenas 18 projetos foram concluidos, 10 ndo sairam do papel e o restante segue a passos

lentos, segundo estudo da Confederagao Nacional da Industria realizado em 2007.

A questdo da seguranga fornece também um exemplo da deficiéncia gerencial das
administragdes dos portos. Quase dois anos apds a data-limite estipulada pela Organizagao
Maritima Internacional para a implantacdo das regras exigidas pelo International Ship and
Port Facility Security Code 97 (ISPS Code), as instalagdes portudrias brasileiras que operam
com navega¢ao maritima internacional ainda ndo obtiveram a Declaragdo de Cumprimento do
ISPS Code, sendo que a grande maioria dos portos, inclusive os mais importantes, ainda nao
cumpriu suas exigéncias. A principal justificativa apresentada para esse descumprimento tem
sido as normas aplicaveis as empresas estatais para as adequacdes necessarias, que
dificultariam e retardariam o processo. A demora na implantacdo do Plano de Segurancga
Portuaria, além da ocorréncia em alguns portos que ja obtiveram a certificagdo, contudo ainda

sao considerados sem seguranca, pode trazer problemas de competitividade.

Vale notar ainda que, os problemas gerenciais no ambito da Administra¢do dos Portos,
se somam os processos administrativos inadequados que prevalecem nos Orgdos
governamentais que intervém na movimentagdo de cargas nos portos brasileiros. De fato, o

conjunto de procedimentos burocraticos para a liberagdo de cargas nos portos publicos tem
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uma duragdo média maior que a média mundial (39 contra 25 dias), elevando
significativamente os custos aduaneiros. Tais procedimentos envolvem vinte aprovagdes de
diferentes oOrgdos governamentais. Noventa por cento desses procedimentos sao manuais
(apenas a Receita Federal estd relativamente informatizada), o que dificulta a comunicagao
entre os diversos orgdos fiscalizadores, além de gerar dependéncia da presenga fisica de
determinados funcionarios. Tal quadro tem sido agravado nos ultimos dois anos, por greves
freqlientes de funcionarios de o6rgdos publicos como a Agéncia Nacional de Vigilancia

Sanitaria, a Receita Federal e Policia Federal.

3.4 - Volume de investimentos insuficientes

Os investimentos realizados pelas Companhias Docas nos portos organizados do Brasil
tém sido insuficientes para atender as demandas relativas a estrutura, instalagdes, tecnologia
da informacgdo e equipamentos, requerida para assegurar a competitividade dos produtos
brasileiros. O reduzido volume de investimento decorre ndo apenas da magnitude das
dotagdes estabelecidas nos orcamentos das empresas, mas também da limitada realizagdo das
despesas previstas. Em 2006, a execu¢cdo do orcamento de investimentos das Companhias
Docas ligadas ao Ministério dos Transportes foi da ordem de 24% (vinte quatro por cento) da
dotagdo aprovada - R$ 100 milhoes realizados de R$ 410 milhdes aprovados. No mesmo ano,

a execucdo do conjunto das empresas estatais foi de 80% (oitenta por cento).

O baixo volume de investimento tem afetado particularmente a dragagem dos portos:
dos 53 milhdes de m? previstos no planejamento anual do Ministério dos Transportes para
2005, apenas 10 milhdes de m* de sedimento foram retirados. Tal deficiéncia tem acarretado
dificuldade de acesso para navios de maior calado, reducdo da eficiéncia do porto e aumento

do custo dos fretes.

A lentiddo do governo federal na liberacdo de verbas e a questdo ambiental tém sido
apontadas como os principais entraves para a realizagdo de dragagem nos portos publicos. Os
problemas ambientais resultam da falta de investimento em pesquisas de impacto ambiental e

de monitoramento, ocorrendo freqlientemente a contratagdo do servigo de dragagem pela
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administracdo do porto sem a prévia realizacdo dos estudos e levantamentos indispensaveis a
obtencdo das licencas ambientais e para o desenvolvimento de um plano de dragagem
consistente. Nesse contexto, a continuidade de investimento j& contratado ¢ freqiientemente
afetada em virtude da falta de licencas ambientais adequadas e/ou da suspensdo dos

desembolsos pelo governo.

E também relevante o problema do assoreamento que deveria ser equacionado de modo

preventivo, de forma a diminuir as despesas com dragagem e o impacto ambiental.

3.5 - Auséncia de politicas e planejamento para o sistema portuario do Pais

A gestao dos portos por entidades publicas se ressente da auséncia de uma orientagao
mais geral de parte do governo federal relativa ao desenvolvimento do sistema portudrio do
Pais, o que reflete a inexisténcia de qualquer planejamento de longo prazo no dmbito do
Ministério dos Transportes, cujas iniciativas se restringem basicamente a realiza¢do de obras

emergenciais.

Por outro lado, as Administragdes dos Portos ndo t€ém sido capazes de superar essa
auséncia de indicacdes de uma politica de governo e tomar a iniciativa de planejar, a médio e
longo prazo, a expansdo da area e das atividades portudrias sob sua jurisdi¢do. Por exemplo,
ndo tem sido explorada a possibilidade do aproveitamento de &reas pertencentes as
Companhias Docas no ambito de um processo de planejamento estratégico, integrado e de
longo prazo que aponte na direcdo da incorporagdo do porto ao ambiente urbano e da
revitalizagdo das areas centrais da cidade em que se situam -como implementado com sucesso
em cidades norte-americanas como Boston, Baltimore e Sdo Francisco e européias Londres e

Glasgow, Barcelona e Bilbao, Berlim e Hamburgo.
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CAPITULO IV

4 - PROPOSTA DE RESTRUTURACAO DO PORTO ORGANIZADO

Os problemas institucionais enfrentados pelo sistema portuario do Pais, como se

assinalou, decorrem:

¢ De aspectos do seu marco legal- em particular, de ambigiiidades da propria lei n°® 8.630 e de
inadequacdes entre esse texto e a legislagdao posterior que delineou o marco regulatéorio do
Pais, as leis n° 8.987 de 2005, que dispde sobre a regra de concessdo e permissdo de
prestagdo de servigos publicos previstos no art. 175 da Constitui¢do Federal e n® 10.233 de

2001, que dispde sobre a reestruturacao dos transportes Aquaviario e terrestre;

¢ Da op¢ao, quando da implementagao da Lei n° 8.630/93, pela manutencao das companhias
das docas estatais como Administradoras dos Portos organizados, nao se explorando
plenamente as possibilidades abertas por aquela lei para envolver o investidor privado na

operagao do sistema portuario.

Nesse sentido, a superagao das dificuldades enfrentadas pelo sistema portuario passa por:

eRever as opgdes adotadas na implementagdo da reforma portuaria brasileira, de modo a
recuperar seus objetivos iniciais, notadamente no que diz respeito a participagdo do setor
privado na exploragdo e operagdo da atividade portudria no ambito do porto organizado,

assegurando-se uma transi¢ao que equacione a situagdo das Companhias Docas;

e Promover as adequacdes necessarias no atual desenho institucional do sistema portuario, de

modo a superar as ambigiiidades observadas e a ajustd-la ao arcabougo regulatorio do Pais.
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A partir de um trabalho desenvolvido pela CNI (Confederagdao Nacional da Industria) no
ano de 2007 que se propunha a transferéncia da Administracdo do Porto e das demais funcdes
exercidas ainda exercidas pelas Companhias Docas para o setor privado, preservando, no
entanto, a fun¢do de regulacao e de fiscalizagdo para o Poder Publico, bem como a atividade
de planejamento do setor portudrio, integrado com as politicas nacionais de transporte e
logistica e articulado ao planejamento da administracdo de cada porto, que deve levar em

conta as necessidades regionais.

Essa transferéncia de funcdes para um ente privado pode ocorrer por meio de dois

mecanismos alternativos:
¢ Alienacdo do controle das Companhias Docas, nos termos da Lei n° 9.074/951;
¢ A concessao a iniciativa privada da fungdo de Administrador do Porto organizado, na forma

prevista na Lei n°® 8.630/93, bem como de outras fungdes operacionais, hoje detidas pelas

Companhias Docas, promovendo o esvaziamento dessas empresas.

" “Art. 26”. Exceto para os servigos publicos de telecomunica¢des, ¢ a Unido autorizada a:

I -promover cisdes, fusdes, incorporacdes ou transformagdes societarias dos concessionarios de servigos publicos
sob o seu controle direto ou indireto;

11 -aprovar cisdes, fusdes e transferéncias de concessdes, estas ultimas nos termos do disposto no art. 27 da Lei
n° 8.987, de 1995;

111 -cobrar pelo direito de exploragdo de servigos publicos nas condigdes preestabelecidas no edita I de
licitacao.

()

Art. 27. Nos casos em que os servicos publicos sdo prestados por pessoas juridicas sob controle direto ou
indireto da Unido para promover a privatizagdo simultaneamente com a outorga de nova concessdao ou com a
prorrogacdo das concessdes existentes, a Unido, exceto quanto aos servigos publicos de telecomunicagdes,
podera:

I -utilizar, no procedimento licitatorio, a modalidade de leildo, observada a necessidade da venda de quantidades
minimas de quotas ou a¢des que garantam a transferéncia do controle societario;

“11 -fixar, previamente, o valor das quotas ou a¢des de sua propriedade a serem alienadas, e proceder a licitacao
na modalidade de concorréncia.”

20 “Art. 10 Cabe a Unido explorar, diretamente ou mediante concessdo, o porto organizado”.
()

§ “20 A concessdo do porto organizado sera sempre precedida de licitacdo realizada de acordo com a lei que
regulamenta o regime de concessdo e permissdo de servigos publicos.”

"Art. 33. A Administra¢do do Porto ¢ exercida diretamente pela Unido ou pela entidade concessiondria do porto
organizado."
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A alienagdo do controle das Companhias Docas ¢ de implementagdo lenta, uma vez que
depende de aprovacdo de lei especifica e, sobretudo, do equacionamento de questdes
complexas relativas a pessoal, passivos e contingéncias dessas empresas, condi¢ao necessaria
para que se consiga atrair o investidor privado. Essa alternativa ndo foi, por essa razao,

contemplada na presente proposta.

A alternativa de concessdo — que transfere para a iniciativa privada as func¢des hoje
detidas pelas Companhias Docas, promovendo o seu esvaziamento — ¢ mais simples e
flexivel, podendo contemplar seja a concessao comum, prevista pela Lei n°® 8.987/05, em que
0 concessionario prestard o servico “por sua conta e risco”, seja a concessdo patrocinada,
previsto pela Lei n°11.079/04 que institui normas gerais para licitacdo e contratacdo de
parceria publico-privada, no ambito da Administragdo Publico Federal, a qual, como uma
parceria publico-privada, envolve a “contraprestagdo pecuniaria do parceiro publico ao
parceiro privado”. Essa Ultima modalidade de concessdo permite viabilizar a transferéncia ao
setor privado da administragdo de portos em que o confronto dos investimentos necessarios e
custos previstos com as receitas esperadas aponta para um resultado negativo ou uma

rentabilidade insuficiente para atrair o investidor privado.

Na verdade, o problema mais complexo associado a alternativa de concessdo ¢ o
tratamento a ser dado as Companhias Docas, cujas funcdes desaparecem com a
implementa¢do integral do modelo de privatizacao previsto pela lei n°® 8.630/93. Isto porque,
ao se promover a extingdo dessas empresas, cabe evitar que a operagdo do porto organizado e
o desempenho da concessiondria responsavel por sua Administracdo sejam afetados por

pendéncias legais e passivas contingentes dessas Companbhias.
Nesse sentido, a proposta aqui formulada tem em vista as seguintes premissas:
¢ A liquidagao dos passivos existentes no ambito das Companhias Docas —principalmente os
de ordem trabalhista, previdenciaria e fiscal- deve ser equacionada pelo Governo, de modo

a viabilizar a extin¢ao de tais empresas;

o E necessario assegurar que os fluxos de receitas gerados pelos processos de concessao

sejam orientados para o cumprimento das obrigagdes existentes, ou a serem assumidas no
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processo de extingdo das Companhias Docas, diminuindo assim o 6nus que esse processo

acarretara a Unido;

o F importante viabilizar tratamentos independentes para a transferéncia da Administragio de
cada Porto organizado para o setor privado, bem como para a liquidacao dos passivos da
correspondente Companhia Docas, de maneira a permitir flexibilidade no tempo e na forma

de sua implementacao;

¢ O processo de reestruturacao do sistema portuario deve ser conduzido pela Unido de forma a
permitir compensagdo entre as situacdes patrimoniais, de liquidez de ativos e de
exigibilidade dos passivos das varias Companhias Docas, evitando que situagdes
superavitarias eventualmente associadas a alguns portos permanegam estaveis em relagdo a

déficits gerados em outros.

4.1 - A transferéncia da Administracao do Porto para o Setor Privado

No processo de transferéncia das atribuigdes das Companhias Docas para o setor
privado, cabe desvincular os servigos de dragagem da Administracdo do Porto, tornando-os
objetos de dois contratos de concessao distintos.
4.1.1 - A concessao do servi¢co de dragagem

O desempenho insatisfatorio das Companhias Docas na prestagdo do servico de
dragagem nos portos organizados ¢ responsavel pelo principal problema da infra-estrutura

aquavidria dos portos brasileiros.

A existéncia de uma tarifa de dragagem, cobrada aos usudrios da infra-estrutura

aquaviaria e atualmente apropriada pela Administragdo do Porto, permite que esse servigo
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seja objeto de concessdo a iniciativa privada, transferindo-se diretamente ao concessionario
desse servico a receita correspondente a parcela da tarifa de utilizagdo da infra-estrutura

portuaria destinada a remunerar a realizagcdo desse servigo.

A outorga do servigo de dragagem pode ser licitada seja na modalidade de concessao
comum, seja na de concessdo patrocinada, na qual a tarifa paga pelo usuario remuneraria a
dragagem de manutencdo, cabendo a Unido assumir perante o concessiondrio o Onus em
dragagens associadas a grandes obras, cuja realizagdo tenha sido determinada pela Secretaria
Especial dos Portos ou pela ANTAQ. Eventualmente, a concessdo para a prestagao de
servigos de dragagem poderia abranger mais de um porto organizado em uma mesma regiao

geografica, de modo a propiciar economias de escala a empresa concessiondria.

A questao ambiental, que tem constituido um problema para a execugdo dos servicos e
investimentos em dragagem, ¢ um fator de risco elevado e poderd comprometer o interesse do
setor privado. Nesse contexto, a licenga ambiental para a operacdo deverd preceder a licitagcao
da concessdo, sendo as agdes necessarias a sua obten¢do assumidas pelo Poder Publico, de

forma articulada com as autoridades ambientais responsaveis, inclusive o Ministério Publico.

4.2 - A concessao da Administracio do Porto

A outorga da concessdo da Administragao do Porto a um ente privado transferird a esse
concessionario as atribui¢des previstas no art. 33 da Lei n° 8.630/93, ressalvadas as funcdes
indelegaveis a iniciativa privada, como a fiscalizagdo e a regulacao dos servicos.

Assim, o concessionario, de acordo com a Lei n°8630/93 assumira as atribuigdes

proprias a gestdo de infra- estrutura portuaria, destacando-se:

e A prestacdo de servicos de apoio a atividade portuaria ,como abastecimento de dgua, 4gua

de lastro, energia, atracagdo, desatracacao de navios, reboque;

¢ O aprimoramento do espaco para terminais e areas de armazenagem;
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e A realizagdo dos investimentos previstos no contrato de concessdo relativos a acessos
terrestres, pavimentagao de rodovias e aprimoramento ferrovidrio dentro da area do porto;

e A prestacdo de servigos de seguranca patrimonial de pessoas e embarcacdes dentro da area
do porto;

¢ O desempenho das funcgdes tipicas de autoridade portudria, como licenciamento, permissao,
monitoramento, seguranca de trafego de navios, alfindega e imigracdo e servigos de

emergéncia;

¢ O planejamento das atividades e investimentos a serem realizados na area portuaria, que

leve em conta as especificidades locais e sua articulacdo com a cidade e a regido;

¢ O aprimoramento dos sistemas de informagao.

A outorga e o exercicio da concessdo estara sob a supervisao da ANTAQ (Agéncia
Nacional do Transporte Aquaviario) e do Conselho de Autoridade Portuaria, observando-se as

competéncias definidas, respectivamente, pela lei n® 10.233/01 e pela lei n° 8.630/93.

Cabe proceder, no entanto, a uma revisao da distribui¢do das fungdes atribuidas, por
esses dois documentos legais, a essas trés instancias institucionais, a ANTAQ, o Conselho de
Autoridade Portuaria e a Administragdo do Porto, de modo a superar a ambigiiidade

institucional e a superposicao e os conflitos de competéncias existentes.
No tocante ao porto organizado, essa revisao deve contemplar:
¢ A manutencao das atribuicdes dos Conselhos de Autoridade Portuaria, caracterizando-os
como instancia local de regulacdo articulada 8 ANTAQ, a quem compete examinar recursos

relativos as suas decisoes;

¢ A consolidagcdo da ANTAQ como 6rgao regulador e fiscalizador da atividade portudria, por

meio de reforma de legislacao que reafirme e explicite sua competéncia para exercer;
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e A representacdo do Poder Concedente nos contratos de concessao e de arrendamento;

e A fiscalizagdo dos contratos de concessao e arrendamento, em particular da observancia das
obrigagdes contratuais, da execugdo dos investimentos previstos e da qualidade dos servigos

prestados;

¢ O controle e a normatizacdo da exploracdo da infra-estrutura e das atividades portudrias,
tendo em vista a movimentagao de pessoas e bens segundo padrdes de eficacia, seguranca,

conforto, regularidade, pontualidade e modicidade nos fretes e tarifas;

e A harmonizagdo dos interesses dos usudrios e operadores concessionarios e autorizados,

preservando o interesse publico;

e A arbitragem de conflito de interesses entre participantes do setor.

A concessao da Administragdo do Porto, por concorréncia ou por leildo, deve ser
licitada pela ANTAQ, como previsto pela lei n® 10.233/01, que dispde sobre a reestruturagao
dos transportes aquaviario e terrestre. A modelagem dessa concessdo deve ser definida em
cada caso, a partir de estudo técnico e de viabilidade econdmico-financeira contratado com
empresa de consultoria, que indique os investimentos ¢ benfeitorias a serem realizados, com
respectivas especificagdes e cronogramas de execugdo, bem como as taxas portudrias a serem
pagas pelos usudrios. Essa modelagem permitird determinar a viabilidade da concessdo
comum (e estabelecer o valor minimo da outorga a ser observado no processo de licitagao) ou,
alternativamente, a necessidade de recorrer a concessao patrocinada (e especificar a natureza e

a magnitude do subsidio a ser concedido pelo poder publico).

4.3 - O equacionamento da situacio das Companhias Docas

Como jé apontado, os processos de transferéncia da administragdo dos diversos portos

organizados para o setor privado, bem como o equacionamento da situacdo das Companhias
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Docas correspondentes, devem ser encaminhados de forma independente, de modo a permitir
flexibilidade no tempo e na forma de sua implementag¢do. As Companhias Docas subsistirdo
com suas atribui¢des atuais até a transferéncia da atividade de administracao de portos, dos
servicos de dragagem, da operacao de terminais publicos e das demais fungdes previstas em
lei para investidores privados e/ou até a modificacdo legal que transfira para outros 6rgaos
governamentais as funcdes indelegdveis a iniciativa privada. Consumada essa transferéncia,
caberd contemplar a extingdo dessas Companhias. Esse €, no entanto, um processo complexo

e lento.

Nesse processo, € necessario assegurar que os fluxos de receitas gerados pelas
concessdes sejam orientados para o cumprimento das obrigagdes existentes ou a serem
assumidas no processo de extingdo das Companhias Docas, diminuindo assim o 6nus que esse

processo acarretara a Unido.

Nesse sentido, as Companhias Docas devem manter a situacdo patrimonial relativa aos
bens da Unido e as instalagdes dos portos organizados que estiveram sob sua administragao,

de modo que venham eventualmente a contar para a cobertura dos seus passivos.

A implementacdo das diretrizes indicadas para o equacionamento da situacdo das

Companhias Docas deve ser desdobrada em duas etapas .

No primeiro momento, em que procedem a transferéncia de suas atividades atuais de
administracdo dos portos e de operacdao de terminais publicos para empresas privadas, essas
Companhias devem manter sua vinculagdo com a Secretaria Especial dos Portos, que
supervisionara esse processo de transferéncia em conjunto com a ANTAQ, responsavel pela

licitagdo das concessdes relativas aos servigos transferidos.

Concluida essa transferéncia, as Companhias Docas, as quais foram transformadas
agora em simples gestoras de ativos e passivos — devem se subordinar a Empresa Gestora de
Ativos (EMGEA), empresa publica vinculada ao Ministério da Fazenda, criada em 2001, que

tem "por objetivo adquirir bens e direitos da Unido e das demais entidades integrantes da
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administracdo publica federal, podendo, em contrapartida, assumir obrigacdes destas"

(Decreto n° 5.434/05, art. 3°).

Essa vinculagdo a uma empresa publica, possivelmente mediante transferéncia do
controle acionario das Companhias Docas para a EMGEA, permite maior flexibilidade nas
suas gestoes, facilitando, inclusive, iniciativas voltadas para a compensagao entre as situagdes
patrimoniais, de liquidez de ativos e de exigibilidade dos passivos das varias Companbhias,
seja mediante fusdo entre algumas delas, seja mediante incorporacao de outras a propria
EMGEA. Nessa fase, cabera proceder a venda ou transferéncia dos ativos ndo vinculados a
atividade portudria, bem como promover o desligamento dos empregados das empresas em

extingdo.

O desenho institucional esbogado até aqui, baseado no estudo da CNI (Confederagao
Nacional da Industria), para a reestruturagdo dos portos ndo contempla, no entanto, o destino a
ser dado aos ativos imobilidrios que atualmente integram a area do porto organizado, mas que
ndo sao nem serao utilizados na atividade portudria. Sugeriu-se a incorporacao desses ativos
ao patrimonio das Companhias Docas como fonte de recursos para fazer frente a seus
passivos. A geracdo de receita financeira a partir desses ativos pode ter, contudo, implicagdes
do ponto de vista do desenvolvimento urbano da cidade onde se localizam. De fato, tais ativos
oferecem algumas vezes, como Salvador, possibilidades de implementagdao de
empreendimentos imobiliarios integrando edificios residenciais € comerciais e areas de lazer,
os quais, além do retorno financeiro podem propiciar a recuperagdo de areas degradadas e
constituir um estimulo importante ao desenvolvimento urbano. O destino a ser dado a essas
areas no processo de extingdo das Companhias Docas conduzido pela EMGEA deve,
portanto, ser tratado do ponto de vista do planejamento do desenvolvimento urbano pelas

diferentes esferas do governo.
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CAPITULO V

5 - SECRETARIA E AGENCIA

Diante do novo cenario portuario brasileiro, duas importantes criagdes no campo
regulatério e fiscalizador, ocorreram a ANTAQ (Agéncia Nacional do Transporte Aquaviario)

e a Secretaria Especial dos Portos da Presidéncia da Republica.

5.1 - ANTAQ (Agéncia Nacional do Transporte Aquaviario)

A ANTAQ (Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario) foi criada por meio da lei n°
10.233, de 5 de junho de 2001, que dispde também sobre a reestruturacdo dos transportes
Aquaviario e terrestre, e instituiu o Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de
Transporte, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) e o Departamento

Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (DNIT).

Similar a outras agéncias reguladoras criadas no Brasil, a ANTAQ ¢ pessoa juridica de
direito publico integrante da Administra¢ao Federal indireta e submete-se a regime autarquico
especial, estando vinculada ao Ministério dos Transportes. Sendo uma autarquia especial,
possui independéncia administrativa, autonomia financeira e funcional e mandato fixo de seus

dirigentes.

Sao de competéncia da ANTAQ:

1. os portos organizados;

2. a navegacdo fluvial, lacustre, de travessia, de apoio maritimo, de apoio portudrio, de
cabotagem e de longo curso;

3. os terminais portudrios privativos;

4. o transporte Aquaviario de cargas especiais e perigosas;

5. aexploragdo da infra-estrutura aquaviaria federal.
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No que concerne aos portos organizados, cabe 8 ANTAQ:

. propor ao Ministério dos Transportes o plano geral de outorgas de exploragdo de infra-

estrutura portuaria;

elaborar e editar normas e regulamentos referentes a exploracdo de infra-estrutura
portudria;

reunir, sob sua administragdo, os instrumentos de outorga de infra-estrutura portuaria
firmados antes da vigéncia da Lei que a criou;

aprovar, apds comunicacao prévia ao Ministério da Fazenda, as propostas de revisdo e de
reajuste de tarifas encaminhadas pelas Administragdes Portudrias;

estabelecer normas e padrdes a serem atendidos pelas autoridades portuarias;

publicar os editais, conduzir as licitagdes e celebrar e gerir os contratos de concessao de
portos organizados;

cumprir e fazer cumprir as cldusulas relativas aos bens reversiveis a Unido.

A participagao da ANTAQ nas concessdes e nos arrendamentos do setor portuario ¢

distinta. Nas concessdes, a propria ANTAQ instaurard a licitacdo e celebrard o respectivo

contrato, em nome da Unido, titular da explora¢do dos portos organizados, gerindo-o durante

toda a execugdo contratual. Nos arrendamentos, a agéncia participara apenas editando normas

sobre a matéria e aprovando programas gerais, mas a licitagdo e o contrato ficardo sob

responsabilidade direta da autoridade portudria, ou seja, da Administracdo do Porto, seja ela

uma entidade administrativa ou uma concessiondria privada.

A ANTAQ possui também a competéncia legal expressa “de supervisao e de

fiscalizagdo das atividades desenvolvidas pelas Administragdes Portudrias nos portos

organizados”, artigo 51-A, caput, da lei n° 10.233/01, o que significa que acompanhara os

atos da empresa concessionaria e as atividades concernentes aos arrendamentos realizados,

mesmo nao sendo, nesse ultimo caso, a parte contratante.
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5.2 - Secretaria Especial de Portos da Presidéncia da Republica

Na proximidade da celebracdo ao Bicentenario da Abertura dos Portos as Nagdes
Amigas, em 07 de maio de 2007, através da Medida Provisoria n° 369 foi criada a SEP/PR
(Secretaria Especial de Portos da Presidéncia da Republica). Sancionada pelo Presidente da
Republica Luiz Inacio Lula da Silva, apés aprovada pelo Congresso Nacional, em setembro
de 2007 a Lei 11518 que fora consolidar o funcionamento do SEP/PR,adequando aos

modernos modelos de gestdo portudria em voga.

Essa Secretaria realga a importancia da questdo portudria nas politicas publicas.Por
conseguinte, os assuntos de politicas e diretrizes para o fomento do setor, além da execugao

de medidas tecnologicas e tributagcdo portuarias ficam mais em pauta nas rodas de negociacao.

Entre as atribuicdes e competéncia da Secretaria esta a formulagdo, programas e
projetos de apoio ao desenvolvimento da infra-estrutura portuaria, com investimentos
orcamentarios e do Programa de Aceleragcdo do Crescimento (PAC). Compete ainda a SEP/PR
a participacdo no planejamento estratégico e a aprovagdo dos planos de outorgas, tudo isso
visando assegurar seguranga ¢ eficiéncia ao transporte Aquaviario de cargas e de passageiros

no pais.

J& quanto as metas estabelecidas pela Secretaria Especial de Portos, destaca-se a
elaboragdo do Plano Nacional Estratégico dos Portos — PNE/PORTOS, que vai priorizar
investimentos publicos e viabilizar o conceito dos portos concentradores e alimentadores,

tendéncia operacional verificada mundialmente.

Além disso, a consolidacdo dos marcos regulatdrios do setor, buscando estimular a livre
iniciativa e atrair mais investimentos privados, desonerando as cargas tributarias no ambito
das areas alfandegadas e a disponibilizacdo dos servigos publicos portuarios, conforme
previsto em lei, promovendo um modelo de gestdo pautado por resultados previamente

definidos também figuram como objetivos.
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A Secretaria Especial de Portos da Presidéncia da Republica (SEP/PR) possui uma série
de projetos previstos no PAC. Os empreendimentos, que priorizam a manutencao,
recuperagdo e ampliagdo da infra-estrutura portuaria, vao imprimir ao setor mais
competitividade e dinamismo, além de reduzir os custos do transporte Aquaviario e contribuir

para o desenvolvimento do pais. Tais quais vistos na figura abaixo.

Mapa 5.1- PAC Portuario
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Fonte: sitio da internet da Secretaria Especial dos Portos, 2008
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Ao observar os objetivos do PAC (Programa de Aceleragao do Crescimento) com as
obras em execuc¢ao, percebemos que obras de dragagem sdo maioria. Contudo investimentos

em acesso,tais como rodovias e ferrovias,ndo estdo no Programa.

Devido ao repasse de verba ser desigual, muitos portos ndo sao assistidos por programas
do governo federal, por conseguinte tornam-se caros para tabalhar. A exemplo do Porto de
Santos, que tem suas operagdes prejudicadas pela dificuldade em acesso e ndo recebe
investimentos federal nessa area a mais de vinte anos.O ultimo foi a constru¢ao da rodovia
BR-101 (Rio-Santos), conforme estudo realizado pela CODESP( Companhia de Docas do
Estado de Sao Paulo) em 2008.

Mapa 5.2- Problemas dos Portos Brasileiros
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42

Conforme observado no estudo da COPPEAD (Instituto de Pos-graduacdo e Pesquisa
em Administracdo da Universidade Federal do Rio de Janeiro ) os problemas dos portos sao
afetados pelo acesso dos sistemas rodovidrio e ferroviario, os quais estdo saturados e

necessitam de investimentos publicos, de acordo com o mapa 5.2,acima.

No mapa 5.3, estdo localizados os principais portos brasileiros administrados por

Companhias Docas, Empresas Privadas e por Governos Estaduais e Municipais.

Mapa 5.3- Os principais portos brasileiros

= Manaus m Santarem

il PRINCIPAIS PORTOS
- 1ta0 [ _' -__lMacaDa

I
I / % mBelém
w1 1 -
B / i --_a 1r_.1”{:— - mila do Conde
=3 k. /SR 1~

Belem mhag

—mLuiz Corréa (Manejda)
ot m F ecém (Em Corstrugiio)

Sdo Luig '7_ f mFortaleza
/ \Fortale A

e f = o / o frere =|nh . l: mAreia Ell\ll‘aa:cla
' y o & . {_-cahadelo

e ~ | S 2 - :

e ,{ R | e . i — |~ mRecie
s —FRart = v )
¢/ Bin B o ;f-.eu-.o | e N B /l 14 oo ___--‘-._ ¥ mSuape
| Branco o | \ 5 | gy \/\,\\IHQEIO :
. o / - Faimas =S jfj #—__m Maceio
e ‘l,ff Aracal
mPorto Velho e _,—"‘I mBarra qos
e R J Saluador e

}~ =4 T J m Salvador
=
Cuiaba ~ ,)—" ol 3 m Aratu
S ,r r ] e TR mllhéus
-~ { { !
m Caceres _/ | i Goidnia® | ) 7

bzt = ""zw:_._ mPirapora
mCarumba _. Campa ~ \ F )
7 izom T

Grangs +— WBarradoRiacho

i 1 raria &
TR ~ rl_ et SomVitdria
e, b i‘ s
\ X, zir,_— MFomno
. e ey, Pﬁula e k mMiterdi
PORTOS FLUVIAIS E MARTIMOS

“S-RI(% de Janeiro
Fortos Administrados For Gia. Docas uritha’~ & An‘g;‘:fo; o
Controlacas da Unido

S lSau Sebastido
B Pores Administrados jpor Estacos & Municipios ] ™ A.nst:m::

R apali 2
B Fortos Administrades por Empresas Privadas man i .'S'gﬁ?r”ai%i‘sm do Sul
¥ = [tajal

Observagio & i W
N3o foram incluides os terminais de uso exclusive e mista. o fortodegre \ mimbituba
5 mlLaguna
mEstrela

% “~_mPaorto Alegre

¥ mCachosira do Sul
¢ Whciotes MINISTERIO DOS ] GOVERNO
{? WRi6Gands TRAN SPORTES FEREREL
e

Fonte: sitio da internet do Ministério dos Transportes, 2008



43

CONSIDERACOES FINAIS

Passados quinze anos da aprovagdo da Lei 8.630 de 1993, A Lei de Modernizagdo dos
Portos, este trabalho pode constatar que melhorias ocorreram contudo os objetivos da reforma
portudria ainda nao foram atingidos em todo o pais. O atraso provocado pela falta de
investimentos, ma administragdo, auséncia de mao-de-obra especializada e de equipamentos
de alta tecnologia provocou enorme defasagem ao compara-los aos movimentados portos do
mundo. Contudo com a comemorag¢dao do Bicentenario de Abertura dos Portos as Nagoes
Amigas aliado ao periodo de baixa inflacdo que o pais se encontra no momento, a retomada
de investimentos em obras de infra-estrutura, espera-se que a sociedade se conscientize da
importancia de ter portos modernos para poder viabilizar o comércio internacional, em que ¢

imprescindivel o modal maritimo.

As novas administradoras dos portos brasileiros deverao compreender a importancia de
seus servigos prestados e mostrarem sua eficiéncia para poderem competir com os gigantescos
portos internacionais. A fim de que isso seja entendido e demonstrado ¢ necessario
planejamento e cumprimentos de metas a curto, médio e longo prazo em todas as atividades

do setor portuario.

Dentre estas medidas, funcionérios especializados para utilizarem equipamentos e
ferramentas de administragdo modernas, os acessos eficazes e condizentes para a distribui¢ado
da carga, fornecimento de energia, dgua e combustiveis, agilidade na emissdo de
documentacao e realizagdes de inspecoes, servicos de seguranca e reboque. A partir disso
diminuira os custos de estadia e o periodo de permanéncia no porto por conseguinte reduzird o

preco final dos produtos.

Enfim, o estudo que ora concluimos, sirva para incentivar outros profissionais € ramos
da sociedade no sentido de contribuir para a compreensdo da melhoria da funcionalidade do

sistema portudrio brasileiro, portal do comércio internacional.
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GLOSSARIO

Agua de lastro: colocagio de agua para dar ou manter estabilidade de uma embarcacio.

Calado: designacdo dada a profundidade a que se encontra o ponto mais baixo da quilha de

uma embarcagao.

Carga: toda e qualquer mercadoria, produto ou coisa que possa ou deva ser transportada sob
amparo de um documento legal denominado conhecimento de carga ou de embarque que

legitima e transfere a sua propriedade e/ou posse até o local de destino e/ou entrega

Custo: ¢ o conjunto de pregos ou de valores retribuidos pelos servigos prestados, as taxas e as
tarifas pagas pelo embarque ou desembarque de cargas transportadas € movimentadas nos
portos, aeroportos e demais terminais de movimentacao e estocagem de mercadorias e

produtos objeto do transporte de qualquer tipo.
Holding: sociedade gestora de participagdo social

Internet: (Rede Internacional de Comunicagdo), veiculada através de recursos

computacionais.

Modernizacao dos Portos: ¢ a adequacao ,fisica e operacional, das instalagcdes portudrias
destinadas a recepgao e atracacao de embarcacdes com vistas ao embarque e desembarque de
cargas e passageiros, de infra-estrutura de acesso, de movimentacio e escoamento das cargas,

embarcadas e desembarcadas.

Porto: area portudria, incluindo cais, armazéns, equipamentos,aguas navegaveis e abrigadas e
quaisquer outras facilidades disponiveis para operacdo de carga/descarga de mercadorias e

embarque/desembarque de passageiros.

Roll-on/Roll-off (RO-RO): sdo navios utilizados para transporte de veiculos automotores,
especialmente o automoével, dotados de rampas proprias que dao acesso direto do cais ao

porao ou conves.



