INTRODUCAO

O Brasil, pais de dimensdes continentais, apesar de contar com mais de sete mil
quilometros de costa (IBGE, 2011) e possuir 80% de sua populacdo vivendo a menos de 200
quilémetros do litoral (CARVALHO, 2004), nunca deu muita importdncia para o mar e
conseqiientemente para seus portos como agentes de integragdo nacional e portal para o
comércio exterior.

Até a década de 90, possuia um sistema portuario centralizado, arcaico e ineficiente. A
falta de investimentos, o excesso de mao-de-obra e os altos custos praticados faziam com que
os portos se tornassem pouco competitivos e decadentes.

Em face desses problemas, os principais atores da cena portudria nacional se aliaram
para tentar alterar esse quadro, mudando a legislagdo anterior. Apos vinte ¢ dois meses de
ardua tramitacdo no Congresso Nacional, foi promulgada em 25 de fevereiro de 1993 a Lei n°
8.630, que ficou conhecida como a “Lei de Modernizacdo dos Portos”. Este instrumento
normativo ¢ considerado o divisor de aguas entre um sistema portuario obsoleto e oneroso e
um que se propde a ser moderno, eficaz e competitivo.

A Lei dos Portos, como ¢ conhecida, serd apresentada em toda sua plenitude de uma
forma clara, onde serdo enfocados todos os aspectos desde a identificacdo da necessidade de
sua cria¢do, passando pela sua aplicabilidade com o enfoque da situacdo atual, com seus
aspectos positivos e negativos, ¢ culminando com solugdes para sua total implementagao.

“A Reforma Portudria no Brasil e as perspectivas para o futuro” foi o tema escolhido
por mim em fun¢do da sua importancia socio-econdmica para o desenvolvimento do pais,
tendo em vista que o Brasil possui um setor portudrio que movimenta anualmente cerca de
700 milhdes de toneladas das mais diversas mercadorias e responde sozinho, por mais de 90%
das exportagdes.

Outro fato que me levou a escolha do tema foi saber que, decorridos dezoito anos de
sua promulgacdo, ainda existem varios gargalos no setor que emperram o seu crescimento e
fazem com que os investimentos da iniciativa privada que, a principio se vislumbrava como

sendo seu motor impulsionador, ndo tenham atingido a sua plenitude.
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Durante o desenvolvimento do trabalho, apresentarei no primeiro capitulo um
histérico do sistema portuario brasileiro, destacando seus principais momentos desde seu
nascimento até a promulgagdo da Lei n°® 8.630/93, de 25 de fevereiro de 1993.

No segundo capitulo discorrerei sobre a Lei dos Portos propriamente dita, enfocando
0s principais aspectos que levaram a sua concepcdo e, posteriormente, as adversidades
surgidas na sua fase de implementagdo. Aspecto de fundamental importancia que também

levarei em consideracdo neste capitulo serd sobre a evolugao do trabalho portuario no Brasil.

No terceiro capitulo, dentre as principais novidades oriundas da Lei, ressaltarei a
gestao participativa, com a criacdo do Conselho de Autoridade Portuaria e apresentarei sua
organizacgdo, seus sucessos, suas dificuldades, assim como uma avaliagdo dos resultados

obtidos ao longo destes dezoito anos de vigéncia da Lei.

Dando continuidade, no quarto capitulo, dissertarei sobre os projetos e programas
oriundos da SEP (Secretaria Especial de Portos), como: as obras previstas no Programa de
Aceleragao do Crescimento (PAC), revitalizagdo e modernizagdo portudria € o projeto
VTMIS (“Vessel Traffic Management Information System”), controle e monitoragdo de
embarcagoes.

Nas consideracdes finais enfocarei sobre medidas que poderiam ser adotadas para dar
continuidade a modernizagao dos portos, levando assim o setor portuario a uma situagao mais

participativa na economia brasileira.
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CAPITULO 1

Breve historico do sistema portuario brasileiro

A relacao de todas as cidades litoraneas brasileiras com o mar, onde existem terminais
portudrios, estd intimamente ligada ao papel histérico da economia brasileira com os portos,
cuja origem ¢ de aproximadamente 1800, e vem sendo considerado até¢ hoje como um setor

que gera riqueza para o pais.

A historia portudria brasileira vai das instalagdes rudimentares, implantadas logo apds
o descobrimento, at¢ os grandes complexos portuarios e terminais especializados hoje
existentes ao longo de toda sua costa. Essa evolugdo teve pontos de inflexdo importantes em
1808, com a denominada ““abertura dos portos as na¢des amigas”, empreendida por D. Jodo
VI, com as principais concessoes para exploracao dos “portos organizados’e das ferrovias que
os acessam, no final do Século XIX; e mais tarde com a implantacdo de terminais
especializados, necessarios e compativeis com a industrializagdo do pos-guerra, como
instrumento da prioridade exportadora dos Planos Nacionais de Desenvolvimento (PND’s),
nos governos da ditadura militar,destacando-se ai a atuacdo da Empresa de Portos do Brasil
S/A — POTOBRAS. Desta maneira, seguindo o critério de centralizagio de administragio
publica federal vigente a época, iniciado no Estado Novo e intensificado apds 1964, era

consolidado o modelo monopolista estatal para o Sistema Portuario Nacional.

Naquela época, as relagdes dos trabalhadores e empresas estavam sob total controle do
aparelho do Estado, ndo permitindo o processo de modernizacdo das atividades portudrias
com maior eficiéncia. Por forca de uma legislagdo ora partenalista 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 absoluto e autoritario, com criagdo da Delegacia do Trabalho e dos Conselhos
Regional do Trabalho Maritimo, cabia controlar todos os atos normativos para operagao,
inclusive as taxas portuarias, e isto foi responsavel por custos exagerados nas operagdes de
carga e descarga, ao obrigar os contratantes de servicos a pagarem por um excessivo

contingente de mao- de-obra.
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Comeca, nesse momento, um periodo de marcante ineficiéncia nos portos brasileiros.
A Portobras explorava os portos através de subsididrias, as Companhias Docas, tendo também
assumido a fiscalizacdo 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 portudrio brasileiro passava por uma crise institucional
sem precedentes, principalmente pelas nefastas conseqiiéncias advindas com a abrupta
dissolucdo da Portobras, por for¢a da Lei 8029/90, criando um desastroso vazio institucional.
Esse processo culminou com a aprovacdo da Lei 8630, de 25 de fevereiro de 1993,conhecida
como Lei de “Modernizagdo dos Portos”. Esta fase foi a mais dificil para o sistema portuario,
que passa a ter um novo marco legal: a partir dessa nova regulamentacdo mais privatista nos
portos, se estabelece uma nova regulamentagdo com esse objetivo, € também sdo criadas

organismos institucionais para dar suporte a esse marco.

A partir de entdo se inicia o embate sobre a reforma portuaria no Brasil, que ¢ tida
como requisito basico para a retomada do crescimento econdomico. Com a chamada
modernizagdo, as posi¢des pré reforma indicavam a necessidade de mais e melhores
equipamentos e instalagdes — para aumentar a eficiéncia dos servicos e reduzir seus custos — e
de novas formas de regulamentacdo das operacdes tendo como objetivo o uso de mao-de-
obra, principalmente a avulsa. Ambos os aspectos implicavam, segundo os atores
empresariais, avanco na privatizagdo dos servigos portuarios que modificou completamente as
estruturas portudrias brasileiras, permitindo progredir na liberalizacdo do setor e, como
resultado, no estimulo a concorréncia,inclusive desleal. Desde estdo, varios portos e terminais

privados passaram a disputar as cargas.
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CAPITULO 2

Panorama brasileiro pré e pos Lei de Modernizacio

dos Portos

2.1. Lei de Modernizaciao dos Portos

A Lei de Modernizagao dos Portos (Lei 8.630), sancionada em 25 de fevereiro de
1993, apos dois anos de discussdes no Congresso, foi idealizada em nove capitulos e dispde
sobre o regime juridico da exploragdo dos portos organizados e das instalagdes portudrias e da

outras providéncias.

Sua promulgacdo foi considerada um marco positivo para o setor portudrio, que até
entdo era regulamentado por intermédio de um arcabougo juridico originario da década de

1930.

A extingao da Portobras, em 1990, e a edi¢do da nova Lei dos Portos, em 1993,
representaram a fase mais dificil para o sistema portudrio nacional. Estava-se diante de uma
nova regulamentagdo da administragdo portuaria, com cardter mais privativista, sendo

também criados organismos institucionais para dar suporte a essa regulamentagao.

Esse foi o ponto de partida para a ampliagao do debate acerca da reforma portuaria no
Brasil. Por certo este ¢ um dos gargalos para a retomada do real crescimento econdmico
brasileiro. A nova lei dos portos trouxe consigo um sentimento proé-modernizacdo ou pro-
reforma. A demanda por mais e melhores equipamentos e instalagdes e um conseqiiente
incremento da eficiéncia dos servigos, bem como uma reducdo de custos, significavam
avancar cada vez mais na privatizagdo dos servigos portuarios. O objetivo final seria a
modificagdo completa da nossa estrutura portudria, com um novo modelo de administracao e

um progresso na liberalizagdo do setor.

Essas perspectivas podem ser apreendidas pela leitura de alguns dos maiores objetivos

e expectativas em relagdo a essa Lei 8.630/93, que estdo descritos a seguir:
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Permitir a exploracdo da operacdo de movimentacdo portuaria pelo setor
privado;
Promover investimentos em superestrutura, a moderniza¢ao da operagdo, com

a aquisi¢do de equipamentos novos e mais produtivos pelo setor privado;
Reduzir o tempo de espera e de permanéncia dos navios;

Permitir a explora¢do de cargas de terceiros em terminais de uso privativo,

antes limitado as cargas proprias;

Promover a concorréncia entre terminais e entre portos, por meio do

arrendamento das instalagdes e de terminais a empresas privadas; e

\

Adequar a quantidade de mao-de-obra na operagdo portudria, segundo os

novos processos tecnoldgicos e produtivos.

Com a reforma do setor, as operagdes portuarias passaram a serem realizadas pela

iniciativa privada, por intermédio dos operadores portuarios, pessoas juridicas pré-

qualificadas para a execuc¢do da operagdo portudria na area do porto organizado, podendo

explorar a totalidade do porto ou apenas arrendar terminais ou servicos.

Existem trés modalidades de transferéncia da operagdo das areas portudrias publicas

para o setor privado, que revelam a visao mais privativista da nova legislagao do setor:

Concessao da administragdo portuaria- Na concessao, a licitagdo ¢ realizada na
modalidade de concorréncia e, nesse caso, a exploracdo de portos publicos

podera ser exercida por qualquer entidade privada que vencer a licitagao.

Qualificacdo e atuacao de operadores portudrios privados- Nessa forma, ha um
ato administrativo da autoridade portudria, para cumprimento de normas, para
a qualificacdo e para a prestacdo de servicos de movimentagdo de cargas,

efetuados exclusivamente pelos operadores privados; e

Arrendamento de areas e instalacdes portuarias- A exploragao de atividades
portudrias ¢ efetuada com selecao por meio de licitagdo nas modalidades de
concorréncia ou leildo, exceto quando o interessado for titular do dominio util
da area, caso em que necessitara de autorizagdo apenas na Agéncia Nacional

de Transportes Aquaviarios (Antaq).
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A reforma do setor portuario define dois tipos de portos: o porto organizado, cujo
trafego e operagdes portudrias estdo sob jurisdicdo de uma autoridade portuaria; e a instalagao
portuaria de uso privativo, que ¢ explorada por pessoa juridica de direito publico ou privado,

fora da area de porto organizado.

O porto organizado ¢ supervisionado pelo Conselho de Autoridade Portuaria (CAP),
criado com o objetivo de regulamentar a exploragdo dos portos, sendo composto por
representantes de todos os setores participantes da atividade portuaria. O CAP ¢ formado por

quatro blocos:

e Bloco do poder publico, com um representante da Unido, presidente do

conselho, um do estado e um do municipio sede do porto;

e Bloco dos operadores portuarios, com um representante da administragdo do
porto, um dos armadores, um dos titulares de instalagdes privativas na area do

porto e um dos demais operadores portudrios;

e Bloco dos trabalhadores portuarios, com dois representantes dos trabalhadores

avulsos e dois dos demais trabalhadores portuarios; e

e Bloco dos usudrios dos servigos portuarios, com dois representantes dos
exportadores/ importadores, dois dos donos ou consignatarios das mercadorias

e um dos terminais retro-portuarios.

Os membros do CAP sdo nomeados de acordo com o bloco a que pertencem, sendo

que cabe ao presidente do conselho o voto de qualidade.

O CAP atua como forum consultivo, de regulagdo e supervisdo quanto as atividades e
servicos realizados no porto, mas nao tem personalidade juridica. Sua atuagdo ocorre
diretamente na regulacdo da atividade portudria, incluindo as seguintes fungdes: homologar
horérios de funcionamento e tarifas portuarias; aprovar as normas de qualificacdo do operador
portuério e de exploracdo do porto; aprovar o plano de desenvolvimento e de zoneamento do
porto, promovendo a racionalizacdo e a otimizac¢do das instalagdes; fomentar a agdo comercial
e industrial do porto; desenvolver mecanismos de atragdo de cargas; assegurar o cumprimento
das normas de protecdo ambiental; estimular a competitividade; baixar seu regimento interno;

pronunciar-se sobre outros assuntos de interesse do porto; estabelecer normas visando ao
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aumento da produtividade e a reducao dos custos das operagdes portuarias, especialmente as

de contéineres.

A administracdo portuaria ¢ exercida diretamente pela Unido ou pela entidade
concessionaria. Competem aos administradores portudrios as seguintes tarefas: pré-qualificar
os operadores portudrios; planejar a utilizagdo da area do porto organizado; fiscalizar as
operacdes e arrecadar tarifas, previamente homologadas pelo CAP, entre outras atribui¢des

definidas na Lei 8.630/93.

Ja a instalacdo portudria privativa ou mista ¢ explorada por pessoa juridica de direito
publico ou privado, sendo isenta de taxas, tarifas, contribuigdes e adicionais portudrios, salvo
se utilizar acessos e protecdo do porto organizado ou se estiver situada na sua area de
abrangéncia. Esse tipo de instalacdo requer autorizacdo da Antaq, sendo formalizada mediante
contrato de adesdo, para a qual a lei define os pontos essenciais obrigatérios. Quanto a

fiscalizagdo, cabe a autoridade aduaneira, maritima e sanitaria o seu exercicio.

2.2. Recursos humanos / Trabalhadores

E importante ressaltar que antes da Lei 8630/93, o controle Estatal dentro da atividade
portudria era total. Desde o principio da normatiza¢do das atividades e organizacdo do
trabalho portuario até as questdes ligadas a relagdo do capital eram controladas pelo Conselho
Superior do Trabalho Maritimo — CSTM, e pela Superintendéncia da Marinha Mercante-
SUNAMAM. O CSTM era da competéncia da Marinha do Brasil e a SUNAMAM era
controlado pelo Ministério dos Transportes, ambos tinham sua normalizacdo aplicadas e

fiscalizadas nos portos pela Delegacia do Trabalho Maritimo — DTM.

Anteriormente a vigéncia da Lei de Modernizacdo dos Portos, os portos nacionais,
sobremaneira burocratizados pelo intervencionismo estatal, ficavam a mercé da ingeréncia
dos sindicatos de trabalhadores portuarios. Por 6bvio, essa situacdo refletia negativamente na

economia, mormente nas importagdes e exportagdes maritimas.

Com a vigéncia da lei de modernizacdo dos Portos, a iniciativa privada pdde comecar

a atuar nos portos nacionais e os trabalhadores puderam optar, num primeiro momento, entre
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um programa de incentivo a demissdo voluntaria ou sua inscricdo nos recém criados Orgaos

Gestores de Mao- de- Obra (OGMO), conforme a Lei 8630/93.

Com a lei, 0 OGMO passou a deter exclusivamente no cadastro e registro profissional
dos trabalhadores portuarios, promovendo a sele¢do do trabalhador, seu registro e habilitagao,
além de ter o poder de estabelecer o nimero de vagas e, conseqiientemente, a expedi¢cdo de

documentos de identificacao individual.

Os Orgios Gestores de Mido — de — Obra — OGMO, criados em todos os portos
organizados, tem como ponto primordial um novo modelo de gestdo de mao — de — obra
previsto na Lei: fazer completamente a escalacdo dos trabalhadores avulsos em sistema de
rodizio, fazer funcionar a Comissdo Paritaria, fazer repasse de todas as contribui¢des e
tributos relativos ao engajamento dos trabalhadores avulsos, e mesmo fazer a vinculagdo dos
avulsos para os operadores portuarios que desejarem, inclusive com o treinamento dos
trabalhadores (muito embora este seja ministrado pelo Departamento de Portos e Costas

ligados ao ensino profissional maritimo da Marinha do Brasil).

Alguns avangos experimentados nos portos que trouxe a certo nivel de elevagdo de
eficiéncia e até mesmo de reducdo de custos nos portos organizados e privativos, que se deveu
quase que exclusivamente a uma discreta reordenacao do trabalho portudrio e a transferéncia
de parte das operagdes para o setor privado. Porém nao se pode excluir o porto publico e fazer
essa dicotomia em que o privado ¢ melhor que o publico, pois ndo ¢ o exemplo de Suape
(PE). Na verdade, o que se tem hoje ¢ fruto apenas de uma reorganizagdo parcial do sistema
existente, uma vez que a qualificacdo do trabalhador portuario e a otimizagao dos métodos e
processos de manuseio de carga ndo sofreu evolugdo digna de registro. No ambiente de
trabalho, o sistema portudrio brasileiro continua inseguro. Uma ponderavel massa de
trabalhadores vem exercendo atividade sem controle fisico-sanitario adequado.Espera-se que
a implantacdo da NR-29 referente a seguranca e saude no trabalho portudrio e a comissao de
acompanhamento possam vir a se constituir em poderoso instrumento indutor da
modernizagdo do equipamento e dos métodos e processos de movimentacdo de cargas nos

portos, terminais e retro-portudria.

A implantacdo da multifuncionalidade ¢ um desafio hoje existente na atividade
portudria, pois a Lei 8630 transformou as categorias em atividades e estabeleceu que s

existisse uma categoria em atividades: a de trabalhadores portudrios, mas com duas
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modalidades: de trabalhadores avulsos ou com vinculo. Isto trouxe um novo conceito para os
trabalhadores para sua organizacdo, seja ela sindical ou mesmo do trabalho, pois os
trabalhadores podem exercer mais de uma atividade e se habilitar para diversas modalidades
de trabalho e ndo fazer uma unica atividade dentro da operagao portuaria. A dificuldade esta
no conservadorismo € no conceito arraigado dentro dos trabalhadores pela pratica das
legislagdes anteriores e pelos instrumentos e praticas intervencionistas do governo, que faz
com que as atitudes dos trabalhadores avulsos sejam por manter seus “status quo” de

exclusividade, até mesmo com vicios oriundos de praticas passadas.

Os desafios hoje nos portos estdo reservados ao aumento do Comércio Exterior, como
uns dos principais instrumentos para viabilizar o desenvolvimento econdmico e social do
Pais, e para isto o aperfeicoamento da qualidade de novos postos de trabalho, fazendo com
que a atividade portudria seja, sem duvida, uma das que oferece as maiores e mais
desafiadoras possibilidades de desenvolvimento profissional a curto, médio e longo prazo
para os profissionais que estiverem realmente capacitados. Forma-los e desenvolvé-los € parte
desse desafio, como também, retirar da atividade trabalhadores que nao tém mais capacidade
para desenvolver suas tarefas. Porém, para isso ndo pode haver exclusdo social. Assim, esta
formula deve ser trabalhada de forma tripartite a luz da Convengdo 137 e da Recomendagao

145 da Organizacao Internacional do Trabalho — OIT, que o Brasil ¢ signatario.

2.3. Licenciamento Ambiental

O Brasil tem uma faixa costeira de 8.698 km de extensdo, 50.000 km de rios
navegaveis e cerca de 98% do comércio exterior brasileiro circula por meio de nossos portos,
movimentando recursos de aproximadamente U$ 100 bilhdes por ano, demonstrando assim, a

importancia da atividade para a economia brasileira.

A atividade portudria ¢ considera pela legislagdo como potencialmente poluidora,
tendo em vista os impactos que causa no meio ambiente. Localizados proximos a foz dos rios
ou em baias e enseadas, os portos recebem por intermédios dos rios e corregos residuos
provenientes das atividades agropecuarias, industrias, de mineracao, do turismo, da ocupagao
desordenada do solo, do desmatamento, de obras na costa e aterros, que somados contribuem

para a polui¢do no entorno do porto, tanto em terra como nas aguas.
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Com o advento da Lei n° 8.630/1993, conhecida como Lei de Modernizacao dos
Portos, acdes voltadas para a Seguranca e Saude Ocupacional deixaram de ser tratadas
isoladamente em relacdo as agdes ambientais, envolvendo todos os segmentos da comunidade
portudria, sendo imprescindiveis para se constituir um ambiente de trabalho higido e
produtivo. Sdo a¢des de prevengao quanto a acidentes e prote¢do do trabalhador, bem como a

promocao, recuperagao e reabilitacao de sua satde.

Nesse contexto, fica evidente a responsabilidade dos portos organizados e das
instalagdes portudrias de uso privativo, implementar um Sistema Integrado de Gestdo
Ambiental (SIGA), que seja compativel com os padrdes internacionais de valoriza¢do do

elemento humano e de preservagao do meio ambiente.

Trata-se, portanto, de um processo continuo e adaptativo, por meio do qual uma
organizacao define (e redefine) seus objetivos e metas, bem como implementa agdes relativas
a Qualidade de seus produtos, a satisfacdo dos clientes e comunidade, a Protecdo do Meio

Ambiente e a Saude e Seguranga Ocupacional de seus empregados.

Um Sistema Integrado de Gestdo Ambiental deve ser concebido de maneira a tratar de
forma organizada os assuntos ligados as areas de Qualidade (Série ISO 9000), Protecdo ao
Meio Ambiente (Série ISO 14000) e Saude e Seguranga Ocupacional (BS 8800),
relacionando-os aos conceitos de gestdo, estabelecendo metas e critérios na tomada de

decisdes no ambiente portudrio.

Gestao Ambiental ¢ assim definido pela Resolugdo Conama n°® 306/2002: "Conducao,
direcdo e controle do uso dos recursos naturais, dos riscos ambientais e das emissdes para o

meio ambiente, por intermédio da implementacdo do sistema de gestdo ambiental”.

A Gestdo Ambiental Portudria traduz-se em um processo continuo e dinamico de
tomada de decisOes, na area portuaria e retro-portuaria, em que se leva em consideraciao a

questao socioambiental.

No setor portudrio, a gestdo ambiental ¢ importante, visto que a partir dela, a
Autoridade Portudria passa a planejar as acdes de gestdo ambiental e a adotar medidas
preventivas e de repara¢do de impactos ambientais provocados por operagdes portudrias, além

de promover o monitoramento e o controle ambiental da atividade portudria.
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Um aspecto fundamental ¢ o Programa de Gestao Ambiental (PGA) ou Sistema de
Gestao Ambiental (SGA) visa adequar as instalagdes portuarias e servigos prestados, tanto
pelo porto como pelas empresas concessionadas (operadores/terminais), procurando atender a
legislagdo ambiental vigente e os anseios da sociedade. O PGA ou SGA ideal deve abranger

0s seguintes temas:
e Licenciamento ambiental (licenca prévia, de instalacdo e de operacao)
e Plano de gestao de residuos so6lidos
e Plano de gestdo de residuos e efluentes liquidos
e Plano de gestao de emissdes atmosféricas
e Plano de gestdo das atividades de dragagem e de batimetria
e Plano de gestao de agua de lastro
e Plano de gestdo para o controle de pragas
e Anadlise do grau de risco das atividades portuarias

e Planos de controle de emergéncia (PCE), de contingéncia (PC) e de ajuda

mutua (AM)

e Monitoramento e auditoria ambiental.

2.4. O Aspecto Social

A par da pujanca dos negocios portudrios, co-habitam miséria, prostitui¢do, doengas
sexualmente transmissiveis e o crescimento do narcotrafico. Somam-se a esta realidade os
impactos ambientais causados pelas atividades portuarias como a emissao de residuos solidos,
liquidos, derrame de produtos perigosos e os riscos de invasdao de espécies exdticas na baia,

oriundas do deslastramento de &4guas intercontinentais trazidas nos pordes dos navios,
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causando imensos prejuizos aos ecossistemas marinhos, a economia e a saude publica (como

o vibrido da coélera e a bioacumulacao de toxinas por algas na ictiofauna).

Porém ¢ importante considerar, que as atividades portuarias, além de ser crucial para o
equilibrio da balanga comercial do Brasil (exportagdo/importagdo), ¢ o principal indutor de
desenvolvimento dos municipios portudrios gerando emprego e renda e que também podera
impulsionar o desenvolvimento da pesca, do ecoturismo e das atividades dos pequenos
produtores rurais, desde que as acdes mitigadoras e compensatérias sejam planejadas nesta

perspectiva.

Lamentavelmente, no Brasil ainda existe muito distanciamento entre as cidades e os
portos. Em geral, a populagdo ndo valoriza devidamente seus portos. Este distanciamento teve
origem no passado, pois como a atividade portuaria no Brasil sempre foi de atribuicao federal,
as administragdes portuarias sempre agiram como se nao estivessem nos municipios, pois
estavam localizadas em areas federais. Por outro lado, esse distanciamento e falta de
planejamento, dos portos foram inviabilizados, pela caréncia de areas reservadas para sua

expansao.

Uma das fungdes da Associacdo Brasileira dos Municipios Portuarios - ABMP na
convivéncia entre cidades e portos ¢ principalmente desenvolver a necessaria politica de
convivéncia, participagdo com envolvimento dos municipios e da populacdo com o porto e
sua administragdo. Tal pratica estd relacionada com o futuro do préprio municipio, ja que o
desenvolvimento de todos os setores das cidades pode depender diretamente do porto. Criar
preceitos basicos sobre os melhores procedimentos e praticas para o relacionamento das
cidades com seus portos, incentivar a troca de experiéncias entre estas cidades, aprofundando

as acdes para que as cidades tenham presenca nas administracdes de seus portos.

Em diferentes partes do mundo, as relagcdes dos portos com as cidades e as paisagens
urbanas resultantes dessas relacdes mudam ao longo das distintas fases da historia dos portos.
Alteram-se as relagdes entre fungdes residenciais, de trafego e de atividades industriais. A
cidade se torna ponto avancado de uma rede de lugares e do transporte internacional por via
maritima. Freqlientemente pensa-se a dindmica da cidade a partir do que acontece na cidade,
ndo se compreendendo que o uso do solo junto a um porto depende do uso do mar, pois ele ¢
inseparavel da atividade econdmica que ocorre nas aguas, através das embarcagdes para

movimentagdo das mercadorias nos portos.
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As diversas cidades que se divorciaram do mar pelo porto moderno deve reencontrar o
mar por um porto moderno, que incorpore padrdes de sustentabilidade. Esta estratégia de
revitalizacdo urbana ¢ inspirada em exemplos como os de Barcelona ou Buenos Aires, em que
antigas areas de armazéns portuarios desativados deram lugar a projetos de lazer e turismo,
impulsionando planos integrados de melhorias urbanas e dinamizagdo econdmica, com a

conseqiiente geracdo de oportunidades de trabalho e negbcios.

Pela via do controle de polui¢do das atividades portuarias, bem como daquela de
origem doméstica, mantém-se a atividade portuaria atual com seu dinamismo econdmico e
abrem-se possibilidades de ampliacdo das oportunidades de negdcios, trabalho e geragdo de
renda nos campos do saneamento ambiental, pesca, maricultura e servigos turisticos. Nao ha
comprometimento da vida portudria, a ndo ser que se entenda que portos sao incompativeis
com controles de polui¢do, um ponto de vista até hoje nunca sustentado por ambientalistas ou

por representantes deste ramo da economia.

Como resultado das privatizagdes, viabilizada pela Lei n® 8.630/93, os portos passaram
por uma verdadeira modifica¢@o a tecnologia, o trabalho e as relagdes dentro do porto e deste
com a sociedade. A privatizacao nao trouxe apenas uma transformagao no trabalho da carga
no porto, trouxe também um novo enfoque do terminal na sua relagdo com o usuario do porto.
O usuario foi, finalmente, promovido a cliente do porto, com todas as vantagens e 6nus dessa
nova posi¢do. Isso passou a requerer uma nova abordagem mercadolédgica dos terminais, com
a realizagdo de um esfor¢o junto aos clientes para melhor atender aos requisitos de sua

logistica de exportagao.
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CAPITULO 3

Papel e Funcées dos Orgios de Governo e das Autoridades

Portuarias

Para os portos brasileiros, a legislagcdo vigente atribui competéncias tanto a Autoridade

Portuaria em nivel local, como em nivel de governo nas trés esferas. No ambito do governo

federal, essas competéncias sdo as que seguem.

De acordo com o art. 21 da Constitui¢do da Republica Federativa do Brasil
(inciso XII, alinea f), competem a Unido explorar, diretamente ou mediante
autorizacao, concessao ou permissao, os portos maritimos, fluviais e lacustres.
A Unido exerce o poder a ela delegado por forca constitucional, sendo
responsavel também pela implementacdo da Politica Portuaria Nacional,

regulacdo e fiscalizacdo das concessoes e atividades portuarias no pais.

No que se refere a estratégia de investimentos portudrios e de gestdo
financeira, a Lei n° 8.630/93 ndo desenvolve o assunto, o que permite ao

governo federal a liberdade de adotar a estratégia que mais lhe convier.

Para exercer as funcdes da Unido nos portos, além do Ministério dos Transportes,

foram criados pela Lei n® 10.233/01 a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios —

ANTAQ e o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes — DNIT.

A ANTAQ, observados os termos da Lei n° 8.630/93, tem como principais

atribuigdes:

Estabelecer normas e padrdes a serem observados pelas autoridades

portuarias;

Celebrar atos de outorga de concessdo de portos publicos e de autorizacdo

para terminais de uso privativo;

e Supervisionar e fiscalizar as atividades das Administra¢des Portudrias;
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e Elaborar normas e regulamentos relativos a prestacdo de servicos

portuarios;

e Propor ao Ministério dos Transportes o plano geral de outorgas do

subsetor.

A Lei n° 10.233/93 também transferiu a ANTAQ algumas atribuicdes
anteriormente de responsabilidade do Ministério dos Transportes, como a indicacdo dos
presidentes dos Conselhos de Autoridade Portuaria e a de atuar como instancia de
recurso em questdes referentes a solicitacdes de arrendamentos de areas e instalagdes

portuarias.

Ao DNIT cabe a execucdo de investimentos nos portos, realizados com recursos
advindos do Orcamento da Unido. Deverd, também, estabelecer padrdes, normas e
especificagdes técnicas para elaboracdo de projetos e execucdo de obras, assim como
para os programas de seguranca operacional, manuten¢do ou conservagdo e restauragao

de terminais e instalagdes.

O Ministério dos Transportes permanece com as atribuicdes de formular,
coordenar e supervisionar as politicas nacionais para os portos e de promover o

planejamento estratégico dos meios de transporte sob sua jurisdigao.

Em nivel local, a implantacdo da reforma do subsetor portuério brasileiro implica
necessariamente a reestruturacdo das entidades publicas exploradoras de portos,

chamadas usualmente de Autoridades Portuarias.

Nessa nova arquitetura, as Autoridades Portudrias desempenharao
prioritariamente os papéis de entidade reguladora local, gestora de patrimonio e

administradora portuaria.
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CAPITULO 4

Revitalizacao e Modernizaciao Portuaria

4.1. O atual Sistema Portuario Brasileiro

O sistema portudrio brasileiro ¢ composto por 37 portos publicos, entre maritimos e
fluviais. Desse total, 18 s3o delegados, concedidos ou tem sua operagdo autorizada a
administracao por parte dos governos estaduais e municipais. Existem ainda 42 terminais de
uso privativo e trés complexos portudrios que operam sob concessao a iniciativa privada. Os

portos fluviais e lacustres sdo de competéncia do Ministério dos Transportes.

A Secretaria Especial de Portos da Presidéncia da Republica (SEP/PR) ¢ responsavel
pela formulacdo de politicas e pela execu¢do de medidas, programas e projetos de apoio ao

desenvolvimento da infra-estrutura dos portos maritimos.

Compete ainda a SEP/PR a participacdo no planejamento estratégico e a aprovacao
dos planos de outorgas, tudo isso visando assegurar seguranca e eficiéncia ao transporte
maritimo de cargas e de passageiros. Dos 34 portos publicos maritimos sob gestdo da SEP, 16
encontram-se delegados, concedidos ou tem sua operagdo autorizada aos governos estaduais e
municipais. Os outros 18 maritimos sdo administrados diretamente pelas Companhias Docas,
sociedades de economia mista, que tem como acionista majoritirio o Governo Federal e,

portanto, estdo diretamente vinculadas a Secretaria Especial de Portos.
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Porto de Porto de Belém Porto de Vila do Conde
Manaus Macapa ........... 3
_ Parto de :___J. ------- Paorto do Itagul
Santarém ; : Porto de Fortaleza
; : : - Terminal Salineiro de Areia Branca
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' Porto do Rio de Janeiro
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i Porto de Paranagua

‘--- Porto de Sao Francisco do Sul
' Porto de itajai

... Porto de Imbituba
Porto de Laguna

. Porto de Estrela

! Porto de Porto Alegre
* Porto de Pelotas

Porto de Rio Grande

Ao todo, sdo sete Companhias Docas, assim distribuidas:

Companhia Docas do Para (CDP) - Portos de Belém, Santarém e Vila do
Conde.

Companhia Docas do Ceara (CDC) - Porto de Fortaleza.

Companhia Docas do Rio Grande do Norte (Codern) - Portos de Natal e
Maceio, além do Terminal Salineiro de Areia Branca.

Companhia Docas do Estado da Bahia (Codeba) - Portos de Salvador,
[Théus e Aratu.

Companhia Docas do Espirito Santo (Codesa) - Portos de Vitoria e Barra

do Riacho.
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e Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ) - Portos do Rio de Janeiro,
Niter6i, Angra dos Reis e Itaguai.
Companhia Docas do Estado de Sao Paulo (Codesp) - Porto de Santos.

4.2. FINANCIAMENTO E INVESTIMENTOS NO SETOR
PORTUARIO

Em todo o mundo ¢ comum o uso de frotas navais para transporte de cargas e
comércio. Cerca de 80% do transporte global de cargas ¢ efetuado por este modal. Juntamente
com México e Panama, o Brasil ¢ um dos paises latino-americanos que estdo conectados com
o globo por meio da rede mundial de portos (Didrio Comércio Industria e Servigos, 2009). Em
2007, os portos foram responsaveis pela movimentacdo de 76,7% do comércio internacional
brasileiro, perfazendo um valor de aproximadamente US$ 214 bilhdes em transacdes de

mercadorias.

Ainda assim, o Brasil possui um potencial aquaviario quase inexplorado — sdo
aproximadamente 40 mil km de rios navegaveis e quase 7 mil km de costas maritimas com
forte potencial de transporte de cargas e passageiros. Devido as mudangas no marco
regulatorio do setor portudrio, o perfil dos investimentos tem mudado muito. Porém, o poder
publico continua mantendo papel importante, tanto no incentivo a investimentos de terceiros
quanto nos investimentos diretos. Entre seus programas de incentivos, destaca-se o Regime
Tributério para Incentivo a Modernizagdo ¢ a Ampliagao da Estrutura Portuaria (Reporto),
com objetivo de estimular a modernizacdo dos portos brasileiros por meio de incentivos
fiscais para a compra de equipamentos e maquinas mais modernos. Entre os programas de

investimento, sobressai o Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC).

O PAC foi langado pelo Governo Federal em janeiro de 2007 com o objetivo de criar
condi¢des macrossetoriais para o crescimento do pais no periodo 2007-2010. O programa visa
promover a aceleragdo do crescimento econdomico, o aumento do emprego ¢ a melhoria das
condi¢des de vida da populagdo brasileira. O programa consiste em trés medidas: incentivar o
investimento privado; aumentar o investimento publico em infra-estrutura; e remover
obstaculos burocraticos, administrativos, normativos, juridicos e legislativos ao crescimento.

Estas medidas estdo organizadas em cinco blocos: investimento em infra-estrutura; estimulo
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ao crédito e ao financiamento; melhora do ambiente de investimento; desoneragao e

aperfeigoamento do sistema tributario; e medidas fiscais de longo prazo.

O objetivo do primeiro bloco ¢ aumentar os investimentos em infra-estrutura
mediante: elimina¢do dos principais gargalos que podem restringir o crescimento da
economia; reducdo de custos e aumento da produtividade das empresas; estimulo ao aumento

do investimento privado; e reducao das desigualdades regionais.

Porém do montante de investimentos programados pelo PAC, apenas 11,6% (R$ 58,3
bilhdes) estdo destinados a infra-estrutura de transportes, e destes, apenas R$ 2,67 bilhoes —

0,54% dos recursos totais — estdo destinados ao setor portuario.

PAC - Participacao dos investimentos em transportes {2007-2010)

Portos  Hidrowias
1%

Aeroportos
Lo, E%

Ferrowias
149

Rodowias

Marinha mercante 57%

18%

Fonte; PAC {2007).
Flaboracao: |pea (Diset/Dirur).

E importante salientar que, das 41 obras constantes do PAC para os portos, 25 - 61%
do valor dos investimentos — permanecem em “agdo preparatoria”, isto €, ndo chegaram
sequer a fase licitatoria; e apenas uma consta como concluida.

De acordo com o jornal O Estado de Sdo Paulo (2009), nos primeiros dois anos do
PAC, o Governo Federal ndo conseguiu gastar mais que 28% do orcamento destinado aos
projetos.

Fatores como projetos executivos mal elaborados, falta de mado de obra para conducao
dos projetos, dificuldades para a consecucdo de licenciamento ambiental, paralisacdes no

Tribunal de Contas da Unido (TCU) por irregularidades de processo, tém atrasado
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cronograma executivo do PAC, que parece nao ter chance de ser realizado a contento.
Somando-se a isto o fato de 2010 ter sido um ano eleitoral, o que restringiu os investimentos
realizados no ano, houve um entrave ainda maior ao cumprimento do programa.

A respeito dos investimentos publicos, observa-se que as principais fontes sdo
execucdo orcamentaria do Governo Federal e os investimentos das estatais; no caso dos
portos, as companhias Docas. Dentro dos desembolsos do governo, nos gastos com infra-
estrutura € possivel identificar apenas os gastos com o setor hidroviario, do qual fazem parte
os investimentos em portos, além de investimentos em hidrovias, eclusas etc.

Quanto ao setor privado, a principal fonte de recursos para investimento ¢ o Banco
Nacional do Desenvolvimento Economico e Social (BNDES), que financia a compra de
equipamentos para o setor privado por meio da linha de crédito intitulada Financiamento de
Maquinas e Equipamentos (FINAME). Além disso, o BNDES também passou a dispor do
Financiamento a Empreendimentos (FINEM), visando disponibilizar linhas de crédito para
investimentos em portos € terminais portudrios.

O setor de transportes recuperou importancia nos ultimos anos, apresentando uma
tendéncia ascendente, embora ainda represente uma porcentagem muito pequena do Produto
Interno Bruto (PIB) brasileiro. Segundo o BNDES (2009), entre o inicio de 2003 e o terceiro
trimestre de 2008 houve elevagao significativa das inversoes, caracterizando o maior ciclo de
investimentos no pais nos ultimos 30 anos. Mesmo assim, a parcela portudria nestes
investimentos sempre foi baixa, ndo correspondendo as necessidades e nem ao potencial do
setor.

Dentre as agdes desenvolvidas pela SEP para aperfeigoar o sistema portuario nacional
e promover a integra¢do dos intervenientes do processo portudrio, iniciou-se a partir de abril
de 2010 a implantagdo do sistema Concentrador de Dados Portuarios, que tem por objetivo
promover a desburocratiza¢ao dos procedimentos de estadia dos navios nos portos brasileiros,

de forma a aperfeicoar os processos de importagdo e exportacao.

Concebido para criar uma janela tnica portuaria a partir de um Portal de Informagdes
Portuarias, integra em um Unico banco de dados as informacdes de interesse dos agentes de
navegacdo e dos diversos orgdos publicos que operacionalizam e gerenciam as estadias de

embarcacdes nos portos maritimos brasileiros.

A implantacdo do Portal de Informagdes Portuarias e do Concentrador de Dados

Portudrios teve inicio no Porto de Santos seguido dos Portos de Vitdria e Rio de Janeiro.
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Em continuidade ao projeto esta previsto a implantagcdo no periodo de 2011 a 2012 em
mais 23 portos nacionais: Itaguai, Barra do Riacho, Salvador, Aratu, Ilhéus, Natal, Areia
Branca, Macei6, Fortaleza, Vila do Conde, Belém, Santarém, Itajai, Manaus, Rio Grande,

Paranagud, Sao Sebastido, Recife, Itaqui, Suape, Imbituba, Sao Francisco do Sul e Pecem.

4.3. RELACAO PORTO E CIDADE

Porto e cidade vivem num ambiente de conflito social, econdomico, ambiental e
historico-cultural. As atividades urbanas e as portuarias apresentam dicotomias e falta
integracdo no planejamento, gestdo e operagdo das politicas voltadas a cidade e ao porto.
Como resultado dessa lacuna, observamos impactos negativos na vida da populagdo local,

bem como nas atividades dos terminais.

Se por um lado, as atividades portuarias representam importante fonte de renda para
o municipio e sua populacdo, por outro, corroboram para a piora das condigdes da
convivéncia urbana, seja na utilizacdo das vias, disputadas entre o trafego urbano e o
portudrio; seja nos estacionamentos irregulares dos veiculos de carga; seja na degradagdo das
areas urbanas ocupadas por armazéns, comércio ou industrias voltados as atividades
portuarias ou mesmo no abandono da paisagem maritima na zona do porto, impossibilitando a
utilizacdo dos espagos do porto para
atividades de lazer, turismo ¢ cultura,

entre outras.

As politicas urbanas e estaduais,
expressas nas legislagdes de uso do solo
e outros instrumentos urbanisticos, a

exemplo das de saneamento, de transito

¢ transportes urbanos, de adequagdo dos k- -

. . . Vista de area rmrlt.allda Pnrt de Balém (PA)
investimentos na infra-estrutura das
vias, acabam por ser, algumas vezes, dissociadas das necessidades do negdcio portuario. Isso

provoca o aumento dos custos finais das mercadorias que passam pelos portos.
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Ao contrario dos municipios brasileiros, as cidades européias e americanas
promoveram a integragdo entre suas politicas portuarias e urbanas, além da revitalizagdo dos
espacos do porto sem atividades operacionais e dos ambientes urbanos em estado de
degradacao fisica e funcional. Essas cidades objetivaram proporcionar beneficios a populagao
local e geraram oportunidades ao desenvolvimento turistico e economico da regido, além do
desenvolvimento dos negocios
portudrios e da maximizacao das

operacdes portuarias.

O processo de readequacao das
areas dos portos para sua integragdao a
cidade depende da formulacdo de
politicas publicas e da avaliagdo das
especificidades locais, portudrias e

urbanas. E preciso definir conceitos

Integracio entre porto e cidade, em Belém (PA)

fundamentais que orientem as medidas e

acoes publicas. Alguns fundamentos conceituais t€m dado suporte as acdes de intervengdo
associadas a preservacdo patrimonial de centros historicos no Brasil. A nocdo de
revitalizagdao, utilizada genericamente por agentes publicos na conducao de acdes de

recuperagdo de areas urbanas degradadas, esta sendo incorporada a politica nacional de

readequacdo de areas portudrias em areas urbanas com multiplas finalidades.

Um dos principais atos da SEP/PR ¢ a implantagao de uma politica para nortear os
trabalhos de revitalizacdo de areas do porto que ndo sdo utilizadas para as operagdes. O
objetivo central ¢ integrar esses setores ao seu entorno urbano, promovendo a possibilidade de
utilizacao da paisagem maritima e dos espagos revitalizados do porto para atividades voltadas
ao lazer, a cultura, a educagdo, entre outras. A medida tem como objetivo a geracao de
oportunidades no desenvolvimento turistico e econdmico do municipio, garantindo as
condi¢des operacionais dos terminais, por meio de acessos terrestres e aquavidrios adequados

a eficiéncia portuaria.
Neste sentido a implantagdo dos projetos de revitalizagdo de areas portudrias deve:

e QGarantir as condigdes operacionais do porto, por meio de acessos terrestres e

aquaviario adequados, de forma a maximizar a eficiéncia;
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e Garantir que os novos empreendimentos tenham uma insercao local e regional

com o minimo de conseqiiéncias negativas ao porto ¢ a cidade;

e Garantir retorno financeiro ao porto, que devera ser aplicado nas atividades

portudrias;

e Promover a possibilidade de a populacdo usufruir da paisagem maritima e dos
espacos revitalizados em atividades de lazer, turismo, esportivas, culturais,

entre outras;

e Gerar oportunidades no desenvolvimento turistico e econdmico da regido, além

do desenvolvimento dos negocios portuarios.

4.4. SAUDE PUBLICA

Na area de saude, a Secretaria desenvolve um trabalho inédito para que os portos
brasileiros minimizem os riscos de entrada ¢ a disseminagdo de doencas em territorio
nacional. O principal objetivo nesse setor ¢ implementar o Programa Nacional Preventivo e de

Controle Continuo e Sistematico de Saude nos Portos.

Com o projeto, os terminais portudrios passarao a contar com um controle mais eficaz
dos vetores transmissores de doengas e medidas adequadas ao tratamento de residuos solidos,

evitando assim a transmissao de doengas entre paises.

De acordo com os projetos da Secretaria, os portos maritimos terao centros de controle
sanitario. Essas unidades terdo técnicos capacitados e um sistema informatizado e integrado
de vigilancia das cargas, com a utilizagdo de equipamentos que detectem qualquer tipo de

problema que o pais possa receber ou exportar.

A preocupacdo surgiu a partir da propagacdo mundial do virus influenza. De grande
letalidade, ele provoca a gripe aviaria, doenca que causou mais de 60% de Obitos nos casos

registrados pelo mundo.

A Secretaria Especial de Portos ja concluiu os planos de contingéncia especificos ao
virus influenza, nos quais estdo reunidas acdes de informacao, capacitagdo, gerenciamento de

residuos e manejo de aves nos dez portos brasileiros que fazem parte da primeira fase —
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Santos (SP), Paranagua (PR), Rio Grande (RS), Vitoria (ES), Sao Francisco do Sul (SC),
Fortaleza (CE), Salvador (BA), Belém (PA), Rio de Janeiro (RJ) e Recife (PE).

Para a segunda fase do programa estdao previstos outros doze portos: Aratu e Ilhéus
(BA), Vila do Conde (PA), Itaguai (RJ), Itajai e Imbituba (SC), Cabedelo (PB), Natal (RN),
Macei6 (AL), Sdo Sebastido (SP), Suape (PE) e Itaqui (MA).

4.5. Projeto VITMIS — Controle e Monitoracio de Embarcacoes

O VTMIS, “Vessel Traffic Management Information System”, ¢ um sistema de auxilio
eletronico a navegacao, com capacidade de prover monitorizagao ativa do trafego aquaviario,
cujo proposito ¢ ampliar a seguranga da vida humana no mar, a seguranga da navegacao ¢ a
protecdo ao meio ambiente nas areas em que haja intensa movimentagdo de embarcacdes ou

risco de acidente de grandes proporgdes.

No Brasil, o VTMIS foi normatizado pela Marinha do Brasil, através da NORMAM-
26/DHN e pela Secretaria de Portos (SEP).

Os estudos para implantagdo do VIMIS para o controle de trafego se encontram
bastante adiantados. O Porto do Rio de Janeiro serd o primeiro porto publico contemplado

com o sistema VIMIS com recursos da Unido.

Recentemente, foi assinado o acordo de cooperacdo entre a Secretaria de Portos e a
USTDA - Ageéncia para o Comércio e Desenvolvimento dos Estados Unidos (“United States
Trade and Development Agency”). O acordo visa a contratagdo de uma empresa norte-
americana que realizara estudos técnicos mais aprofundados, melhorando ainda mais a
qualidade dos estudos prévios que culminard em um termo de referéncia e entdo edital de

licitagdo.

O VTMIS do porto do Rio de Janeiro ¢ apenas o inicio. Em uma primeira fase esté
previsto o projeto de implantagdo do VIMIS para cinco (5) portos publicos, e para um futuro
bem proximo, a SEP espera que os 34 portos publicos estejam cobertos, controlados e

monitorados pelo VTMIS.
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CONSIDERACOES FINAIS

E triste explicar como um pais cujo litoral é de 9.198 km e que possui uma rede
hidroviaria enorme, ainda nio explore adequadamente o transporte maritimo. E 6bvio que o
investimento necessario para otimizar ¢ modernizar este sistema ¢ grande e que a
movimentacdo de cargas por ele nao tem a mesma velocidade do transporte aéreo ou
ferrovidrio. Mas sdo 16 portos com boa capacidade, com destaque para os de Santos (SP),
Itajai (SC), Rio de Janeiro (RJ), Porto Alegre (RS), Paranagua (PR) e Vitoria (ES). Existem
ainda duas hidrovias para o transporte fluvial no interior do Brasil e com os paises vizinhos do
sul e sudeste (as hidrovias Parana-Paraguai e Tieté-Parana). Entdo, fazer o setor, responsavel

por 11,72% do movimento de carga registrado no pais, crescer ¢ dificil, mas ndo impossivel.

Um dos maiores bloqueios a expansdo do setor portuario nacional estd na deficiéncia
de infra-estrutura que compromete o potencial do setor e representa um entrave ao
crescimento do comércio internacional e de cabotagem no pais. Para vencer este problema,
fazem-se necessarias a efetivagao de investimentos direcionados a obras portudrias e de

acesso, € a equipagem dos portos nacionais.

Apesar do potencial economico apresentado pelo setor portuario e dos investimentos
publicos federais em transportes realizados em 2008, apenas 17% foram destinados ao setor
hidroviario como um todo, e destes, aproximadamente 80% (RS$ 327 milhdes) foram

destinados aos portos.

Hé alguns anos sdo famosas as filas de caminhdes que se estendem pelas avenidas e
estradas que levam aos maiores portos do pais, notadamente no periodo de safra. Também
tém sido freqiientes os casos em que, por falta de dragagem, os navios de maior calado se
véem impedidos de atracar ou ndo se consegue utilizar totalmente sua capacidade de carga.
Assim, ou os armadores acabam afretando navios menores, ou os grandes navios t€ém que
embarcar com volumes inferiores a sua capacidade nominal, o que tende a elevar os precos
dos fretes maritimos, reduzindo a competitividade dos produtos brasileiros destinados ao

mercado externo.

A Lei de Modernizagdo dos Portos propiciou um aumento significativo da

produtividade dos portos brasileiros. Entretanto, os avancos ocorridos ainda sao considerados
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insuficientes quando comparamos a produtividade dos portos brasileiros com os principais

portos dos paises desenvolvidos.

Deve-se admitir que houve progressos na operagao dos terminais, tendo em vista a
reducdo expressiva do tempo médio de atracacdo e do custo de movimentagdo das
mercadorias. Contudo, nas areas comuns dos portos ainda existem sérios problemas. Trens,
caminhoes e transporte publico compartilham o mesmo espago na entrada dos portos. Além
disso, os servigos de dragagem sao interrompidos freqiientemente, ou por falta de recursos da
autoridade portuaria, ou por questionamentos judiciais de empresas envolvidas no processo de

licitagdo promovido pela autoridade portuaria.

Por conta do forte crescimento do comércio internacional entre 2003 e 2008,
tornaram-se ainda mais visiveis os gargalos e demandas presentes no sistema portudrio
brasileiro. A baixa eficiéncia e o déficit, sobretudo de infra-estrutura, que assolam o setor
passaram a alertar sobre um possivel colapso, demandando imediata atuagao do poder publico

nacional.

Ao longo dos ultimos anos, uma série de dificuldades vem sendo enfrentada; se
negligenciadas, estas dificuldades serdo capazes de gerar um estrangulamento do sistema
portuério no caso de uma forte retomada do crescimento mundial pds-crise de setembro de
2008. A demanda por investimentos em infra-estrutura portuaria ¢ de acesso hd muito se
tornou evidente para todos os orgdos e empresas que lidam com este setor. Persistem

preocupacdes legitimas com a possibilidade de esgotamento do sistema.

De acordo com a Fundagao Dom Cabral ¢ o Férum Econémico Mundial (2009), o
Brasil ocupa a 123% posigdo, entre 134 paises, no ranking de qualidade dos portos. E inegével
e inadidvel a necessidade de investimentos que ampliem a capacidade portuaria, facilitem os

acessos (terrestres e hidroviarios) e possibilitem a atracacao de grandes embarcagoes.

De 2011 a 2015 os portos brasileiros vao precisar de cerca de US$ 30 bilhdes para
responder ao desafio de uma economia que cresce em ritmo acelerado. Ha, entre
investimentos publicos e privados agendados para o setor, US$ 22 bilhdes. Faltam US$ 8
bilhdes, que terdo de vir de algum lugar. Ha cerca de 260 pontos de gargalo nos portos
nacionais, ¢ falta dinheiro para sana-los. Os valores poderiam vir de fora — em 2010 o Brasil
foi o 10° maior destino de entrada de capital no planeta — mas para isto o marco regulatorio do

setor precisa de ajustes.
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Com o pujante crescimento das exportagdes brasileiras, impulsionadas pela expansao
do agronegocio, a tendéncia ¢ de que a situacdo se agrave ainda mais nos proximos anos.
Portanto, para se evitar um colapso logistico num futuro proéximo, ¢ fundamental que os
portos brasileiros se transformem em centros efetivos de distribuicdo de cargas, onde rapidez

e eficiéncia no manuseio de mercadorias tornam-se imperativas.
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