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“E muito melhor lancar-se em busca de
conquistas grandiosas, mesmo expondo-se ao
fracasso, do que alinhar-se com os pobres de
espirito, que nem gozam muito nem sofrem
muito, porque vivem numa penumbra cinzenta,
onde ndo conhecem nem Vvitoria, nem

’

derrota.’

(Theodore Roosevelt)



RESUMO

A eficiéncia das instalagdes portuarias e a expansao da economia de um pais estdo
diretamente relacionadas. O desenvolvimento da eficiéncia diminui os custos e aumenta o
nivel dos servigos portudrios. Para que o aparelho portudrio brasileiro passe a colaborar como
um promovedor do fortalecimento do comércio exterior, € essencial instituir medidas para a
ampliacao da infraestrutura portuaria. Por isso, apds duas décadas da publicacdo da Lei de
Modernizagdo dos Portos, foi criada a Lei 12.815/2013. Agora, com a nova lei, o foco
fundamental ¢ a exploracdo das instalagdes portudrias localizadas, sobretudo, fora da area dos
portos organizados. Diferentemente do passado, o panorama contemporaneo € muito
favoravel as modificacdes. O intuito da nova lei € prover ao sistema portudrio nacional uma
legislacdo que permita o desenvolvimento em patamares elevados, tendo em vista a relevancia
da atividade para a economia brasileira. Ao longo dos anos, o setor portuario no mundo
inteiro vem sofrendo modificagdes e ganhando maior destaque. Antigamente considerados
apenas como locais para carregamento ¢ descarregamento de mercadorias, os portos hoje

possuem papel fundamental na logistica mundial e no processo de globalizacao.

Palavras-chave: Nova Lei dos Portos brasileira. Logistica portuaria. Desenvolvimento

portuario.



ABSTRACT

The efficiency of port facilities and the expansion of a country's economy are directly related.
The development efficiency decreases costs and increases the level of port services. For the
Brazilian port sistem collaborate with the strengthening of international trade, it is essential to
establish measures for the development of port infrastructure. So, two decades after the
publication of the Port Modernization Law, the Law 12.815/2013 was created. Now with the
new law, the key focus is the operation of the port facilities located primarily outside the area
of organized ports. Unlike the past, the contemporary landscape is very favorable to changes.
The purpose of the new law is to provide the national port system laws which permit the
development at high levels, taking into account the relevance of the activity for the Brazilian
economy. Over the years, the port industry worldwide is experiencing modifications and
gaining more prominence. Formerly considered only as sites for loading and unloading goods,

ports today play a fundamental role in worldwide logistics and globalization.

Keywords: New Law of the Brazilian Ports. Port logistics. Port development.
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1 INTRODUCAO

A importancia de portos modernos e equipados para uma nagdo costeira ¢
inquestionavel. Segundo a atual presidente da republica, Dilma Rousseff “[...] Os portos
brasileiros sdo responsaveis por 95% do fluxo de comércio exterior no pais, 0 que mostra uma
importancia muito grande como elo da cadeia logistica [...]”. Para melhor entendimento da
dimensao da importancia dos portos para o comércio maritimo, faz-se necessario definir as
caracteristicas de um porto. Segundo a lei nimero 12.815 de 5 de junho de 2013, conhecida
como Nova Lei dos Portos, entende-se por porto organizado: “[...]Jarea delimitada por ato do
Poder Executivo que compreende as instalagdes portudrias e a infraestrutura de protecao e de

acesso ao porto organizado;]...]”.

As instalagdes portudrias sdo sistemas complexos visto que sdo influenciadas pelos
interesses privados de exportadores, operadores portuarios e armadores, além de sindicatos de
trabalhadores, politicos e orgdos militares. Por isso se faz necessaria a delimitagdo da
exploragdo portudria através de uma legislagao especifica. Em 5 de junho de 2013 entrou em
vigor a lei numero 12.815, conhecida como Nova Lei dos Portos. Ficou assim revogada a lei
numero 8.630 de 1993, conhecida como lei de modernizag@o dos portos, que tratava até entdo
dos portos e instalacdes portuarias. Essa nova legislacdo trata de pontos importantes, como a
possibilidade de terminais privados trabalharem com cargas de terceiros, o que ndo era
permitido segundo a lei antiga. Essa nova lei abrira caminho para a iniciativa privada investir
em infraestrutura e em superestrutura dos portos brasileiros. Vale ressaltar, porém que cabe
ainda a Unido a exploracdo portudria, e que a iniciativa privada s6 podera operar e administrar

os terminais mediante concessoes, autorizacdes e arrendamentos de bem publico.

A decisao de incentivar a modernizacao de portos e terminais através de capital privado
foi tomada de modo a reverter o histérico de desempenho insatisfatorio, principalmente
devido a ma gestdo, ao insuficiente volume de investimento e ao formato institucional
inadequado. Tais fatores estdo relacionados entre si. No caso dos portos, como no dos demais
modos de transporte, a superacdo das duas primeiras deficiéncias pressupde a solugdo dos
problemas identificados no plano institucional. Portanto, também em relagdo aos portos, a
revisdo de sua administracdo ¢ uma exigéncia para sua modernizagdo e seu crescimento. As
medidas ja tomadas foram responsaveis pela consideravel redu¢do de custos nas operacdes e

aumento na eficiéncia dos terminais portuarios.



2 HISTORICO DA LEGISLACAO PORTUARIA NO BRASIL

Antes de fazermos a andlise das mudancas ocorridas devido as reformas na legislacao
portuaria no Brasil, devemos levar em consideracao o contexto em que ela se insere, incluindo
o papel do Estado e dos demais agentes envolvidos. Os principais marcos histdricos nesse

setor sdo apresentados neste capitulo para a andlise da estrutura e legislacdo portuarias.

2.1 Abertura dos portos (1808-1910)

A vinda da familia real portuguesa e transferéncia da sua corte para o Brasil, em 1808,
marca o inicio da histéria dos portos brasileiros, sendo o ato legal de abertura dos portos as
nagdes amigas, promulgado por meio da Carta Régia de 1808, o marco histérico mais
importante em relagdo ao tema abordado. Até entdo, somente embarcagdes portuguesas
podiam atracar em portos brasileiros e com a necessidade do comércio ser efetuado sem o
intermédio de Portugal, o principe-regente de Portugal Dom Jodo de Braganca se viu obrigado
a assina-lo. O decreto acabou com o monopodlio que Portugal exercia sobre sua colonia
inserindo o Brasil no sistema econdmico liberal internacional para realiza¢ao do comércio de

madeira, ouro e outras riquezas naturais existentes no Pais.

Outro marco importante foi a organizagdo, em 1846, da Companhia de Estabelecimento
da Ponta da Areia, no porto de Niterdi pelo Visconde de Maua — hoje o patrono da Marinha
Mercante brasileira. Dessa companhia partiam navios destinados a cabotagem na costa
brasileira, como também de linhas para o Atlantico Sul, América do Norte e Europa. Logo em
seguida, com o impulso no comércio brasileiro devido a organizacdo da Companhia de
Estabelecimento da Ponta da Areia, o governo imperial elaborou, em 1869, o primeiro decreto
sobre concessdo 4 exploragio de portos pela iniciativa privada'. Isso sobreveio logo apos a
instituicdo da ferrovia “S@o Paulo Railway”, integrada a Santos, o que promovia as

exportagdes de café.

1 BRASIL. Decreto 1746, de 13 de outubro de 1869.



2.2 Centralizacao e formacio do sistema portuario nacional (1889-1934)

Com a proclamacao da Republica, houve a privatizacao das geréncias portudrias, sendo
a do porto de Santos a precursora. O governo determinou abertura de concorréncia para
exploragdo do porto e o grupo conduzido por Candido Grafté e Eduardo Guinle foi autorizado
a explorar as operagdes do porto de Santos. Ao invés dos trapiches, foram erguidos 260
metros de cais e, em decorréncia disso, comportada a atracagdo de navios com maior calado.
O comecgo das operagdes do primeiro porto organizado assim se dava, explorado pela

iniciativa privada através da Companhia Docas de Santos.

As instalacdes portudrias sdo consideradas sistemas extremamente importantes para o
desenvolvimento econdmico nacional. Com esse advento, durante os primeiros anos da
Republica, nossos governantes reconheceram o valor dos portos no desenvolvimento da
economia do Pais. A privatizagdo fez com que o porto de Santos operasse satisfatoriamente
durante varias décadas. Entretanto, o fator econdmico do setor teve meramente o carater
liberal e nao um carater de desenvolvimento nacional, j& que os donos das autorizagdes para a
exploragdo portudria embolsaram fortunas, ndo havendo a preocupacao por parte do governo
em construir uma politica de investimentos, culminando na debilidade do Pais em relacdo a

atividades portudrias permanentes.

2.3 Reaparelhamento e consolida¢ao do sistema portuario nacional (1934-1988)

Com advento da Revolugdo de 30, houve novas modificagdes com carater pontual de
desenvolvimento, uma vez que, até entdo, as atividades portudrias eram privadas. A partir de
1934, com o chamado Estado Novo e com um programa estatizante, o porto continua a ser
tratado como setor primordial para o desenvolvimento econdmico, todavia sob controle do

Estado. Esse programa consistiu basicamente de trés decretos:

a. Decreto numero 24.447, de 1934, que definia nos portos organizados, as atribuigcdes

conferidas aos diferentes ministérios;
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b. Decreto numero 24.508, de 1934 que definia os servigos prestados pelas
administracdes dos portos organizados, uniformiza as taxas portudrias, quanto a sua
espécie, incidéncia e denominacao;

c. Decreto numero 24.511, de 1934, regula a utilizagdo das instalagcdes portuarias.

Na década de 60, durante a ditadura militar, o foco foi o setor de seguranca, ndo tendo
como escopo a ampliagdo da circulagdo de produtos nem progresso tecnoldgico das
instalagdes portudrias. A influéncia do Estado na economia tornava-se cada vez mais intensa
e, em 1975, essa influéncia culminou no estabelecimento da PORTOBRAS, com intuito de

defender os interesses governamentais.

Com base nas disposi¢des da Lei 6.222, de 1975, a PORTOBRAS foi criada na forma
de Empresa Publica e com capital 100% pertencente a Unido, sem qualquer participagdo da
iniciativa privada. Desta maneira, seguindo o critério de centralizagdo da administragao
publica federal vigente a época, iniciado no Estado Novo e intensificado apds 1964, era

consolidado o modelo monopolista estatal para o Sistema Portuario Nacional.

O processo de modernizacdo das operagdes portudrias era barrado pelo controle das
relagdes dos trabalhadores e empresario totalmente exercido pelo governo ditatorial.
Influenciada por legislacdes paternalistas e autoritarias e pela falta de uma politica eficiente
para os portos, ao longo dos anos viu-se a criagdo de uma significativa massa de trabalhadores
da orla maritima que, com criagdo da Delegacia do Trabalho e dos Conselhos Regionais do
Trabalho Maritimo, transformou o sistema de relagdes de trabalho em algo obsoleto e

autoritario.

O Conselho Superior do Trabalho Maritimo era incumbido do controle de todos os atos
normativos para operacao portuaria, inclusive das taxas portudrias, gerando custos exagerados
nas operagdes de carga e descarga, ao forcar os contratantes de servigos a pagarem por um
excessivo contingente de mao-de-obra. Nesse momento, tem-se um periodo de marcante
ineficiéncia dos portos brasileiros. A PORTOBRAS explorava os portos através de
subsididrias tendo também adquirido a fiscalizagdo das concessdes estaduais e, até mesmo,

dos terminais privativos de empresas estatais e privadas, aumentando a burocracia nos portos.
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2.4 Inicio da modernizacio e privatizacio dos portos (1988-2012)

Com o fim da ditadura militar, em 1985, e a promulga¢ao da Constituicao da Republica
Federativa do Brasil, em 1988, houve mudangas radicais no sistema portuario brasileiro. No
artigo 175 da Constituicdo Federal de 1988, a prestagcdo dos servicos publicos foi atribuida ao
poder publico. Porém, o Estado pode prestar os servicos pelos seus proprios 6rgaos ou pode

transferir a sua titularidade, ou simplesmente a sua execugao para terceiros.

A terceirizagdo na execugao de alguns servigos publicos exigia do poder publico uma
eficiente politica de gestdo e controle para que os servigos atendessem aos interesses da
populacdo. Seguindo essa filosofia, em 1990 foi promulgada a Lei no 8.031, que criou o
Programa Nacional de Desestatizagdo (PND), com o principal objetivo a reordenagdo da
posi¢ao estratégica do Estado na Economia. Esse cenario retrata a transformacdo de um

Estado prestador de servigos publicos para um Estado regulador.

Essas mudangas culminaram na dissolu¢do, no inicio da década de 90, da empresa
PORTOBRAS ¢, em 1993, na criagdo da Lei 8.630 — Lei de Moderniza¢ao dos Portos. Essa
lei dispunha sobre o regime juridico da exploragdao dos portos organizados e das instalagdes
portudrias, onde porto organizado entende-se por “porto construido e aparelhado para atender
as necessidades da navegacdo, da movimentacdo de passageiros ou da movimentacdo e
armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado pela Unido, cujo trafego e operagdes
portudrias estejam sob a jurisdicdo de uma autoridade portuaria”. A Lei 8.630/1993 foi o
principal marco historico legal dessa €poca, porém outras leis e organismos foram criados

para dar suporte a esse marco.

Os regimes de concessdo e de permissao da prestacdo de servigos publicos eram
dispostos na Lei 8.987/1995. Entre varios aspectos, nesta lei constava que toda concessao ou
permissao pressupunha a prestagdo de servigo adequado ao atendimento dos usuarios,
satisfazendo as condi¢des de regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranga, atualidade,
generalidade, cortesia na sua prestacdo e modicidade das tarifas. Nesse mesmo contexto, a
descentralizagdo das agdes constituia uma das diretrizes gerais do gerenciamento da

infraestrutura e da operagao.

Tal descentralizagdo pode ser realizada promovendo sua transferéncia a outras entidades

publicas. A Lei 10.233, criada em 2001, promove essa descentralizacdo dispondo sobre a



12

reestruturacdo dos transportes aquavidrio e terrestre, criando o Conselho Nacional de

Integracdo de Politicas de Transporte, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, a

Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios e o Departamento Nacional de Infraestrutura de

Transportes.

2.5 Criacao da nova lei dos portos

A Medida Proviséria dos Portos foi sancionada pela presidente Dilma Rousseff como
Lei 12.815, de 2013. Em resumo, cria regras para exploracdo de terminais portudrios pela
iniciativa privada e o principal critério para a concessao passa a ser o de maior eficiéncia com
menor tarifa - maior movimenta¢ao de carga pelo menor prego por tonelada. A finalidade
principal da nova lei ¢ consentir o investimento da iniciativa privada, garantindo o
desenvolvimento e exploragdo das instalagdes portudrias. Com o advento da Lei 12.815, a
exploracdo dos portos organizados e das instalagcdes portudrias podera ser feita direta ou
indiretamente pela Unido. Na indireta, a Unido transfere a uma pessoa juridica a exploragdo

mediante os instrumentos juridicos de concessdo, arrendamento de bem publico e autorizagao.

Junto com a nova lei dos portos, foi criado como medida regulamentar da lei
mencionada o Decreto 8.033/2013. Esse decreto criou a cargo do Ministério do Trabalho e
Emprego, no ambito do Sistema Nacional de Emprego (SINE), um banco de dados especifico
para trabalhadores portuarios, com o objetivo de organizar a identificagdo e a oferta de mao
de obra qualificada para o setor portudrio, intitulado SINE-PORTO. Assim, os trabalhadores
portuarios avulsos constantes dos quadros do Orgdo Gestor de Mao-de-Obra (OGMO) ¢
inseridos no SINE-PORTO terdao preferéncia no acesso aos programas de formacdao ou

qualificagdo profissional.

O Decreto n°® 8.033/13, ao regulamentar a Lei n® 12.815/13, também institui o Forum
Nacional Permanente, com o objetivo de discutir as questdes relacionadas a formacao,
qualificagdo e certificacdo profissional dos trabalhadores portuarios, principalmente, sua
adequacdo aos modernos processos de movimentacao de carga e o treinamento multifuncional

do trabalhador portuario.
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3 DESENVOLVIMENTO DA LOGISTICA PORTUARIA BRASILEIRA

3.1 A importancia do direito para o desenvolvimento da logistica portuaria

O desenvolvimento da economia brasileira, sobretudo a partir da reducdo da inflag¢do, no
final da década de 90, tem expandido o comércio exterior brasileiro. No entanto, a
infraestrutura e logistica necessarias para a execu¢ao eficaz do comércio exterior ainda ¢
problemadtica, vez que o ambiente institucional ainda ¢ inibidor dos investimentos necessarios
para a promog¢ao da eficiéncia no setor, a fim de tornar os produtos brasileiros competitivos.
Somente no setor de transporte aquaviario e portos brasileiro ha cerca de trinta autoridades
intervenientes, das trés esferas de governo, dentre as quais, Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ), Secretaria Especial de Portos (SEP), Receita Federal, Marinha do
Brasil, Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA),
Tribunal de Contas da Unido, Policia Federal, Anvisa (Agéncia Nacional de Vigilancia

Sanitaria) e Secretarias Estaduais da Fazenda.

Segundo a ANTAQ®, 95% do comércio exterior brasileiro ¢ realizado pela via
aquaviaria e passa pelo sistema portuario brasileiro, originando enorme caos em face da falta
de logistica do setor. Sendo assim, o Direito Regulatério dos Transportes e Portos, como
disciplina juridica tem papel cada vez mais importante. Direito Regulatorio do Transporte
Aquaviario e da Atividade Portuaria ¢ a disciplina juridica que tem como objeto regular as
relagdes juridicas relacionadas a efetividade do setor. A citada disciplina tem como fontes

principais a Lei 10.233/2001, que criou a ANTAQ, e a Lei 12.815/2012, a nova lei dos portos.

E importante destacar também que o sistema de transporte aquaviario, portos e
comércio exterior, pela natureza internacional das atividades, lidam com intensa regulagdo
realizada por meio de tratados editados por organismos internacionais. Dentre tais
organismos, podemos citar a International Maritime Organization (IMO), que regula,
principalmente, a seguranga da navegacao maritima e a protecdo do meio ambiente marinho; a
Organizagao Mundial do Comércio (OMC), que regula as normas de Direito Internacional
Econdmico, com intensa influéncia no controle aduaneiro e nas medidas de defesa comercial;

a Organiza¢do Mundial das Aduanas (OMA), que regula o controle aduaneiro e a aplicacao

2 Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ). Anudrio Estatistico Aquaviario,
2012.
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das medidas de defesa comercial, dentre as quais o antidumping e salvaguardas; e a
Organizacao Internacional do Trabalho (OIT), que trata das normas de protecdo ao trabalho

maritimo e portuario. Pode-se, ainda, citar a UNCTAD (United Nations Conference on Trade

and Development) e a UNCITRAL (United Nations Commission on International Trade Law)
que tratam do comércio e desenvolvimento e do Direito do Comércio Internacional,

respectivamente.

Diante do cenario atual de expansao da demanda por embarcagdes em fungao do pré-
sal e, em face da complexidade e alto grau de expertise das matérias que regulam o setor, ¢
necessario o aperfeicoamento do Direito Maritimo e da regulacdo de transportes no Brasil e
constru¢do de um Direito Maritimo revigorado, autdbnomo e dialético. Essa disciplina deve
defender os interesses dos usuarios dos servigos, destinatario principal das politicas de
transporte, ¢ das empresas de navegagdo brasileiras estimulando a economia de forma
sustentavel por meio da iniciativa privada dos agentes economicos do setor de transportes
brasileiro e protegendo os interesses do pais, que ainda tem grande dependéncia de navios de

outras bandeiras.

3.2 O impacto da nova lei dos portos no desenvolvimento da logistica

A supressdao da distingdo entre os conceitos juridicos de carga propria e de terceiros
transformou o modelo de exploragdo portudria no Brasil. Como técnica legislativa, a Lei
12815/13 estabelece trés definigdes encontradas nos pardgrafos seguintes ao artigo 1°, que
servem como premissas fundamentais das alteracdes na nova sistematica das regras para a

exploragao dos portos e instalagdes portuarias:

§ 1°. A exploracdo indireta do porto organizado e das instalagdes
portudrias nele localizadas ocorrera mediante concessdo e
arrendamento de bem publico.

§ 2°. A exploracdo indireta das instalagdes portuarias localizadas fora
da area do porto organizado ocorrera mediante autorizacdo, nos
termos desta Lei.
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§ 3°. As concessoes, os arrendamentos e as autorizacdes de que trata
esta Lei serdo outorgados a pessoa juridica que demonstre capacidade
para seu desempenho, por sua conta e risco.

Podemos observar que a lei inovou ao modificar o critério para a fixagdo da natureza
juridica das instalagdes portudrias, modificando o foco para a localizagdo e ndo mais para a
natureza da carga movimentada, sistematica até entdo adotada pela Lei 8.630/93. Esta
alteracdo originou alguns reflexos diretos, como a mudanca do préprio nome de categorizacao
dos terminais localizados fora da area de porto organizados, agora denominados de privados e

ndo mais privativos.

A Lei 12.815/2013 alterou a condi¢do para definicio da natureza juridica de uma
instalacdo portudria, mas o fez sem causar qualquer modificacdo do regime juridico que se
refere as instalagdes privadas. Em suma, a nova lei extinguiu a distin¢cdo de tipo de carga
movimentada nos terminais, acabando com a distingdo existente entre terminais privativos de
uso exclusivo e de uso misto, mas conservou o modelo juridico aplicado a elas inalterado. O
objetivo dessa alteracdo ¢ expandir a concorréncia € o desenvolvimento como um todo,
segundo podemos verificar no artigo 3° da lei mencionada acima. No relatorio final aprovado
pela Comissdao Mista instituida para debater a Medida Provisoria 595, o senador Eduardo

Braga destacou:

(...) o Brasil precisa expandir e aperfeigoar seu setor portudrio. Em
outras palavras, necessita de mais portos e de avancos no processo de
modernizagdo das operagdes portudrias. Nesse sentido, ¢
imprescindivel a atra¢do de capital privado para suprir a necessidade
de investimentos. A MPV, acertadamente, climina restricoes ao
investimento privado no setor portuario, quando, por exemplo,
suprime da legislagdo a diferenciacdo entre movimentacdo de carga
propria e de terceiros, permitindo a empreendedores que ndo tenham
cargas proprias o investimento no setor portuario, o que deve

aumentar a oferta do servico, em beneficio do Pais (...).}

3 COMISSAO MISTA, Parecer sobre a Medida Proviséria n® 595, de 6 de dezembro de 2012,
que dispde sobre a exploragao direta e indireta, pela Unido, de portos e instalagdes portudrias
e sobre as atividades desempenhadas pelos operadores portudrios, e da outras providéncias.
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O relatorio deu base técnica para a aprovagdo do projeto que originou a Lei
12.815/2013. Esse documento conduz ao raciocinio de que a nova lei ¢ definitivamente
indispensavel para desembaracar o setor e garantir maior seguranga juridica aos investidores

privados.

Com as inovagdes propostas pela MP 595/2012, editadas Lei 12.815/2013, tais como a
inexisténcia de distingdo entre carga propria e carga de terceiros € o incentivo ao surgimento
de novos Terminais de Uso Privado (TUP). O Governo, por meio de concessoes, transfere a
gestdo da administragdo do porto organizado ao estado ou municipio e este, por sua vez,
executa a concessao a instituigdo que ira gerir o porto. A autorizagdo ocorre quando a Unido
permite uma institui¢ao privada explorar um TUP, Instalacdo Portuaria de Turismo (IPT),

Estacdo de Transbordo de Carga (ETC) e Instalagao Portuaria Publica de Pequeno Porte (IP4).

Nesse sentido, serdo licitadas um total de 159 areas que o Governo dividiu em blocos. O
volume de investimentos para as areas do primeiro bloco era de R$ 3 bilhdes nos documentos
iniciais, mas passou para R$ 5,4 bilhdes na prévia do edital entregue para a avaliacdo do
Tribunal de Contas da Unido. A projecdo do Governo Federal para 2012-2030 ¢ de que a
movimenta¢do do setor tenha um aumento de 150%, ja que os portos organizados e os TUP,
em 2012, movimentaram 97,4% do total de produtos exportados e importados pelo pais.
Segundo dados do Governo Federal, pretende-se aumentar a movimentagdo, realizar a
redugdo de custos, aumentar a eficiéncia dos portos, permitindo assim que barreiras ao fluxo
de comércio brasileiro sejam eliminadas. Consideram também, que havera o aumento da
competitividade, um maior planejamento nas atividades portudrias e a reorganizacdo dos

F 4
portos no Pais.

4 GAZETA DO POVO, de 29/10/2013. 13 empresas de olho em Paranagua.
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3.3 As diretrizes da Lei 12.815/2013

A lei 12.815/2013 traz em seu artigo 3° os objetivos que pretendem estabelecer as novas
normas para o setor portuario e¢ as diretrizes que direcionardo a exploracao de instalagdes
portudrias. O citado artigo 3° da referida lei foi um dos tnicos que ndo sofreu modificagao
durante a problemadtica tramitacdo da Medida Provisoria 595/2012 no Congresso Nacional.
Essa norma infraconstitucional tem como principio logico o direcionamento da interpretagao

da lei, conduzindo a sua aplicacdo e sua regulamentagdo administrativa.

O artigo 3° prevé em seu inciso I a “expansdo, modernizacdo e otimizagdo da

infraestrutura e da superestrutura que integram os portos organizados e instalacdes

portudrias”, assim como o inciso V fala em “estimulo a concorréncia, incentivando a
participacdo do setor privado e assegurando o amplo acesso aos portos organizados,
instalacdes e atividades portudrias”. Ha que se interpretar as diretrizes de forma conjunta de

forma sistematica.

O intuito da nova lei, entdo, € prover ao sistema portudrio nacional uma legislacao que
permita o desenvolvimento em patamares elevados, tendo em vista a relevancia da atividade
para a economia brasileira. A desburocratizagdo dos servigos portuarios, tornar a gestdo do
porto organizado mais eficiente, garantir atracdo de investimentos privados e a modicidade
das tarifas e precos, sdo todas premissas imprescindiveis. Todavia, a legislagdo deve guardar
pertinéncia com os dispositivos constitucionais que regulam a matéria portuaria, bem como
garantir um ambiente juridico equanime para a expansao dos portos e para estimular a
concorréncia harmonica entre os portos organizados, terminais privados novos e terminais

arrendados.

3.4 As diretrizes do decreto n° 8.033/2013

O Decreto 8.033/2013 estabelece as principais competéncias nos artigos 1° ao 4°. Dentre
as competéncias definidas para a ANTAQ, estdo: regular e fiscalizar diretamente as atividades
dos operadores portudrios na area do porto organizado, além das atribuidas as Autoridades

Portudrias; analisar propostas de investimentos ndo previstos na concessdo e arrendamento;
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operacionalizar os procedimentos licitatérios para arrendamentos e concessoes; arbitrar em
grau de recurso conflitos entre agentes que atuam no Porto Organizado. Para a Autoridade
Portuaria estabeleceram-se as seguintes competéncias: estabelecer o regulamento do Porto
Organizado; decidir sobre conflito entre agentes que atuam no Porto Organizado e, dentre

outras, cumprir as competéncias estabelecidas nos contratos de concessoes.

Sobre as concessdes e arrendamentos, no art. 6°, que trata das hipoteses de licitagdes,
definem-se as condigdes para as apresentacdes de estudos simplificados acerca dos estudos
prévios de viabilidade técnica, econdomica e ambiental. Em seu art. 9°, no paragrafo 1°, faz-se
uma interpretagdo conjugada com o art. 6°, da Lei 12.815/13, onde se definiram os critérios
para julgamento, de forma isolada ou combinada, sejam eles a maior capacidade de

movimentagdo, a menor tarifa ou o menor tempo de movimentacdo de carga. Assim,

apresenta-se neste decreto a condicdo mais favoravel entre ambas, qual seja, aquela que se
apresenta com o maior valor do investimento, menor contraprestacdo do Poder Concedente e
melhor proposta técnica. Nos artigos 12 a 14 do decreto, existe a qualificacdo de uso do
Regime Diferenciado de Contratagao (RDC), inversao de fases, negociacdo com o vencedor e
fase recursal unica. O artigo 24 trata da expansdo da area que foi arrendada, sem a
necessidade de haver a licitagdo. No artigo estd definido o prazo de concessdo do
arrendamento que serd de 25 anos, podendo ser prorrogado uma vez apenas pelo mesmo

prazo.

3.5 As modalidades de exploracao das instalacées portuarias

Mais uma vez o setor portudrio brasileiro sofreu alteragcdes no que tange ao modelo de
exploracdo da atividade portuaria. Conforme analisado no capitulo anterior, o Brasil j& passou
por varios modelos de exploracdo portuarios, desde o monopdlio, burocrata e concentrador
evoluindo até a formatagdo dos terminais privativos de uso exclusivo e uso misto, existentes

até a revogacao da lei 8.630/1993 pela MP 595/2012.

Para embrenhar-se nas alteragdes pretendidas pela Lei 12.815/2013 nos padrdes de
exploragdo portudria, inevitavel recordar que, sob o escudo da ultima legislacao

infraconstitucional revogada, a discussdo juridica em torno da privatiza¢do da exploracdo dos
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portos brasileiros esteve respaldada pela presenca do termo “autorizagdo” no artigo 21, inciso

XII, “f” e sua aceitavel compatibilizagdo com o artigo 175, ambos da Constituicao de 1988.

A distingdo dos conceitos juridicos de “concessdo” e “autorizacao” demarcou o debate
acerca da natureza das atividades portudrias delegadas aos particulares e do decorrente
modelo ao qual estariam ligadas: se publico, se privado ou se hibrido. Isso porque, a
disposi¢do isolada do artigo 21, XII, “f’, da Constitui¢do ndo qualificou a atividade portudria

como servigo publico, ou entdo, atividade puramente privada.

Em outras palavras, concessao e permissao sao aparelhos juridicos de incumbéncia de
servigo de natureza publica a iniciativa privada. J4 autorizagdo ¢ um ato de dominio do Estado
em relacdo aos requisitos para a execucdo de atividades exploradas sob o regime de direito
privado. Relevante destacar a premissa administrativa de que o servigo publico € atribuido por

for¢a Constitucional ao Estado, em razao da essencialidade de sua prestacdo a coletividade.

Transportando este raciocinio para a atividade de explora¢do portuaria, durante a
vigéncia da Lei 8.630/1993, salientamos a ocorréncia do fendmeno da delegagcdo de servico
publico por meio da concessdao de portos organizados e de instalagdes portuarias publicas,
estritamente atreladas ao regime juridico de direito publico. Esta forma coexistiu
perfeitamente com a autorizacdo para explora¢do de instalagdes privativas de uso misto ou
exclusivo, que operavam no exercicio de atividade econdmica, acertadamente sujeitas as
limitagdes de movimentagdes de cargas de terceiros em razdo do seu regime juridico de

direito privado.

3.6 Competicao entre porto organizado e terminais privados

Na nova lei dos portos, a natureza da carga deixou de ser importante, ja que o critério de
defini¢do do conceito de instalagdes portudrias privadas e publicas agora ¢ a sua localizagao
geografica. Assim, pretende-se encerrar os debates doutrindrios e jurisprudenciais
relacionados a natureza juridica da atividade de exploragdo portuaria. Sob o regime das regras
anteriores, a definicdo do quantitativo de carga propria minima a ser movimentada pelos
terminais privativos de uso misto foi o fator que desencadeou toda a probleméatica narrada.

Isso porque, se amparava nos autorizatirios de terminais privativos de uso misto, cuja
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atividade estivesse baseada na movimentacdo de carga de terceiros, estariam, por vias

inconstitucionais reflexas, prestando um caracteristico servigo publico.

Neste cenario, passou-se a discutir a possibilidade da existéncia de concorréncia
assimétrica entre os terminais privativos de uso misto e os terminais de uso publico,
possivelmente originada pela perda de competitividade destes ultimos em razdo do regime

juridico diferenciado e mais rigido ao qual estariam submetidos.

O aumento quantitativo da movimentagdo de cargas pelos terminais de uso privativo
pode, de fato, ser atestada de acordo com o relatério do Anuério Estatistico da ANTAQ, que
ao longo do ano de 2012 catalogou dados relativos & movimentagao nos portos organizados e
instalagcdes portuarias de uso privativo. Ao longo do ano de 2012, os portos brasileiros
movimentaram aproximadamente 904 milhdes de toneladas, tendo alcangado um crescimento
de 2,03% em comparacdo com o ano anterior. O anuario demonstra visivelmente uma
preponderancia de maior movimentacdo de carga nos terminais de uso privativo - 588 milhoes
contra 316 milhdes de toneladas movimentadas pelos portos organizados - registrando que a
participagdo daqueles terminais na tonelagem de carga movimentada ¢ de 65%.” Em
comparagdo com o ano anterior, pode-se afirmar que, proporcionalmente € em pontos
percentuais, os portos organizados cresceram mais, 2,27% contra 1,91% dos terminais de uso
privativo. Importante observar no referido relatdrio, que em analise dos ultimos 10 anos, os
terminais privativos alcancaram uma crescente evolutiva e mais que dobraram sua
movimentagdo, de 257 milhdes de toneladas em 1993 para 588 milhdes de toneladas em 2012.

Os portos organizados também mantiveram uma crescente € mais que triplicaram a
quantidade de carga movimentada, de 90 milhdes em 1993 para aproximadamente 316
milhoes de toneladas em 2012. Todavia, em termos de numeros absolutos, os terminais
privativos movimentaram, sob o regime da lei 8.630/1993, mais carga que os portos
organizados. A razdo, portanto, dos conflitos entre estes terminais, em boa parte, se justifica
pelo receio da perda de competitividade e da transferéncia de cargas do porto publico para o

privado em virtude das possiveis assimetrias existentes nos diferentes regimes juridicos.

A nova lei ndo ignorou simplesmente a existéncia desses conflitos, mas objetivou
claramente desbordar da discussdo e permitir a evolu¢do da modalidade de exploragdo
portudria no sentido de justamente estimular ainda mais competig¢do entre portos, conforme se

depreende dos objetivos do artigo 3° que repetiram a exposi¢do de motivos da MP 595/2012.

5 Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ). Anudrio Estatistico Aquaviario,
2012.
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O ambiente competitivo que almeja criar a nova lei, ndo deve estar amparado em um sistema
que possa potencialmente encorajar a criacdo de uma assimetria concorrencial predatoria. O
espirito da nova legislacao ¢, sem duvida, propiciar a ampla competicdo, mas as bases entre os

diferentes regimes juridicos comportados por ela devem estar minimamente equilibradas.

A competi¢do ¢ desejavel e importante para alcancar o avango do nivel dos servigos
prestados e aumentar a capacidade portudria, através da qual se espera uma reducao de custos
dos servigos. Desta forma, a nova lei redesenhou o procedimento e os critérios para concessao
da outorga de autorizacdo aos terminais privados, de modo que, embora passem a poder
movimentar cargas sem restricdo e, portanto, a disputar o mesmo mercado relevante junto

com os terminais publicos, esteja estabelecida uma competicdo em bases simétricas.

Um primeiro passo dado nesse sentido pela nova legislacdo foi a tentativa de separar
geograficamente os terminais. Novos terminais privados sé poderao ser instalados fora da area
de porto organizado, de acordo com o artigo 8° da lei e os que eventualmente estiverem em
operacdo dentro do porto terdo sua continuidade assegurada, desde que haja adaptagdo as
condigdes estabelecidas na lei, especialmente as descritas nos paragrafos 1° ao 4°, do citado

artigo no prazo de um ano.

Essa adaptacdo envolverd, inclusive, alteracdo de clausulas contratuais para inclusdo de
novas condigdes para os autorizatirios tais como a obrigagdo de seguir e cumprir o
cronograma de investimentos a ser estabelecido pela ANTAQ, previsto no paragrafo 3° do
artigo 8° como uma das condi¢des para manutengao da autorizagdo. O sistema ora implantado
pela Lei 12.815/2013, prescindira de forte atuagdo institucional da ANTAQ como o6rgao
fiscalizador, j4 que a atividade regulatéria ganha ainda mais espago e importancia no
exercicio do controle dos atos praticados pelos particulares nos terminais privados em
condigdes de competicdo em bases equilibradas com as instalagdes portudrias localizadas no

porto organizado.

A forte atuacdo da ANTAQ devera ainda se justificar face a perda de poder deliberativo
do CAP, que acaba por enfraquecé-lo dentro da estrutura da administragdo local, na forma
como se encontra regulado pelo Decreto 8.033/2013. Portanto, a responsabilidade da agéncia
reguladora estarda ainda mais acentuada para a garantia da manutencdo de equilibrio

concorrencial simétrico entre as relagdes travadas no complexo sistema portuario.
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4 ANALISE COMPARATIVA DO SETOR PORTUARIO

Além do Brasil, varios outros paises também passaram por reformas portudrias recentes,
sendo que entre eles podem ser citados a Argentina, o Chile, a Colémbia, os EUA, o México,
a China, a India, o Japdo, a Alemanha, a Polonia, o Reino Unido, o Egito, a Nigéria e
Mogambique. Sempre levando em consideragdo a importancia estratégica do setor, cada pais
procura adotar novas praticas que melhor se adequam a sua realidade. Gonzalez e Trujillo
(2008), por exemplo, demonstraram que as reformas portuarias na Espanha introduziram
melhorias tecnologicas significativas e mudaram o desenvolvimento das atividades portuarias

no pais.

No presente capitulo, estdo apresentados os quatro modelos de administragdao portuaria
adotados em diversos paises. Tais modelos variam conforme o nivel de participacdo da
iniciativa privada e do poder publico nos portos. Na sequéncia, sdo detalhadas algumas das

caracteristicas e fungdes das Autoridades Portuarias nos portos.

4.1 Modelos de administracio portuaria

Ao longo dos anos, o setor portuario no mundo inteiro vem sofrendo modificagdes e
ganhando maior destaque. Antigamente considerados apenas como locais para carregamento e
descarregamento de mercadorias, os portos hoje possuem papel fundamental na logistica
mundial e no processo de globalizagdo. Sdo diversas as formas de classificagcao de portos mas,
considerando a participacdo no contexto socioecondmico regional, a United Nations
Conference on Trade and Development (UNCTAD) identificou quatro geragdes distintas de

portos:

primeira geracdo: tradicionais;

a
b. segunda geracdo: polarizadores;

e

terceira geragao: logisticos;

&

quarta geracao: integrados e industriais.

Observada a crescente abrangéncia comercial dos portos, ¢ cada vez maior o interesse

da iniciativa privada em sua operacdo e administracdo. Por sua vez, a geracdo de beneficios
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indiretos, como empregos e desenvolvimento regional, justifica os investimentos publicos nos
portos. Sendo assim, percebe-se que € possivel a existéncia de diversos niveis de participagdo
da iniciativa privada e do poder publico nas atividades do porto. Tanto na literatura quanto na
pratica, ¢ pacifica a identificacdo de quatro principais modelos de administragdo portuaria,
que variam conforme o nivel de participagdo de investimentos da iniciativa privada e do poder

publico: Service Port; Tool Port, Landlord Port e Fully Privatized Port.

A escolha pelo modelo a ser adotado depende do contexto de cada pais e at¢ mesmo de
cada situagdo, uma vez que um Unico pais pode adotar modelos diferentes para seus portos.
Conforme citado no relatorio Port Reform Toolkit do Banco Mundial®, alguns fatores
especificos exercem grande influéncia sobre a forma como os portos sdo organizados e
gerenciados. Sao eles: a estrutura socioecondmica do pais; a historia do pais (por exemplo, se
ja foi uma colonia); a localizagdo do porto (em &rea urbana ou isolado); o tipo de mercadoria
movimentada (granel solido ou liquido, carga geral). Em todo o caso, ¢ interessante que o
governo trace cenarios de desenvolvimento, implante suas politicas publicas e mantenha
contato frequente com a iniciativa privada, a fim de permitir que o setor privado faga seus

investimentos com seguranga e também atenda aos interesses publicos.

4.1.1 Service Port

No modelo Service Port, o porto ¢ totalmente controlado pelo poder publico
(diretamente ou por meio de administracdo portudria publica), ndo havendo qualquer
participagdo da iniciativa privada. Além da titularidade (ou propriedade), a Unido ¢
responsavel pela manutencdo e operagdo do porto (inclusive a mao de obra ¢ contratada
diretamente pela AP). Neste modelo todos os respectivos investimentos e receitas associados
as atividades realizadas sdo de responsabilidade do Estado. Pode-se dizer que no Brasil esse
tipo de administragdo portuaria era evidente durante o periodo em que existia a
PORTOBRAS. Porém, apds sua extingdao, em 1990, os portos brasileiros passaram a ter maior
influéncia (e investimentos) da iniciativa privada em algumas atividades. Conforme citado no

relatério  Port Reform  Toolkit do Banco Mundial, alguns paises ainda

6 WORLD BANK. Port reform toolkit. Washington: The World Bank, 2007.
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seguem esse modelo com total controle pelo Estado, mas j& estdo em processo de transi¢ao
para outros modelos (com alguma participagio da iniciativa privada). E o caso, por exemplo,
dos seguintes portos: Colombo (Sri Lanka), Nhava Sheva (India) e Dar es Salaam (Tanzania).
Como exemplo de porto no modelo Service Port, Goldberg (2009) cita também o caso de
Cingapura, que, de 1964 até 1996, teve seu porto gerido e operado pela Port of Singapore
(PSA), uma empresa publica com capital 100% estatal. Segundo o mesmo autor, essa
estratégia (administracdo do porto por meio de uma empresa publica) pode ser entendida
como um passo anterior a privatiza¢ao, uma vez que agdes da empresa podem ser vendidas a

iniciativa privada no mercado de agdes.

A tendéncia mundial ¢ que aconteca a transi¢do do controle total do Estado para uma
maior participacdo da iniciativa privada. A diminui¢ao da quantidade de portos no modelo
Service Port deve ocorrer principalmente devido a necessidade de investimento constante em
instalacdes e equipamentos mais modernos, maior produtividade e gestdo mais eficiente nos

portos.

4.1.2 Tool Port

Neste modelo, a Unido ¢ a titular da propriedade e ¢ responsavel pelo desenvolvimento
e manutencdo tanto da infraestrutura quanto da superestrutura portuaria, que inclui
equipamentos como guindastes e empilhadeiras. Nesse caso, a Autoridade Portuaria prepara a
infraestrutura e os equipamentos para que as empresas privadas possam realizar as atividades
de operacdo portuaria. Porém, a mao de obra responsavel pela operagdo desses equipamentos
(geralmente necessarios a realizacdo de atividades de capatazia) ¢ de responsabilidade
publica. J& a mao de obra nas demais areas (atividades de estiva, que sdo realizadas nos
conveses ou nos pordes das embarcacdes), que ndo utiliza tais equipamentos, ¢ privada. Sendo
assim, o principal problema desse modelo, conforme apontado no relatdrio Port Reform
Toolkit do Banco Mundial (WORLD BANK), ¢ justamente essa divisao de atividades
operacionais, em que nao ¢ possivel identificar um Unico responsavel pela movimentacao da

carga. Tal situagdo gera ineficiéncia e conflitos entre as diferentes equipes.

Um exemplo tipico de Tool Port é o porto de Chittagong (Bangladesh). Além dele,

também podem ser citados os terminais de contéineres da Ports Autonomes (Franga). Nesse
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ultimo caso, vale citar que a Ports Autonomes vem enfrentando exatamente o problema
citado: a equipe sob responsabilidade da administragdo portudria (que € publica) estd em
conflito com a equipe da iniciativa privada devido a investimentos realizados pela iniciativa
privada em equipamentos para movimentacdo de contéiner no terminal. No Brasil, esse
modelo pode ser observado nos terminais de Granéis So6lidos do Porto de Aratu, localizado no
Estado da Bahia. Uma vantagem do Tool Port ¢ que ele pode ser usado como uma estratégia
de transi¢ao de portos totalmente publicos (Service Port) para portos com maior investimento
e participacao privada (Landlord e Fully Privatized Port). Sua vantagem ¢ que ¢ atrativo para
a iniciativa privada, pois os investimentos iniciais e 0s riscos sao baixos (o poder publico ¢ o
responsavel pelos maiores investimentos). Além disso, a regulamentagdo existente pode ser

menos extensa, uma vez que nao ha transferéncia de ativos para a iniciativa privada.

4.1.3 Landlord Port

O Landlord Port ¢ o modelo que apresenta maior equilibrio entre a participagdo publica
e a privada. Enquanto o poder publico mantém a titularidade do porto e é responsavel pela
administracdo portudria e pelos investimentos em infraestrutura, cabe a iniciativa privada a
operacdo € os investimentos em equipamentos € na superestrutura portudria. Além disso,
conforme também apontado no relatorio Port Reform Toolkit do Banco Mundial (WORLD
BANK), a entidade privada deve pagar um valor para exploracdo da infraestrutura portuaria —
o valor de outorga. Geralmente ¢ paga uma taxa por metro quadrado e por ano, sendo que o
valor depende do investimento inicial necessario. Por sua vez, o poder publico, enquanto a
Autoridade Portuaria, também exerce o papel de regulador. Esse modelo com operagao
privada e administragdo publica apresenta como uma importante vantagem e eficiéncia na
operagdo portudria € nos investimentos em equipamentos, além do controle do poder publico
em questdes estratégicas do pais. Por outro lado, a dependéncia do setor privado em
investimentos publicos na infraestrutura pode ser uma desvantagem quando ha
intempestividade por parte do poder publico nas intervengdes previstas. Além disso, também
pode haver pressdo do ente privado para pressionar por investimentos publicos, podendo
ocasionar excesso de capacidade — que pode ocorrer quando o investimento ndo é realmente

necessario.
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Este ¢ o modelo predominante entre os portos de grande e médio porte no mundo. Além
de outros exemplos, podem ser citados os portos das cidades de Roterda (Holanda), Antuérpia
(Bélgica), Nova lorque (EUA) e, desde 1997, o Porto de Cingapura. Os portos da Espanha
também seguem o modelo Landlord, mas suas administragdes portudrias possuem uma
politica de autofinanciamento. Essas Autoridades Portuarias sdo empresas estatais que nao
recebem nenhum subsidio direto do governo federal espanhol; suas despesas sdo cobertas
pelas proprias receitas, por subsidios especificos da Unido Europeia e, ocasionalmente, por

empréstimos externos.

O modelo Landlord Port ¢ o adotado no Brasil. Porém, ¢ importante a ressalva de que a
Autoridade Portudria nos portos brasileiros nem sempre ¢ 100% publica. Em alguns casos,
realmente sdo os estados ou municipios que administram os portos, mas, também ¢ possivel
existir Autoridade Portuaria privada, como ¢ o caso Companhia Docas de Imbituba, que ¢
uma empresa de capital aberto e privado, responsavel pela administragio do Porto de

Imbituba até dezembro de 2012.

4.1.4 Fully Privatized Port

Por fim, este é 0 modelo de total responsabilidade da iniciativa privada. E considerado
como o extremo da reforma portuaria, em que o Estado ndo tem nenhum envolvimento e ndo
existe nenhuma intervengao significativa direta. Por questdes estratégicas (portos geralmente
sdo fundamentais para o crescimento economico do pais) e também por questdes de seguranga
nacional, sdo raros os paises que aderiram a este modelo totalmente privado. Alguns desses
raros exemplos podem ser encontrados no Reino Unido e na Nova Zelandia. Apesar das
questdes negativas, o Reino Unido optou pelo Fully Privatized Port para incentivar a
modernizagdo das instituicdes e instalagdes, alcancar estabilidade e metas financeiras (com o
aumento do investimento privado), e alcangar certa estabilidade trabalhista (apesar de ser um
mercado desregulado), contando com grande participagao de trabalhadores nas empresas
portuarias. Seguindo com o exemplo do Reino Unido, na falta de um regulador do setor
portudrio, os portos privados sdo “autorregulados”, aumentando, assim, os riscos para o poder
publico no que concerne a defesa dos interesses publicos e a implementacdo de politicas de

desenvolvimento econdmico de longo prazo.
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No Brasil, os TUP localizados fora da area do porto possuem as caracteristicas
principais do Fully Privatized Port; porém, ¢ importante destacar que se tratam de “terminais”
e nao de “portos organizados”. Apesar de alguns TUP serem de grande porte, até maiores que
alguns portos, eles possuem diferencas legais em relagao aos portos organizados. Além disso,
os TUP brasileiros, at¢ dezembro de 2012, possuiam uma limitacdo para movimentacdo de
cargas de terceiros, o que ndo acontece nos Fully Privatized Ports. A principal distingdo com
relagdo ao modelo totalmente privado ¢ que a propriedade do porto ¢ do Estado, sendo apenas
concedido por tempo determinado a iniciativa privada (retornando ao Estado depois do prazo
de concessao). Ja com relagdo ao modelo Landlord Port, a principal diferenga é com relagdo a
participag¢do da iniciativa privada na atividade de administracdo portuaria e no investimento
na infraestrutura portuaria. Em todos os modelos apresentados, percebe-se a importancia da

Autoridade Portuaria no desenvolvimento das atividades portudrias e na eficiéncia do setor.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

A eficacia das instalagdes portuarias e a expansao da economia do pais estdo
diretamente relacionadas. O desenvolvimento da eficiéncia diminui os custos e aumenta o
nivel dos servicos portudrios, provocando externalidades de cardter pratico para toda a
economia. Para que o aparelho portudrio brasileiro passe a colaborar como um promovedor do
fortalecimento do comércio exterior, € essencial instituir medidas para a ampliagdo da

infraestrutura aquaviaria e terrestre nos portos.

Em 1993, quando houve a publicacdo da Lei 8.630, a situacdo dos portos no Brasil era
completamente distinta da atual. Naquele periodo, o enfoque fundamental era a mao de obra.
Como consequéncia, houve intensas oposi¢des por parte de sindicatos de avulsos em alguns
portos contra a sua concreta implanta¢ao. Ao se comparar a Lei 8.630/1993 com o regime do
aparelho portudrio anterior, verifica-se que ocorreram mudangas radicais nos portos

brasileiros.

Ocorridos duas décadas da publicacdo da lei de modernizagdao dos portos, o conjunto
portuario brasileiro voltou a ser abalado por mais um marco regulatoério, a Lei 12.815/2013.
Agora, com a nova lei, o foco fundamental é a exploragdo das instalagdes portuarias
localizadas, sobretudo, fora da area dos portos organizados. Diferentemente do passado, o
panorama contemporaneo ¢ muito favoravel as modificagdes. Contudo, em relagdo a mao de
obra dos trabalhadores portudrios, pouco se inovou e praticamente foram conservados os

mesmos preceitos da lei revogada.

Com o advento da Lei 12.815, a exploragdo dos portos organizados e das instalagdes
portudrias podera ser feita direta ou indiretamente pela Unido. Na indireta, a Unido transfere a
uma pessoa juridica a exploracdo mediante os instrumentos juridicos de concessao (porto
organizado), arrendamento de bem publico (instalagdes localizadas dentro da area do porto
organizado) e autorizagdo (instalagdes localizadas fora da area do porto organizado). A luz da
nova lei dos portos, as instalacdes portuarias podem ficar dentro ou fora da area do porto
organizado. Fora da area do porto localizam-se os Terminais de Uso Privativo (TUP), estagdo
de transbordo de carga, instalacdo portuaria publica de pequeno porte e instalagdo portuaria de
turismo que, também, poderd ficar dentro da area do porto. Estas instalacdes devem ser
exploradas mediante o modelo de autorizagdo, exceto a de turismo que poderd, também, ser

explorada por arrendamento e a movimentacdo de cargas nelas realizadas serd disciplinada
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pelo titular da respectiva instalagdo, observadas as normas estabelecidas pelas autoridades

maritima, aduaneira, sanitaria, de saude e de policia maritima.

O intuito da nova lei, portanto, € prover ao sistema portudrio nacional uma legislagao
que permita o desenvolvimento em patamares elevados, tendo em vista a relevancia da
atividade para a economia brasileira. Desburocratizar os servigos portudrios, tornar a gestao
do porto organizado mais eficiente, garantir atracdo de investimentos privados e a modicidade
das tarifas e precos, sdo todas premissas imprescindiveis. Toda forma de expansdo e
modificagdes proporcionadas por um setor produtivo sugere novas acdes, aumento da
necessidade de investimentos e crescimento no setor. Portanto, este modelo, podera viabilizar
novas possibilidades, que irdo gerar maiores oportunidades profissionais, crescimento
empresarial daqueles que ja operam no setor e também alternativas para aqueles que
desejarem iniciar atividade vinculada a esse setor, que possui relevancia e também grandes

expectativas de retorno.

Contudo, acredita-se que unicamente com a reorganizacdo do setor, poderd se obter a
adequada conclusdo acerca das inovagdes trazidas pelo novo marco regulatorio. E, mesmo
com as inovacgdes ocasionadas pela Lei, ressalta-se que alguns dos empresarios do setor
portudrio brasileiro acreditam que esse novo regime ainda apresenta duvida, em razdo de
pontos relacionados a propriedade e desapropriagdo, aos temas ambientais no Pais, que ainda
provocam dificuldades no setor, a eficiéncia da logistica de transportes que carece ser revista
e precisa de muito investimento, tanto de origem publica quanto privada. Ademais, aspectos
contratuais exibidos no novo modelo tém grande precariedade juridica, o que faz com que os
envolvidos com o setor busquem informagdes técnicas especializadas, para que os riscos

sejam reduzidos.
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