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Apos longo periodo de imobilismo, a economia brasileira vinha apresentando firmes
sinais de que o mais intenso ciclo de investimentos desde a década de 1970 estava
em curso. Caso esse ciclo se confirmasse, 0 pais estaria diante de um quadro efeti-
vamente novo, no qual finalmente poderiam ter lugar as transformacoes estruturais
requeridas para viabilizar um processo sustentado de desenvolvimento econdmico.
Com a eclosdo da crise financeira mundial em fins de 2008, esse quadro altamente
favoravel ndo se confirmou, e novas perspectivas para o investimento na economia
nacional se desenham no horizonte.

Coordenado pelos Institutos de Eco nomia da UFRJ e da UNICAMP e realizado com 0
apoio financeiro do BNDES, o Projeto PIB - Perspectiva do Investimento no Brasil tem
como objetivos:

Analisar as perspectivas do investimento na economia brasileira em um
PROJETO . L
o horizonte de medio e longo prazo;

Avaliar as oportunidades e ameacas a expansao das atividades produtivas
no pais; e
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Sugerir estratégias, diretrizes e instrumentos de politica industrial que
possam auxiliar na construgdo dos caminhos para o desenvolvimento
produtivo nacional.

Em seu escopo, a pesquisa abrange trés grandes blocos de investimento, desdobrados
em 12 sistemas produtivos, e incorpora reflexdes sobre oito temas transversais, con-
forme detalhado no quadro abaixo.
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INTRODUCAO

Este estudo tem como objetivo examinar a dindmica atual e as perspectivas de
investimento no setor hidroviario e portuario do Brasil para 0os proximos anos.
Para tanto sdo considerados como pilares analiticos, a Lei de Modernizacao
dos Portos (Lei n° 8.630/93), as dinamicas recentes dos investimentos
governamentais previstos no Plano Plurianual do Governo Federal e dos
Estados, bem como os investimentos dos governos municipais de capitais e

cidades com elevado grau de desenvolvimento econémico.

Enquadra-se nesse exame uma visdo internacional do processo de
investimentos e dinamicas do setor, destacando as principais tendéncias

desses investimentos como fontes de recursos disponiveis para uso no Brasil.

O objetivo principal é contribuir para a definicho de uma estratégia de
desenvolvimento produtivo para o setor no Brasil, cujos resultados se traduzam
na proposicao de instrumentos e acdes de politicas de médio e longo prazo,
considerando o periodo entre 2008-2012 e 2022, avaliando as oportunidades e

obstaculos para o desenvolvimento produtivo da economia nacional.

Para o desenvolvimento do trabalho foram utilizadas como principais fontes de
referéncia o PNV - Plano Nacional de Viacao (DNIT/MT e DERSs); além de
dados do Ministério dos Transportes, da SEP - Secretaria Especial de Portos,
da CIA Docas, das Administracdes Hidroviarias, do DNIT - Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes e da ANTAQ - Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios. Como base para identificacdo de projetos prioritarios
foram analisados o PAC — Plano de Aceleracdo do Crescimento, o PNLT —
Plano Nacional de Logistica e Transportes, os PELTs — Planos Estaduais de
Logistica e Transportes e também Estudos das Confedera¢des Nacionais (CNI,
CNT, CNA).

Também foram analisadas as metas setoriais da Politica de Desenvolvimento
Produtivo — PDP langcada pelo Governo Brasileiro (MDIC - Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior), explicitando-se as
convergéncias e divergéncias com as metas desejaveis apresentadas e suas

razoes.



De forma a examinar o processo de investimento no setor hidroviario e
portudrio brasileiro, o trabalho tem seu inicio a partir da andlise da dinamica
global do investimento, mapeando assim, primeiramente, as tendéncias
competitivas e as decisbes estratégicas no cenario mundial, tanto

governamental, quanto da iniciativa privada envolvida no setor.

Para tanto s&o consideradas algumas condicionantes, destacando-se:
dimensao especiallterritorial; tecnologia; organizacdo de mercados; e ambiente
institucional (politicas publicas, regulatérias e formas administrativas de

parceria publica/privada), conforme apresentado na sequéncia.
1 DINAMICA GLOBAL DO INVESTIMENTO

Um dos principais portos do mundo, o porto de Rotterdam, na Holanda, esta
localizado as margens do Mar do Norte, no delta do Rio Maas (afluente do
Reno), ocupando uma area de mais de 40 quilometros, do litoral até a cidade

de Rotterdam, com 8 quildmetros de largura.

Sua area de influéncia abrange Europa, principalmente Holanda, Bélgica,
Luxemburgo, Franca (Leste), Alemanha, Suica, Austria e Italia (Norte).

Principal complexo de cargas da Europa, Rotterdam prepara-se para triplicar a
capacidade de movimentacdo de contéineres e, com investimentos de 4,3
bilhdes de euros (R$ 10,75 bilhdes) nos préximos dez anos, consolidar sua
posicdo como 0 mais importante porto concentrador de mercadorias do
Ocidente. Segundo autoridades e empresarios holandeses, o complexo batalha
para se tornar o entreposto oficial das trocas comerciais da China com a

Europa e até com a América.

Hoje, seus terminais podem escoar mais de 350 milhdes de toneladas, entre
elas, 9 milhdes de TEUs por ano. Isto, porém, ndo € suficiente. Com o
crescente comeércio internacional e o desenvolvimento da economia asiética,
suas atuais instalacdes ndo atendem nem as operacOes previstas para o
proximo ano. A fim de responder as exigéncias da economia do século 21, pelo
menos trés projetos estdo sendo desenvolvidos — dois quase concluidos —
para expandir a atividade portuaria. O porto tem planos de expansédo tracados

até 2030. Nos proximos 25 anos, esta prevista a implantacdo de terminais que



vao permitir uma movimentacdo de 500 milhdes de toneladas anuais (mais de

40% superior a registrada em 2005) e de quase 30 milhées de TEUSs.

Na Alemanha, o Porto de Hamburgo, localizado no Rio Elba, ocupa uma éarea
de 75 km2, um décimo da superficie total de Hamburgo. Composto de 60 docas
grandes e pequenas, diversos terminais para contéineres, podendo receber

simultaneamente mais de 300 navios para carga e descarga.

Elencado entre os sete maiores portos de contéineres do mundo, em termos de
area de superficie, é o maior porto maritimo na Europa. No Porto de Hamburgo
ficam as sedes de mais de 2 mil firmas de importacdo e exportacédo, além de
um grande numero de empresas técnicas e de prestacdo de servicos, cujo

trabalho esta diretamente ligado aos tramites portuarios.

Os 1.430 portos da China movimentaram 4,8 bilhdes de toneladas de carga em
2005 - incluindo as commodities —, 15% superior em relacdo a 2004, segundo
o Ministério das Comunicacdes do pais. Os principais sdo Xangai, em Hong

Kong, e Shenzhen, em Cantéo.

Xangai, no leste da China, tornou-se em 2004 o segundo maior porto do
mundo, com a movimentacao de 370 milhdes de toneladas de carga. Com essa
performance, Xangai superou o porto de Rotterdam, que ficou com o terceiro
posto. O titulo de terminal de maior movimentacdo em 2004 foi mantido por
Cingapura, com 388 milhdes de toneladas.

Ainda em 2004, Xangai registrou a movimentacao de 14,55 milhdes de TEUs,
em 2004, 29% mais que no ano anterior, e sendo superado somente por Hong
Kong (21,9 milhées de TEUs, em 2004) e Cingapura (21,3 milhdes de TEUS).
Tornou-se assim o maior porto desse tipo da China continental, a frente de
Shenzhen, em Cantdo. O volume de carga manuseado por Xangai representou
15% do volume total da China em 2004.

1.1 Organizagéo e Mercado Mundial

A estratégia da Autoridade Portuaria do Porto de Rotterdam(APR) é dividida
em duas etapas. A primeira, até 2010, prevé a conclusdo de empreendimentos
ja iniciados, melhorias que vao representar investimentos de 1,5 bilhdo de

euros (R$ 3,75 bilhdes). Entre as a¢des programadas esta a total ocupacédo do



Maasvlakte, o primeiro aterro que a APR ergueu na regido do Mar do Norte, em

areas na direcéo do canal de navegac¢éao do porto.

Mantidas as projecbes de crescimento das operacdes, com esta medida,
somente a partir da proxima década a falta de espaco serda um problema para
0os empresarios. Para atender a tal demanda € que serd implantado o
Maasvlakte 2. O plano prevé a constru¢cdo de um novo aterro na regido do Mar
do Norte, ao lado do primeiro Maasvlakte. Projetado com cerca de 20
quildmetros quadrados do Mar do Norte (quase trés vezes a area do porto de
Santos), o empreendimento tera espacos para terminais de contéineres,

granéis quimicos e centros de distribuicdo de mercadorias.

Inicialmente com o valor estimado em 2,57 bilhdes de euros (R$ 6,42 bilhdes),
a obra foi reavaliada e, segundo técnicos da APR, deve custar 2,8 bilh6es de
euros (R$ 7 bilhdes). Em junho de 2004, foi fechado um acordo entre a
Autoridade Portuaria, a Municipalidade de Rotterdam e o Governo dos Paises
Baixos para financiar o novo aterro e as areas de terminais. Pelo modelo
administrativo do complexo holandés, a infra-estrutura do porto € uma
propriedade do poder publico (e, portanto, sua responsabilidade). A iniciativa
privada, compete apenas a superestrutura da instalacdo, ou seja, a
implantagdo dos equipamentos (portéineres e transtéineres), armazeéns,

galpdes e escritérios.

A construcdo deve comecar em 2008 e as primeiras instalacbes devem ser
entregues quatro anos depois, possibilitando o inicio das operacdes entre 2013
e 2014. Alcool: ampliacdo da capacidade de importagcdo Em setembro de 2005,
o porto holandés anunciou investimentos de 150 milhdes de euros nos
proximos anos para comportar o aumento das importacdes de alcool da Unido
Européia (UE).

Os aportes serdo divididos com empresas européias de logistica. Ha diversas
companhias de olho nas perspectivas de crescimento das compras do bloco de
alcool produzido a partir de cana, principalmente do Brasil. O porto de
Rotterdamtem atualmente estrutura para armazenar 2,5 bilhdes de litros de
alcool, em parte gracas a investimentos que totalizaram 50 milhdes de euros
nos ultimos anos. Os aportes em vista refletem a nova diretiva da UE que



aprovou a mistura de 5,75% de alcool na gasolina e que também incentivou o
uso de biodiesel no mercado comunitario a partir de 2010. Os recursos serao
destinados a armazenagem, melhoria de estrutura dos terminais e distribuicéo

para os paises interessados.

O complexo potuario de Los Angeles-Long Beach localizado na regido
metropolitana de Los Angeles € o maior centro de cargas do Ocidente e
responsavel por 42% das importacbes americanas. Sua movimentacao de
contéineres ultrapassou 14,2 milhdes de TEUs, em 2005, valor maior que o

total registrado por Rotterdam (Paises Baixos), de 8,22 milhdes de TEUSs.

No mundo, sé perdeu para as operacdes de Cingapura (23,2 milhdes de TEUS)
e dos portos chineses de Hong Kong (22,4 milhdes de TEUs), Xangai (14,55
milhdes de TEUS) e Shenzhen (16,2 milhdes de TEUS).

O complexo de Los Angeles-Long Beach prepara investimentos de mais de
US$ 9 bilhdes na proxima década para atender ao aumento do seu comercio
exterior, especialmente com a China. Em 2020, a movimentagcdo de
contéineres deve estar entre 30 milhdes e 40 milhdes de TEUs.

Entre as obras estdo a mudanca no horario das operacdes, a expansao da
area portuaria, a criacdo de terminais e a fusdo de instalacdes ja existentes.
Também estdo previstos o aprofundamento do seu canal de navegacdo, a
construcdo de novos acesssos ferroviarios dentro do cais, de linhas férreas e
das rodovias que servem a regido e até a substituicdo de uma das pontes

locais.

A maior obra portuaria da China estd sendo executada na area de Xangai.
Trata-se do superporto de Yangshan, na verdade, um novo terminal de
contéineres para o porto de Xangai. Distante cerca de 35 quildbmetros (mar
adentro) de Xangai, Yangshan sera ligada a Xangai por uma superestrada e
ponte de oito pistas, a Donghai ou Tong-Hai (Mar Oriental), e inclui uma nova
cidade portuaria, Luchao, no condado Nanhui. O complexo cidade-porto

compreende a construcao de 1,25 milhdo de metros quadrados.

O custo das obras esta estimado em US$ 16 bilhdes a US$ 18 bilhdes,
incluindo os US$ 2,4 bilhdes da Ponte do Mar da China Oriental, sobre aguas

maritimas.



O governo de Hong Kong estéa propondo reduzir as tarifas para os navios que
fazem escala nos terminais da cidade e cortar as tarifas das embarcacoes
ancoradas em seu porto na tentativa de reconquistar contratos de afretamento

dos portos localizados na China continental.

A decisdo foi anunciada depois que o ritmo de expansdo do trafego de
contéineres de Hong Kong reduziu-se em 2005 a partir do aumento de 7,5%
computado em 2004, dos 6,8% de 2003 e dos 7,4% de 2002. A movimentacgéo
de cargas de dezembro de 2005 subiu 6,8% em relagdo ao mesmo més de
2004, para 1,88 milhdo de contéineres, disse o Conselho de Desenvolvimento

Portuario.

O transporte de um contéiner de 20 pés de uma fabrica no sul da China para
Hong Kong e de sua remessa a partir dessa cidade custa US$ 333 a mais, em
média, do que despacha-lo diretamente a partir de Shenzhen, segundo um

estudo do governo de Hong Kong. Uma parcela estimada em 80% do comércio
mundial € transportada por via maritima.

A Ocean Shipping (Group) Co., maior empresa chinesa de transporte maritimo,
prevé um gasto de 400 bilhdes de iuanes (US$ 49 bilhdes) nos portos nos
préximos cinco anos, uma vez que o setor esta enfrentando “gargalos” criados
pelo surto de crescimento sem precedentes por que passa 0 pais. O anuncio
foi feito em novembro de 2005.

O numero excessivamente pequeno de atracadouros e guindastes levara a um
congestionamento ainda maior. Os atrasos registrados nos portos que
movimentam minério de ferro para as usinas siderdrgicas, carvdo para as
centrais elétricas e outras commodities ameacam inibir o crescimento do pais,

que alcancou em média 8,7% ao ano na ultima década, disseram analistas.

Ao mesmo tempo, a falta de investimentos em terminais de commaodities gerou
atrasos, obrigando as embarcagOes a permanecerem ociosas na entrada dos

portos e elevando as tarifas mundiais dos fretes maritimos.

O Grupo de Transporte Maritimo da China, o The British Rail Corporation, a AP
Moller-Maersk Group e o Grupo do Porto de Qingdao planejam investir, em

2006, 4 bilhées de yuans num novo cais no porto de Qingdao, que entrara



em funcionamento em 2008. O The British Rail Corporation lidera as operacdes

de cais de todo o globo e a AP Moller-Maersk Group € a maior companhia de
transporte maritimo e logistica do mundo. Segundo se informou, trata-se de
mais um grande investimento dessas quatro corporacdes desde que formaram

uma “joint venture” em 2003.

Segundo os investidores, a crescente demanda do mercado € o principal fator
da ampliacdo do porto. A capacidade de carga e descarga do porto de Qingdao
atingiu 1,8 bilhdo de toneladas em 2005.

1.2 Politicas Governamentais

A partir de meados da segunda metade do século passado, observou-se uma
tendéncia mundial das politicas de transporte de promover a transferéncia e a
distribuicdo dos diversos segmentos das operacfes portudrias para 0s
operadores privados, com a expansao dos arrendamentos de instalacdes para
a prestacdo de servigos, acoplados ao fornecimento da superestrutura
(instalagbes operacionais) e do aparelhamento portuario, onde, em geral, as
Autoridades Portuarias atuam nas seguintes formas de exploracdo, no cenério

portudrio internacional globalizado:

= Public Service Port — o porto é responsavel pelo provimento da infra-
estrutura portuaria basica, pelas instalagcdes operacionais (superestrutura),
pelo aparelhamento portuério e pela operacéo e prestacdo de servicos.

= Tool Port — o porto € responsavel pelo provimento da infra-estrutura
portudria basica, pelas instalacdes operacionais (superestrutura) e pelo
aparelhamento portuario, entretanto, a prestacdo de servicos € feita
somente pelos operadores privados.

= Landlord Port — o0 porto € responsavel somente pelo provimento da infra-
estrutura portudria basica, enquanto as instalacbes operacionais
(superestrutura), o aparelhamento portuario e a operacdo e prestacdo de
servigos ficam a carga dos operadores privados e arrendatarios.

= Private Service Port — o porto € totalmente privado, portanto, € de
responsabilidade das empresas exploradoras e operadoras, o provimento

da infra-estrutura portuaria basica, pelas instalacbes operacionais



(superestrutura), pelo aparelhamento portuario e também pela operacédo e

prestacao de servigos.

Tabela 1.1 Tipos de Exploracao de Portos

Tipos Infra-estrutura Instalacbes Operacao

Basica Operacionais Servigos
1 — Public Service Port Publico Publico Publico
2 _ Tool Port Publico Publico Privado
3 - Landlord Port Pablico Privado Privado
4 _ Private Service Port Privado Privado Privado

Os investimentos nos portos americanos e europeus, principalmente da Europa
Ocidental, apresentam-se com forte participacdo dos governos em todos o0s
niveis constituidos, em parcerias variadas entre eles e com forte participacdo
do setor privado em todos os estagios e etapas de constru¢cdo e melhoramento
de seus portos, com atuacdo permanente do capital privado, inclusive em infra-
estrutura e dragagem, além das instalagBes operacionais e do aparelhamento.
Normalmente a prestacdo de servicos é feita exclusivamente por empresas

privadas operadoras e arrendatarias.

Em alguns casos a Autoridade Portuéaria (representante de governos federal,
estadual ou municipal) investe exclusivamente nos acessos aquaviarios e
terrestres, nas frentes de atracacéo e na formacéo de areas contiguas aos cais
e em retro areas, deixando todo o restante por conta dos interessados na
exploracdo de atividades portuarias. As negociacfes ocorrem entre as partes
interessadas e a Autoridade Portuéria local, sem interferéncia dos governos e
também sem exigéncia de processos licitatérios, atendendo, no entanto,
normas e regulamentos proprios para este fim, aprovados por conselhos

compostos de representantes da comunidade local.




Efetivamente, a exploracdo de muitos portos publicos nos denominados paises
do primeiro mundo, bem assim, a gestao de todas as atividades desenvolvidas
nesses portos, ocorrem em bom nivel de harmonia e quase perfeito
comportamento de livre mercado, nos negécios de transporte domeéstico e
internacional, numa dedicada e completa atuacdo participativa de toda a

comunidade portuaria no planejamento e na gestdo dos seus portos.
1.3 Questdes-chave

Com o mapeamento das condicionantes existentes sobre a dinamica do
processo de investimentos, execucdo de politicas publicas e regulatorias e da
participacdo da iniciativa privada no setor hidroviario e portuario, € possivel
levantar algumas questbes-chave que surgem como sendo de especial

relevancia para o planejamento de médio e longo prazo, destacando-se:

e Identificagdo dos principais gargalos e elos faltantes na rede hidroviéria
e portudria nacional e sua integracdo com as demais redes hidroviaria

da América do Sul, e com os demais portos do mundo;
¢ Dinamica tecnoldgica dos setores no mundo;
e Dinamica dos investimentos atuais para o0s setores;

e Perfil dos investimentos para expansdo e modernizacdo da infra-

estrutura hidroviaria e portuaria existentes;

e Efeito dos investimentos na competitividade econdémica do Brasil (real
reducdo de custo logistico) para o setor de cargas;

e Aumento estimado para a demanda de transportes envolvida nos

setores;

e Tendéncias da participacdo da iniciativa privada considerando a sua
capacidade de atuar em cada um dos setores;

e Fatores de riscos envolvidos com as oportunidades do subsistema

hidroviario e portuario.
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2 TENDENCIAS DO INVESTIMENTO NO BRASIL

Em um pais de abrangéncia continental como o Brasil, 0 setor aquaviério se
apresenta como um dos maiores impulsionadores do crescimento econémico e
social, transportando interna e externamente mercadorias e passageiros. O
Brasil possui mais de 7.500 km de costa atlantica, o que revela enorme
potencial para a expansdo dos servi¢os portuarios, do transporte maritimo e de
cabotagem.

A atividade produtiva tem passado por importantes mudancas nos ultimos
anos. A logica de redes globais de fornecedores exige a criacdo de sistemas
logisticos capazes de colocar insumos e componentes diretamente nos locais
de producdo, observados os critérios de qualidade, fluxos e prazos
determinados. Em consequéncia, se percebe, cada vez mais, a gradual
reestruturacdo da matriz de transporte brasileira, de forma que a producéo,
tanto industrial como agricola, possa atingir de forma eficiente a abrangéncia

nacional e integragéo global.

Neste novo cenario, os portos deixaram de ser apenas locais onde se realizam
a movimentacdo, o armazenamento e o transbordo de cargas, representando
hoje um elo fundamental na reestruturacdo da matriz de transporte,
colaborando significativamente para a elevacdo da competitividade das
empresas e o aumento das exportacdes do pais.

O transporte aquaviario se caracteriza por utilizar rios, lagos e oceanos para o
deslocamento de pessoas e mercadorias dentro do mesmo pais ou entre
diferentes nacdes. Pode ser dividido basicamente em dois subsistemas de
transporte: o fluvial, que utiliza os rios navegaveis, e 0 maritimo, que abrange a
circulacdo na costa atlantica. Devido as diferencas dos dois subsistemas, esta
pesquisa se limitara a avaliar o transporte maritimo, sendo o transporte fluvial

objeto especifico para uma pesquisa complementar do setor aquaviario.

Por definicdo, o transporte maritimo divide-se em dois segmentos principais: a
navegacao de longo curso e a navegacdo de cabotagem. O segmento de
navegacao de longo curso diz respeito a rotas internacionais normalmente de
longa distancia, assim como o0s servicos de alimentagcdo de suas linhas,

conhecidos como Feeder Service. Ja4 a havegacao de cabotagem € destinada a
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realizacdo de viagens dentro da costa brasileira ou entre paises vizinhos. Os
portos maritimos sdo os terminais correspondentes, onde ocorre a maioria dos

processos administrativos, operacionais e fiscalizagéo destas atividades.
2.1 Infra-estrutura Portuaria Brasileira e Equipamentos

Desde os longinquos tempos do Brasil Col6nia, duas décadas apds a abertura
dos portos brasileiros as nagbes amigas de Portugal, em 28/01/1808, os
programas de ac¢des do novo Império, primordiais para o estabelecimento de
um sistema de transportes no Brasil, ja enfrentavam dificuldades de
financiamento para a construcdo de uma infra-estrutura capaz de alavancar o
seu desenvolvimento. Aliada a tais dificuldades, a inexisténcia de tecnologias
de construcdo de portos impediu ou postergou a concretizagdo de acdes mais
diretas e imediatas para implementar os programas governamentais nessa

area.

Frente aquelas dificuldades do inicio do século XIX, o Poder Central do Império
promoveu 0s primeiros incentivos para atrair e permitir a participacao e atuacao
do setor privado nos investimentos em transportes e também para a construgao

e explorac&o de portos (Lei N° 29, de agosto de 1828%).

A partir dai surgiram no Brasil as primeiras mudancas inerentes a exploragao
de instalacdes portuarias e, assim, teve inicio o ciclo de participacdo alternada
entre o Poder Publico e o Setor Privado na exploracdo e gestdo dos portos
brasileiros. Em épocas diferentes observaram-se diversificadas formas
exploratérias exercidas pela Unido, pelos Estados da Federacédo e pelo Setor

Privado, com trocas de modelos institucionalizados.

Assim, ap0s a segunda metade daquele século e no inicio do século seguinte,
coube as empresas privadas, por concessédo, a iniciativa de estabelecer os
primeiros portos organizados no Brasil. As primeiras concessoes,
regulamentadas pelo Decreto Imperial n°1.746, de 13/10/1869, promoveram a
construcdo de diversas instalacdes portuarias, dentre outras os portos de Rio
Grande (1869), Santos (1888), Rio de Janeiro (1890), Salvador (1891), Manaus
(1899), Belém (1906), Recife (1909) e Porto Alegre (1911).

L Art. 1° - “As obras que tiverem por objeto promover a navegacdo dos rios, abrir canais, ou construir
estradas, pontes, calgadas ou aquedutos, poderdo ser desempenhadas por empresarios nacionais ou
estrangeiros associados em companhias ou entre si.”
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Logo nas primeiras décadas do século XX, como aconteceu no periodo do
Império em relacdo ao cenario das concessdes publicas, a participacdo da
iniciativa privada esgotou também sua capacidade financeira de investir nos
portos. Este fato forcou a Unido a assumir, novamente, o papel de provedor e
curador das atividades portuarias no Pais. Por consequéncia, reforcado pelos
ventos do federalismo dos anos 30, observou-se um redirecionamento na
politica de exploracdo dos portos brasileiros, ocorrendo, assim, uma por uma, a
transferéncia das concessdes privadas para outras esferas da Uni&o.

Efetivamente, a partir dai, os Estados da Federacdo passaram a investir e
explorar os portos de seus interesses, enquanto outros portos passaram a ser
administrados diretamente pela Unido, inclusive com a prestacédo de servi¢os
portuarios, sob a égide de diversas entidades governamentais, culminando com
a criacdo da Empresa de Portos do Brasil S.A. - PORTOBRAS (Lei N°
6.222/75).

Historicamente os portos estiveram sempre subordinados ao Poder Central,
sob as mais diversas estruturas organizacionais e competéncias hierarquicas,
de acordo com as mudancas ocorridas ao longo dos anos e as reformas

administrativas do Governo Federal.

A partir dos anos 60 foram criadas as empresas de economia mista,
denominadas Companhias Docas, com macica participacdo da Unido,
destinadas a exploracédo dos principais portos brasileiros, caracterizadas como
instituicbes da administracdo indireta do Governo Federal e, juridicamente,
mais flexiveis sob o enfoque gerencial. Além do provimento da infra-estrutura,
eram responsaveis pela construcdo das instalacdes operacionais e pelo
aparelhamento portuario e ainda atuavam como prestadoras de servicos.
Tinham, também, como parceiras diversas outras entidades publicas
descentralizadas, como concessionarias exploradoras de portos regionais, sob
a responsabilidade de Estados da Federacdo e uma da Iniciativa Privada®.

No inicio da década de 90 observaram-se a intensificacdo e a unificacdo dos
movimentos nacionais para modernizar a exploracdo dos portos brasileiros,

guando o Ministério dos Transportes encaminhou ao Congresso Nacional, em

2 Companhia Docas de Imbituba, de capital aberto
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1991, um projeto de lei, denominado PL8, contendo no seu bojo a mais forte

mudanca da jurisprudéncia portuaria desde a década de 1930.

Precisamente em 25/02/93 estes movimentos culminaram com a promulgacao
da Lei N° 8.630, a qual dispde sobre o regime juridico da exploracéo dos portos
organizados e das instalacbes portuarias, permitindo e promovendo a
modernizacdo dos portos brasileiros, com a descentralizacdo e a privatizacao
dos servigos portuarios no Brasil.

Dentre outras, foram criadas condi¢cdes excepcionais para o desenvolvimento

dos portos brasileiros, merecendo destague 0s seguintes pontos:
e Tratamento da organizacao do porto e da operacao portuaria,;
e Instituicdo e atuag&o do Operador Portuario;
e Orientacdo para delimitacdo da area do porto organizado;
e Definicdo de instalacdo portuaria de uso privativo;
e Procedimentos para exploracdo de instalacfes portuarias;

e Celebracdo de contratos de arrendamento e de autorizacdo para

construcdo de terminais de uso privativo;
e Gestdo da méao-de-obra do trabalho portuéario avulso;

e Competéncias da Administracdo do Porto Organizado — “Autoridade

Portuéria” e,
e Criacdo do Conselho de Autoridade Portuaria - CAP.

Este dltimo configura-se como o mais importante férum colegiado ja criado e
atuante nos portos de uso publico no Brasil, contando com a participacdo de
toda a comunidade portudria, representada pelos prestadores de servigcos
(Operadores  Portuarios), usuarios (importadores e  exportadores),
trabalhadores portuarios (avulsos e com vinculo empregaticio) e pelo Poder
Publico (Governos Federal, Estaduais e Municipais). O marco inicial desse
importante periodo foi pontuado pela extingdo da Empresa de Portos do Brasil -
PORTOBRAS (Lei N° 8.029/90), que atuou entre 1975 e 1990, tendo sido

sucessora das seguintes entidades e autarquias publicas:
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e Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis - DNPVN
(1963/1975);

o Departamento Nacional de Portos, Rios e Canais - DNPRC (1943/1963);
e Departamento Nacional de Portos e Navegacao - DNPN (1932/1943);

e Inspetoria Federal de Portos e Vias Navegaveis - IFPVN (1911/1932);

e Comisséo de Melhoramento dos Portos, Rio e Canais, criada em 1898.

Apbés a extingdo da PORTOBRAS, suas competéncias foram assumidas

sucessivamente pelos seguintes oOrgdos integrantes da estrutura federal de

transporte:
e Departamento Nacional de Transportes Aquaviarios - DNTA
(1990/1992);

e Departamento de Portos e Hidrovias - DPH, atuante a partir de 1992 e,
posteriormente, desagregado em:

o0 Departamento de Portos - DP e

o0 Departamento de Hidrovias Interiores — DHI.
e Diretoria de Infra-estrutura Aquaviaria — DAQ do DNIT (2001)
e Secretaria Especial de Portos — SEP (2007)

O esquema a seguir mostra as alteracées ocorridas no comando dos portos
brasileiros no ambito do Governo Federal.

Apo6s 1990, atuaram também como intervenientes na rede portuaria nacional, o
Conselho Nacional de Desestatizacdo — CND, entdo responsavel pelo
Programa Nacional de Desestatizacdo (Leis N° 8.031/90 e N° 9.491/97), o
Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social — BNDES, com oferta
de linhas de financiamento alternativo a iniciativa privada para aquisicao de
equipamentos portuarios e o Grupo Executivo de Modernizacdo dos Portos —
GEMPO, com destaque para as negociacdes e o ordenamento da mao-de-obra
dos trabalhadores avulsos da orla maritima e, principalmente, para a proposta
de ordenamento e harmonizacdo das atividades dos agentes de autoridade

publica. Este Ultimo e importante instrumento, ainda em estado latente,
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aguarda a iniciativa das entidades federais envolvidas e as decisdes dos

respectivos ministérios para sua reimplantacao.

2007--------=------ criacdo da Secretaria Especial de Portos-------------------- 2007 SEP
2001------=-=--=--- Gltima reestruturacdo dos transportes------------------ 2001 DNIT/DAQ-ANTAQ
1993---------mme- lei de modernizacdo dos portos P ———— :

1992 DPH !__Df'_Dl_'lJ

1990 DNTA
1975 PORTOBRAS
1963 DNPVN
1943 DNPRC
1932 DNPN
1911 IFPVN
1889------------1 1898 CMPRC Brasil Repablica---------------------
1822 Brasil IMpério ---------------------
Abertura dos Portos

1808 Brasil Col6nia--------------------

Figura 2.1 — Alteracdes ocorridas no comando dos portos brasileiros.

Deve-se reconhecer que a atuacdo desses organismos foi uma importante
contribuicdo para a consolidagao do Programa de Desestatizagdo estabelecido

para os portos brasileiros.

Foi, portanto, nas ultimas duas décadas que teve inicio 0 pensamento inovador
da modernizacdo dos portos no Brasil, desencadeando-se intenso movimento
para uma reforma portuaria em que o Governo Federal, juntamente com o
Congresso Nacional, promoveria alteragées profundas no modelo institucional
e organizacional para a exploracdo dos portos brasileiros. As reformas tiveram
por base a nova Constituicdo Federal de 1988, que determinou, conforme os
Artigos n° 21 e 22, ser de exclusiva competéncia da Unido legislar e explorar os

portos no Brasil®.

% Art. 21 — “Compete a Unido: ... inciso XII — explorar, direta ou mediante autorizac&o, concessdo ou
permissao: ...alinea “f” - os portos maritimos, fluviais e lacustres.”
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Assim, apos a promulgacdo da nova lei dos portos, com a subsequente
execucdo da politica do Governo Federal para o setor, foi implantado o
Programa de Desestatizacdo dos Portos, com o principal objetivo de

descentralizar as atividades portuarias nos portos organizados de uso publico.

Promoveu-se, entéo, a privatizacao dos servicos portuarios no Brasil, tanto pela
transferéncia da prestacdo dos servicos de capatazia para os Operadores
Portuarios privados, como pela exploracdo de areas e instalacdes portuarias,

atraves do seu arrendamento ao setor privado.

Paralelamente, a nova lei dos portos consolidou a participacdo da iniciativa
privada na oferta e operacdo de instalacdes portuarias com investimentos por
conta e risco proprios, visando a movimentacdo de cargas proprias e de

terceiros nos Terminais de Uso Privativo - TUP.

Uma vez implementadas tais medidas, a desejada transferéncia das operacdes
portudrias para a iniciativa privada, através do arrendamento de instalacées
publicas, foi paulatinamente concretizada sob prévias condigdes contratuais,
cujas clausulas tornaram-se instrumentos reguladores da atuacdo dos titulares
e arrendatarios perante as autoridades e a comunidade portuaria, esta

representada no Conselho de Autoridade Portuaria - CAP.

Resultados positivos foram constatados no ambiente portuério nacional, com a
melhor utilizacdo da infra-estrutura dos portos publicos, o0 aumento da eficiéncia
operacional, o uso de novas tecnologias e ganhos econdémicos e financeiros,
em razao da nova politica adotada pelo Governo Federal. Estes resultados séo
reflexos diretos da realizacdo das operacdes sob um comando Unico, da
capacitacao, dinamica e flexibilidade dos novos prestadores de servigos, da
ampliacdo dos turnos de trabalho, da racionalizagdo do uso da mao-de-obra

avulsa e, principalmente, da prética de livre concorréncia.

Vale lembrar que o tempo de espera para atracacdo dos navios teve uma
notavel reducdo, promovendo, como consequéncia, a diminuicdo ou a

eliminacdo do pagamento de demurrage (sobre estadia) aos armadores que,

Art. 22 — “Compete privativamente a Unido legislar sobre: ... inciso X — regime dos portos, navegacao
lacustre, fluvial, maritima, aérea e aeroespacial”
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por sua vez, puderam aumentar a utilizacdo dos seus navios e reduzir seus

custos operacionais nas rotas para o Brasil.

Assim, em face da ado¢&o do novo modelo de exploracdo, ocorreram grandes
avancos no gerenciamento dos portos e, por conseguinte, reflexos positivos na
prestacdo dos servicos publicos e privados, promovidos pela atual politica do
Governo Federal. A sensivel reducdo dos movimentos grevistas por parte dos
trabalhadores da orla maritima e uma notavel ampliacdo do volume de
negécios nas atividades portudrias demonstram de forma clara o cenario

economicamente favoravel as atividades desenvolvidas nos portos brasileiros.

A legislacdo basica que rege as atividades portuarias sempre esteve
subordinada aos interesses dos poderes publicos e da iniciativa privada, no
que se refere aos aspectos sociais e econdmicos que determinam as forcas
atuantes no mercado dos negoécios e as relacdes entre as classes laborais e

patronais que prestam servigos na area dos portos publicos organizados.

Ao longo dos ultimos anos, a legislacdo brasileira passou por etapas de
conquistas e rompimentos de poderes para colocar 0s portos nacionais no
mercado dos transportes como instrumentos indutores de negocios e

catalisadores do desenvolvimento regional e nacional.

Para acompanhar as frequentes mudancas que ocorrem nas atividades de
transporte e alcancar 0s objetivos tracados para o desenvolvimento dos
negocios e do comercio recorrentes nos portos brasileiros, foram necessarias
fortes mudancas no cenario institucional, de modo a provocar o rompimento
dos costumes e habitos conservadores, intitulados, por vezes, como conquistas

dos diversificados segmentos atuantes na area dos portos publicos do Brasil.

No final do século passado, na década de 90, marcada pelo obsoletismo das
instalacbes e dos equipamentos portuarios de onerosa operacdo, com
excessiva e despreparada méao-de-obra, a legislagdo permitiu mudancas que
ainda vém ocorrendo, na busca permanente de melhoria da eficiéncia e

qualidade dos servicos prestados nos portos brasileiros.

Em 2001 foi promulgada a Lei N° 10.233 que promoveu a reestruturacao
organizacional dos transportes no Brasil. Constituiu o Sistema Nacional de
Viacdo — SNV, definiu o Sistema Federal de Viagdo — SFV e criou o
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Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes — DNIT, pessoa
juridica de direito publico, submetido ao regime de autarquia, vinculado ao
Ministério dos Transportes.

A referida lei instituiu também a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios —
ANTAQ, entidade que integra a Administracdo Federal indireta, sob o regime
autarquico especial, vinculada ao Ministério dos Transportes, responsavel pela
regulacdo dos transportes aquaviarios e das atividades portuarias. Pela
defasagem de tempo entre a Lei dos Portos e a instituicdo desta agéncia
reguladora, grande parte dos contratos de concessao para exploracéo de areas
e instalacbes portuarias ja estavam em vigor, sem que houvesse uma
orientacdo oficial no procedimento, o que acarretou enorme diversidade nos

contratos.

Recentemente a Medida Provisoria N° 369/07 — convertida na Lei N°
11.518/07, criou a Secretaria Especial de Portos, diretamente vinculada a
Presidéncia da Republica, com a competéncia de assessorar direta e
imediatamente o Presidente da Republica na formulacdo de politicas e
diretrizes para o desenvolvimento e o fomento do setor de portos maritimos e,
especialmente, promover a execucdo e a avaliacdo de medidas, programas e
projetos de apoio ao desenvolvimento da infra-estrutura portuaria maritima e

dos portos outorgados as Companhias Docas.

2.1.1 Dimenséao Espacial/Territorial

Um porto € um conjunto de terminais, localizados uns proximos aos outros, que
compartiiham uma infra-estrutura comum (vias de acesso rodoviario e

ferroviério e facilidades do canal de acesso maritimo).

A infra-estrutura aquaviaria é composta pelos canais de acesso aos portos,
bacias de evolucado, quebra-mares, ancoradouros, docas, cais, pontes e pieres
de atracacdo e acostagem, terrenos, armazéns, edificacbes e vias de

circulacao interna.

Também é composta pela infra-estrutura de protecdo e acesso aquaviario ao
porto, como guias correntes, quebra-mares, eclusas, canais, bacias de

evolucao e &rea de fundeio.
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Os equipamentos para movimentacdo e armazenagem de mercadorias, tais
como guindastes, esteiras e armazens, sdo conhecidos como superestrutura
portuaria. A maior parte da superestrutura portuaria no Brasil é operada por

empresas privadas.

Os terminais portuarios sdo instalacdes da area do porto organizado onde séo
movimentadas cargas somente da mesma natureza, isto €&, contéineres,

fertilizantes, granéis agricolas, granéis minerais, sucos etc.

A Figura 2.2 mostra a distribuicdo dos principais portos brasileiros, ilustrando
0s maritimos e os fluviais, e discriminando os administrados pelas companhias
docas (controle federal), governos estaduais e municipais e empresas privadas
(n&o inclui terminais privativos e mistos). Observe-se a concentragao na regiao
Centro-Sul e o baixissimo aproveitamento da imensa rede hidrogréfica

nacional.

As instalacfes portuarias podem ser de uso publico ou de uso privativo. O cais
refere-se a area do porto organizado. Também se fala em cais publico, ou cais
de uso publico. Ja quando a referéncia é a area “fora do cais” indica terminais
de uso privativo que estéo localizados “fora do porto organizado”, podendo ser
de uso “exclusivo”, para movimentacdo de carga prépria, e “misto” para
movimentacdo de carga propria e de terceiros. O terminal de uso privativo
também pode estar localizado na area do porto organizado, quando o
interessado na sua operacdo for o titular do dominio atil do terreno localizado

nessa area.

Ha ainda os terminais isolados, que compartilham pouca ou nenhuma infra-
estrutura com outros terminais, e que, em geral, sdo especializados na
movimentacdo de cargas de grande volume e baixa densidade de valor, tais
como combustiveis e minérios. Sua principal funcdo é a de carga e descarga

de navios.

Os terminais ou conjuntos de bercos do porto, de acordo com seu uso ou nivel

de especializacéo, sdo classificados em:
e Terminais de contéineres e de “roll on/roll off”;
e Terminais de granéis soélidos — para embarque ou descarga de graos,

acucar, minérios, fertilizantes etc.;
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e Terminais de carga geral ndo conteinerizada — produtos frigorificados,

produtos siderurgicos, papel e celulose etc.;
e Terminais de granéis liquidos;

e Terminais de multiplo uso; e

Terminais ndo especializados.

Os portos dispdem de areas para armazenamento de cargas que aguardam o
desembaraco, atracacado do navio, retirada pelos proprietarios ou transferéncia
para outro recinto. S8o armazéns, silos e patios de uso publico ou privado dos

varios terminais que compdem suas instalagdes.

2.1.2 Tecnologia

A navegacao comercial pode ser maritima (longo curso, cabotagem, apoio) ou
de hidrovias interiores (fluviais, lacustre, em canais e baias). Cargueiros séo
navios construidos para o transporte de carga geral, ou seja, carga
acondicionada. Normalmente, seus porbes sé&o divididos horizontalmente,
formando o que poderiamos chamar de prateleiras (conveses), onde diversos

tipos de cargas podem ser estivados ou acomodados para o transporte.

A fim de diferencia-los dos navios destinados ao transporte de mercadorias
especificas, sdo também chamados de navios convencionais. Graneleiros sdo
navios destinados apenas ao transporte de granéis solidos. Seus pordes, além
de ndo possuirem divisdes, tém cantos arredondados, o que facilita a estiva da
carga. A maioria desses navios opera como “tramp”, isto €, sem linhas

regulares.

Considerando que transportam mercadorias de baixo valor, devem ter baixo
custo operacional. A sua velocidade € inferior a dos cargueiros. Porta-
Container sao navios especializados, utilizados exclusivamente para
transportar contéineres, dispondo de espacos celulares. Os contéineres sao
movimentados com equipamento de bordo ou de terra. As unidades sao

transportadas tanto nas células como no convés.

“Roll-on/Roll-off” (Ro-R0) sdo navios especiais para o transporte de veiculos,
carretas ou trailers. Dispbe de rampas na proa, popa e/ou na lateral, por onde a
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carga sobre rodas se desloca para entrar ou sair da embarcacao. Internamente

possuem rampas e elevadores que interligam os diversos conveses.

Multipurpose sdo navios projetados para linhas regulares para transportarem
cargas diversas como neo-granéis (aco, tubos etc.) e contéineres, embora
também possam ser projetados para o transporte de granéis liquidos em
adicAo a outras formas de acondicionamento como granéis solidos e

contéineres.

Os equipamentos de movimentacdo de carga sao utilizados para o
deslocamento de materiais de um ponto a outro por distancias relativamente
pequenas. Por meio deles € realizado o transito da carga interno dos terminais,
armazéns — carregamento e retirada dos caminhdes, alocacado e retirada das

prateleiras — e o transbordo entre modais de transporte.

O tipo de equipamento a ser utilizado em um terminal é determinado pelas
caracteristicas da carga a ser movimentada e das operacdes que realizam. Os
principais equipamentos de movimentacao sdo: “reachstackers” (empilhadeiras
de contéineres), transtéineres, guindastes porticos, empilhadeiras e paleteiras.

As empilhadeiras sdo equipamentos dotados de garfos que entram por baixo
dos paletes, permitindo a movimentacédo do conjunto (estrado e carga) de uma
s6 vez. Esses veiculos transportam horizontalmente e verticalmente a carga.

Elas podem ser elétricas ou a combustdo — movidas a gas, gasolina ou diesel.

As paleteiras sado equipamentos dotados de patolas, garfos compridos com
rodas, que por baixo dos paletes, por um sistema hidraulico, o erguem. Elas
podem ser manuais ou elétricas. As operadas manualmente sdo utilizadas para
transito em pequenas distancias e possuem baixo custo, cerca de R$ 600. Para
distancias maiores, sdo utilizadas maquinas com tracao elétrica, nas quais 0
operador dirige a maquina de fora, ou a bordo. Em geral, as paleteiras
possuem capacidade de carga de 1,6 mil a 3 mil quilos. O preco médio dos
equipamentos é de R$ 40 mil.

Entre os principais equipamentos utilizados no manuseio de contéineres estao
0S guindastes porticos, as pontes rolantes (sobre trilhos e sobre pneus) e os
“reachstackers”. Sao utilizados em patios de terminais de contéineres,
terminais retroportuarios e EADIs.
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As caracteristicas desses equipamentos, de acordo com definicbes da apostila
“Shipping and Trading”, desenvolvida para o Departamento de Transportes da
Engenharia Naval e Oceénica da Universidade de S&o Paulo, sé&o

apresentadas a seguir.

Os guindastes porticos, “ship-to-shore cranes” (STS), sdo 0s equipamentos que
realizam a atividade de carga e descarga dos contéineres nos navios e
terminais. Os guindastes ficam na beira do cais dos terminais portuérios,

podendo movimentar-se ao seu longo rodando sobre trilhos.

Eles sdo popularmente conhecidos como portéineres. Os pérticos, em geral,
conseguem movimentar entre 15 e 40 contéineres por hora de operacao. Entre

suas caracteristicas técnicas de operagéo estao:

e Velocidade de deslocamento do “spreader”, mecanismo para icar

contéiner (de elevacdo ou de abaixamento): 50 metros por minuto;

e Velocidade de deslocamento do “spreader” ao longo da lanca: 160

metros por minuto;

¢ Velocidade de deslocamento do portico ao longo do cais: 45 metros por

minuto; e
¢ Velocidade de extenséao e recolhimento da lanca: 4 minutos.

Os guindastes pérticos sdo 0s equipamentos mais caros na operacao de um

terminal portuéario, podendo custar de US$ 3 milhdes até US$ 6 milhdes.

As pontes rolantes sobre pneus, “rubbertyred-gantry-crane” (RTG), auxiliam na
armazenagem de contéineres no pétio do terminal. Esse tipo de equipamento
possui grande capacidade de aproveitamento de espaco de armazenagem,
incluindo facilidade de acesso a pilhas de contéineres que estejam
armazenadas no meio da formacao retangular. Tais equipamentos também s&o

conhecidos por transtéineres. Custam em torno de US$ 1 milh&o.

A estrutura metalica de um RTG pode ser comparada com uma espécie de
“aranha”; no meio das pernas dessa “aranha” ficam armazenados o0s

contéineres.

A capacidade de armazenagem do equipamento varia com a distancia entre as

“pernas” da estrutura metalica e com a altura delas. A altura das pernas dos
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RTG (4+1) deve prever a capacidade de empilhar quatro contéineres na altura,
deixando o espaco para a passagem do que seria 0 quinto contéiner, mais a
estrutura do “spreader”.

A ponte rolante sobre trilhos, “rail-mountedgantry” (RMG), é um equipamento
praticamente igual a ponte rolante sobre pneus, com a diferenca que o RMG
opera sobre trilhos, ficando restrito & area de operacdo por onde passam 0s

trilhos do equipamento. Por isso, € um equipamento um pouco menos versatil.

7z

O “strudlle-carrier” € um equipamento semelhante ao RTG. No entanto, a
largura entre as pernas metdlicas desse equipamento € menor. Ele possui
espacos apenas para armazenar uma fila de contéineres, podendo empilhar
até quatro contéineres na altura. O equipamento foi desenvolvido para servir de

veiculo de transporte, além de efetuar o empilhamento dos contéineres.

O patio quando opera com “struddle-carriers” fica disposto com varias longas
filas de contéineres, isoladas umas das outras com espaco suficiente para que
as pernas do equipamento possam passar sempre entre as diversas filas sem
colidir com contéineres vizinhos. A vantagem em relagdo aos RTGs,
inicialmente, é a maior velocidade de deslocamento e a maior versatilidade,
pois pode realizar manobras. Além disso, torna desnecessaria a utilizacdo de
caminhdes trafegando junto as pilhas de contéineres, diminuindo os riscos de
acidentes.

A principal desvantagem da operacdo com “strudlle-carrier” consiste na
necessidade de operar com maior quantidade de equipamentos. O preco
estimado desse tipo de equipamento com capacidade de empilhamento (4+1) é
de aproximadamente US$ 650 mil.

As “top loaders” ou “front loaders” (FTL) sdo empilhadeiras de torre com
capacidade de elevacdo entre 30 e 45 toneladas. Sua capacidade de
empilhamento pode chegar a até cinco contéineres 96" cheios. Ja para a
armazenagem de contéineres vazios, esse equipamento pode chegar a oito

contéineres.

No Brasil, tais equipamentos vém sendo substituidos pelos “reachstackers”. O
preco de um FTL pode variar entre US$ 230 mil e US$ 280 mil. Os
“reachstackers” (RST) sdo, atualmente, os equipamentos mais utilizados para a
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movimentacdo de contéineres em terminais. Eles vém substituindo o emprego
das “top loaders” nos patios de contéineres. Esses equipamentos sdao dotados
de uma lanca telescopica. Por meio delas, podem alcancar a segunda e até
mesmo a terceira fila de contéineres em uma determinada quadra de um péatio

de contéineres.

Para movimentacdo de granéis soélidos, Os principais equipamentos utilizados
nos terminais graneleiros sdo os sugadores, moegas, esteiras rolantes, “ship
loaders”, elevadores de canecas e guindastes “graber”, utilizados na

movimentac&o dos granéis, além dos silos na armazenagem.
2.2 Movimentacdes de Cargas no Mercado Interno e Externo

A movimentacao global nos portos brasileiros no periodo 1985/2005 mais que
dobrou, passando de 317,7 milhdes de toneladas em 1985, para 649,4 milhdes
em 2005 (crescimento de 3,3% a.a.), observando-se uma crescente
distribuicdo nos dois conjuntos de instalacfes - publicas e privadas, passando,
respectivamente, de 88,1 milhdes para 234,4 milhdes (5,5% a.a.) e de 229,6
milhdes para 415,0 milhdes de toneladas (2,4 % a.a.), até o final do periodo.

E importante observar que nos anos anteriores a promulgacdo da lei dos
portos, a participacdo dos Portos de Uso Publicos - PUP, na movimentacao
global dos portos, variou de 23% a 28%, enquanto a participacdo dos
Terminais de Uso Privativo - TUP variou de 72% a 77%. ApGs a aplicagéo e
consolidacédo da referida lei, a participacdo dos PUP cresceu de 28 para até
37%, enquanto nos TUP observou-se uma queda na participacdo de 72 para
até 63%. Constatou-se, como conseqiéncia, que a ampliacdo da fatia
correspondente a participacdo dos PUP nas movimentacfes realizadas nas
instalacBes portuarias localizadas nos portos publicos - 23% em 1989 para
37% em 2004 - foi uma conquista importante promovida pela nova lei dos
portos na exploragdo dos portos de uso publico. Entretanto, vale chamar a
atencdo de que ambos o0s segmentos — PUP e TUP tiveram suas
movimentacfes sempre crescentes ao longo de todo o periodo analisado,
indicando que cada um deles manteve a conquista de seus mercados, com

ampliacéo de novos clientes.
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Uma analise estatistica do impacto que a lei dos portos causou no cenario
portuario brasileiro pode ser observada na movimentacdo de cargas ocorrida
nos dois periodos - anterior a lei e pés sua promulgacao.

Para tanto, foi ajustada pelo “método dos minimos quadrados”, a taxa meédia de
crescimento nos periodos 1985-1993 (antes da lei) e 1993-2005 (pds lei) para
0s portos e terminais (Brasil) e somente para os portos de uso publico (PUP) e
para os terminais de uso privativo (TUP)*,

A partir das taxas de crescimento referentes a cada periodo é possivel
visualizar a notavel diferenca entre o fato ocorrido e a tendéncia demonstrada,
considerando-se 0 marco zero (1993) — promulgacdo da Lei n° 8.630/93. Nos
graficos a seguir, esta representados a movimentacao de cargas (Total Brasil,
TUP e PUP), os avancos na participacdo de cada segmento bem assim, a

superada tendéncia de crescimento a partir de 1993.
2.3 Organizagéo e Mercado Nacional

Ha dois tipos de concorréncias portuarias: a concorréncia intraporto e a
concorréncia interporto. Na concorréncia intraporto, a exploragdo de uma
instalacdo nao-privativa, localizada nos limites da area do porto organizado, €
concedida por um contrato de arrendamento com a autoridade portuaria,

precedido de processo licitatorio.

Para a implantagdo de um terminal de uso privativo, € necesséaria apenas uma
autorizacdo do governo federal, sem necessidade de licitacdo. Se a instalacéo
privativa localizar-se fora da area dos portos organizados, ela ndo estara
sujeita a fiscalizacdo de uma autoridade portuéria, garantindo-lhe maior
liberdade, associada a menor fiscalizacdo e 6nus.

Na concorréncia interportos, enquanto entre terminais e portos ou terminais e
terminais ela se faz em torno de uma carga especifica, entre portos os fatores

de concorréncia sao inumeros e muito mais abrangentes: fatores fisicos e

* Resultados encontrados:

Total Brasil: Taxa referente ao periodo de 85-93 = 1,235%; Taxa referente ao periodo de 93-05 = 5,335%
PUP = Taxa referente ao periodo de 85-93 = -0,627%; Taxa referente ao periodo de 93-05 = 8,386%
TUP = Taxa referente ao periodo de 85-93 = 1,868 %; Taxa referente ao periodo de 93-05 = 3,965%
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geograficos, forma e estrutura gerencial e administrativa. Esses fatores séo

chamados de vantagens comparativas.

A medida que a reforma do setor vai se consolidando, os portos organizados
vao tendo de disputar, cada vez com maior criatividade e agressividade, seu
espaco junto ao mercado, precisando valer-se até mesmo das vantagens
comparativas adquiridas ao longo dos anos, principalmente dos investimentos

efetuados pela Unido e da especializagao ou sele¢éo de cargas.

Essas vantagens podem ser agrupadas em dois grandes blocos: facilidades
maritimas e terrestres e administracdo portuaria. Entre as vantagens
comparativas relativas ao primeiro bloco, estdo aquelas referentes a infra-
estrutura terrestre e aquaviaria. Sao calados que atendem aos navios de Ultima
geracao, acessos terrestres que facilitam a entrada e saida de mercadorias no
porto, disponibilidades de bercos maiores e especializados no tratamento da
carga, mecanizacao e automacdo do manuseio da carga, sistemas de controle
e informagdo, menor uso da mao-de-obra portuaria e custos portuarios

condizentes com o mercado de transporte.

Quanto ao bloco referente a administracdo portuaria, € fator fundamental o
atendimento ao cliente e a sociedade. No primeiro caso, as administracdes

devem estar voltadas para o mercado portuario, buscando sempre a satisfacédo

do cliente. A administracdo portuaria deve ser flexivel e exercer de modo
intenso a parceria na gestdo, partiihando a atividade com o Conselho de
Autoridade Portuaria (CAP) e com os outros 6rgdos criados pela nova

legislacao.

Além disso, deve buscar uma imagem de porto-cidade e preservadora do meio
ambiente, agregando areas de lazer e comeércio em areas anteriormente
degradadas. A concorréncia entre portos ja se estabeleceu no pais,
principalmente com relacdo a tipos especificos de cargas como contéineres e

produtos agricolas.

O processo de arrendamento portuario propiciou a introducdo de novas
tecnologias e a reducdo no tempo de espera para atracacdo e permanéncia

dos navios no porto. Como conseqiéncia, houve grande aumento de
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produtividade nos terminais portuarios brasileiros, criando condicGes favoraveis

ao desenvolvimento do transporte de cabotagem no Brasil.

A atuacdo do governo também é decisiva nesse ambiente concorrencial
portuario e podera ocorrer na forma de investimentos em um porto especifico

gue passaria a ter vantagens competitivas em relacdo aos demais.

Esses investimentos poderdo ser fisicos, como a implantacdo ou
melhoramentos da infra-estrutura portuaria, ou gerenciais, por meio de
reformas na administracdo do porto. Os terminais portudrios podem ser
administrados pelo préprio porto ou arrendados a terceiros, para prestar

servigcos publicos aos usuarios do porto.
2.4 Politicas Governamentais no Pais

Desde 1995 até os dias de hoje, a Politica Geral adotada pelo Governo Federal
para o0s setores de infra-estrutura econdmica esta calcada no binémio

“Descentralizacdo & Parceria”.

Dessa maneira, no ambito das reformas do Estado Brasileiro para esses
setores, 0 mesmo tem procurado reduzir seu papel de provedor para passar a

exercer o de regulador, ou seja, normativo, outorgante e fiscal.

Para tanto, a parcela dos transportes sob jurisdicdo federal, que abrange a
exploracdo da infra-estrutura e a prestacdo de servicos que sejam atrativos
para a iniciativa privada, tem sido objeto de outorgas ao setor privado,

mediante instrumentos de concessédo, permissao e autorizacao.

Essa situacdo levou a necessidade de promover a adequacéao institucional da
Pasta dos Transportes, através de profunda reestruturacdo organizacional do
Setor Federal de Transporte sob sua responsabilidade.

Com esse objetivo, a Lei N°. 10.233/2001(que “dispde sobre a reestruturacéo
dos transportes aquaviarios e terrestres, cria o0 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 Infra-Estrutura de Transportes, e da outras providéncias”), instituiu
as estruturas regulatérias para esses setores, na forma de autarquias

especiais, respectivamente ANTT e ANTAQ.
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Dessa forma essa legislacéo, juntamente com as disposicdes pertinentes da
Lei n° 8.630/1993 passou a constituir o principal componente do aparato
juridico-regulamentar que rege o funcionamento da estrutura regulatéria dos

portos brasileiros.

Assim, para melhor entendimento da funcdo regulatéria a ser exercida por
essas novas entidades, cabe refletir acerca do conceito de regulacéo
econdmica e de sua aplicagcdo aos segmentos e componentes de infra-

estrutura afetos ao Estado, objeto de outorga ao setor privado.

Nesse sentido, com vistas a assegurar a crucial parceria com esse setor em
face da magnitude dos investimentos e de seu longo prazo de maturacao,
tipicos de segmentos de infra-estrutura econémica, € pré-condicdo basica a
garantia, nos respectivos contratos regulatorios, dos chamados “direitos de
propriedade” para neutralizar 0s possiveis riscos politicos inerentes a

conjuntura institucional do Pais.

Ocorre gque, ao outorgar a esfera privada a exploragdo de servicos setoriais de
utilidade publica que lhe sé@o afetos, via de regra o Estado favorece a
constituicdo dos chamados “monopdlios naturais”, nos quais a respectiva
“estrutura dos custos de producdo do setor considerado faz com que o
mercado seja atendido com menores pre¢cos por uma empresa ao invés de
mais de uma’, impossibilitando, dessa forma, a salutar concorréncia na
exploracdo desses servicos. E nesse contexto que se configura a necessidade
do estabelecimento de mecanismos de regulacdo econdmica, através da

instituicdo de uma estrutura e de um marco regulatério para esse setor.

A “funcd@o regulatéria” objetiva compatibilizar, durante todo o periodo de
outorga, interesses aparentemente antagbnicos constituidos, respectivamente,
da parte do outorgado, pela necessidade de preservacdo do equilibrio
econdmico-financeiro do negocio explorado e, da parte do usuario do servigo

prestado, pela observacdo da modicidade da tarifa cobrada nessa exploracao.

Dessa maneira, como pode ser visualizada, a “faixa” de regulacdo econdémica
se desenvolve durante o geralmente muito longo prazo de outorga, e busca

assegurar o maior diferencial possivel de qualidade na prestacdo do servigo
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objeto da outorga, vis a vis a correspondente estrutura tarifaria e seus

mecanismos de revisdes e reajustes.

Essa reflexdo ressalta a importancia do contrato regulatério como instrumento
que ird reger, por todo o periodo de outorga, as relacbes entre o poder
outorgante e a entidade outorgada, constituindo o marco de transicao entre a
prestacdo de um servico de interesse publico e, como tal, regido por
instituicbes de direito publico e a respectiva exploracdo, no caso viabilizado sob
a Gtica do direito privado.

Nesse sentido, é inquestionavel a necessidade de ser tratado uniformemente o
binbmio porto — navio, em face de sua relacdo fortemente intrinseca, enquanto
elos relevantes da cadeia logistica produgdo-consumo, principalmente a
voltada para o Comércio Exterior.

Dessa forma, ao se avaliar a aplicagdo dos conceitos regulatorios antes
estabelecidos, nos servicos desenvolvidos na chamada “faixa de cais”, devem
ser levadas em conta as complexas relacdes entre os diversos agentes
envolvidos, cada um participando, em seu ambito, da composicdo do chamado
“Custo Brasil”, em relacdo ao qual o sistema porto - navegacao tem sido,

muitas vezes injustamente classificado de grande vildo.

Nesse cenério, cinco categorias de atores se destacam e a regulacdo de suas
inter-relac6es é primordial para que seja atingida a almejada reducéo do “Custo
Brasil” no sistema porto-navegacédo: autoridade portuaria, operador portuario,
arrendatério de areas e instalacdes portuarias, armadores e os trabalhadores

portuarios e avulsos.

No grupo autoridade portuéria x arrendatarios de areas e instalagdes portuérias
a relacdo entre aqueles agentes é regida por contrato, o qual estabelece direito
e obrigacdes entre aquelas partes, para a exploracdo da infra-estrutura e

respectiva prestacado de servigos portuarios.

E ai reside a primeira grande questdo relacionada a acdo regulatoria da
ANTAQ, decorrente de a mesma ter sido instituida bem apds a promulgacéo de
atos juridicos perfeitos de muito longo prazo ja firmados entre esses agentes,
0os quais redundaram na transferéncia de mais de 90% da prestacédo de

servigos portuarios no Pais a iniciativa privada, em cumprimento ao processo
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de descentralizacao preconizado pela Lei n°. 8.630/93, mediante contratos de

arrendamento ou de adesao firmados.

No que concerne a relacdo entre armadores, ou seus prepostos (0s agentes
maritimos), e operadores portuarios, a questao € mais complexa, uma vez que
se trata de relacdo entre entes privados. No entanto, € imprescindivel a acéo
regulatéria nessa relacdo, de modo a ser evitado, como vem muitas vezes
ocorrendo, que o resultado de todo o esforgo realizado no sentido da reducéo
dos custos portuarios no Brasil seja apropriado pela classe armadora,
predominantemente estrangeira, onerada em moeda nacional e remunerada,
na maioria das vezes, em moeda forte. Nesse sentido, a acdo integrada da
ANTAQ, das Autoridades Portuéarias e dos Conselhos de Autoridade Portuéria,
com vistas a disciplinar a cobranca do chamado THC — Terminal Handling
Charge (Taxa de Manuseio de Carga no Terminal, “antiga taxa de capatazia”) e
seus “derivados” (THC2), os quais constituem significativa parcela dos custos
portuarios, pode minimizar os danosos efeitos decorrentes da superelevacéo
dessa parcela. Ademais, em Ultima instancia, pode ser acionado o Conselho
Administrativo de Defesa Econ6mica — CADE, visando coibir possiveis

condutas de infracdo da ordem econdmica.

Nessa mesma linha, pode ser citada a questdo da regulagdo dos servigos de
praticagem e de navegacdo de apoio portuario, igualmente objeto de
negociacdo entre privados, no caso, 0s armadores, ou seus prepostos, e 0s
respectivos prestadores desses servicos na orla dos portos organizados, cujos

custos também compdem o custo portuério total.

A concorréncia interportos é observada entre complexos portudrios,
abrangendo tanto portos de uso publico como terminais de uso privativo, que
guardam entre si consideravel distancia geografica e detém areas de disputa
de carga comuns em suas respectivas interlandias. Nesse caso os fatores de
concorréncia sao muito abrangentes - os portos organizados tém que disputar
mercado com criatividade e agressividade, e, no caso dos portos de uso
publico, auferem vantagens comparativas adquiridas, expressas pelos
investimentos efetuados pela Unido nas facilidades maritimas e terrestres, e,

da especializacdo ou selecao de cargas. A concorréncia entre portos ja se
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estabeleceu no pais, principalmente com relacéo a tipos especificos de cargas

como contéineres e produtos agricolas.

Por sua vez, a concorréncia intraporto se verifica dentro de cada complexo
portuario, tanto entre o porto de uso publico e os terminais de uso privativo,
como entre terminais arrendados ao setor privado dentro da area do porto de
uso publico. Nesse caso cabe considerar que, na grande maioria dos casos,
dentro dos limites do porto organizado, a exploracédo de areas e equipamentos
€ outorgada mediante contrato de arrendamento oneroso para o setor privado,
celebrado com a Autoridade Portuaria, precedido de processo licitatorio. Por
sua vez, a implantacdo de terminais de uso privativo depende apenas de
autorizacdo da agéncia reguladora, embora operem sob seus proprios 6nus e
riscos, ndo estando submetidos a Autoridade Portuaria e, consequentemente,
ao OGMO e ao CAP. Essas diferencas tém causado polémica em alguns
portos, pois os detentores de arrendamentos na area do porto sentem-se
prejudicados em decorréncia dos privilégios dos terminais de uso privativo
localizados em suas proximidades, os quais, devido a reducdes de custos
operacionais, fruto de economias de escala e, principalmente, de méo de obra,
tém condicbes de praticar precos inferiores aos das tarifas portuarias

estabelecidas pelo porto publico para servigos similares.

A fim de compensar estas diferencas, jA estdo sendo estudadas formas
juridicas para liberar os terminais portuarios localizados na area do porto
organizado para multiuso, pois além de aumentar a sua capacidade nominal,
as alteracdes contratuais também permitiriam ampliar a competicdo no porto e
entre os portos, de modo a estimular a sua modernizagédo, eficiéncia e

produtividade.

2.5 Questdes-chave

bY

E importante observar que a referéncia do modelo & “exploracéo e gestio” dos
portos publicos organizados esta orientada para o entendimento em duas

vertentes, a saber:

e Exploracdo de instalagBes portuérias, bem publico, patriménio da Unido,
preferencialmente exercida por entidade publica.
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e Gestdo de atividades portuarias, operacdo de transporte, prestacdo de
servicos, desenvolvidos na area do porto publico organizado,

preferencialmente, exercida por ente privado.

A “exploracdo” dos portos publicos, patrimdnio nacional, tem como mote
principal a garantia de independéncia administrativa e gerencial, mas em

contrapartida lhes sera exigida a auto-suficiéncia econémica e financeira.

Por outro lado o mote principal da “gestdo” das atividades portuarias
desenvolvidas nesses portos outorgados serd a exigéncia de atuacdo nos
moldes empresariais, com a garantia de forte profissionalismo por parte dos
dirigentes indicados pelo Governo Federal.

Portanto, o “modelo portuario” € compreendido e composto pelo conjunto de
acOes, atos e atividades relativas a exploracdo dos portos publicos e a gestéo

das operacdes e servigos portuarios neles realizados.

Neste sentido, a exploracao do porto publico organizado deve ser realizada por
empresa publica (capital aberto), dotada de maior flexibilidade possivel,
enquanto a gestdo das atividades portuarias deve ser realizada,
preferencialmente, por empresa privada. Situacao diferenciada se observa para
os Terminais de Uso Privativo e para o caso de concessdes a entidades

privadas em processo licitatorio.

Os “hub ports”, portos concentradores, sdo aqueles com capacidade de
concentrar, armazenar e realizar a redistribuicio das cargas para,

posteriormente, a carga e descarga dos navios.

Esses terminais devem estar preparados para atender tanto a grandes navios
como as pequenas embarcacdes de cabotagem. O termo decorre das
estratégias de aumentar o tamanho dos navios, concentrar rotas e reduzir o
namero de escalas adotadas pelas principais companhias maritimas. O
principal objetivo dessas estratégias é aumentar a economia de escala na

exploracdo das embarcacdes.

Com os “hub ports”, os armadores pretendem garantir a existéncia de um
grande volume de contéineres embarcados e desembarcados, no menor tempo
possivel e com tarifas atraentes. O surgimento desses portos deve-se, entre

outros fatores, a possibilidade dos armadores de obter grandes reducdes de
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custos, com a realizacdo de menor numero de escalas e concentracdo das
operacOes. Nesse caso, rotas alimentadoras arcariam com a transferéncia da

carga para o hub e a distribui¢cao regional.

A seguir sdo apresentadas as principais inter-relacbes que podem estar
sujeitas a infracdes da ordem econdmica, pendentes de acdes regulatérias por

parte das autoridades publicas.

e Autoridade Portuaria x Prestadores de Servicos, relacdo regida pelo
Regulamento de Exploracédo do Porto e pela Norma de Pré-qualificacao

do Operador Portuario;

e Autoridade Portuaria x Arrendatarios, regida por contrato administrativo
em processo licitatorio, sob regras da Norma de Arrendamento de Areas

e Instalacdes Portuérias;

e Autoridade Portuaria x Armadores, relacdo sob o Regulamento de

Exploragéo do Porto, em regime tarifario;

e Armadores Xx Prestadores de Servicos, relacdo regida por contrato

particular, conforme as leis de mercado;

e Armadores x Servi¢cos de Praticagem/Apoio Portuario, relacéo regida por

contrato particular, conforme as leis de mercado;

e Operadores x Trabalhadores, relacdes regidas por acordos coletivos de

trabalho, conforme a CLT - Consolidagéo das Leis do Trabalho.

3 PERSPECTIVAS DE MEDIO E LONGO PRAZOS

Dentro da proposta e andlise de projetos, sdo avaliados dois cenérios
alternativos sobre as perspectivas para os investimentos no Brasil, um cenario

possivel e um cenario desejavel.
3.1 Médio Prazo — Cenéario Possivel

Cenario Possivel € aquele que leva em conta o ambiente econdmico,
regulatorio e institucional que se visualiza como uma continuidade do presente.
Este cenario considera as capacitacfes produtivas, tecnoldgicas e

institucionais existentes e 0s meios atualmente disponiveis para a sua
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ampliacdo. Tendo em vista que este cenario leva em conta o contexto atual do
setor no Brasil e no mundo, o Cenario Possivel devera foi desenvolvido para
médio prazo (2012). Para estabelecer um contexto macroecondmico de
referéncia para este cenario, utilizou-se 0 cenario macro-econémico de

referéncia do BNDES, intitulado “Novica Rebelde”.

O cenario operacional, dentro do atual quadro institucional, certamente
ampliara a eficiéncia dos portos brasileiros, sempre calcada na flexibilidade das
atividades portuérias exercidas pelo setor privado nos portos publicos e nos

Terminais de Uso Privativo.

O constante crescimento da movimentacdo geral de cargas nos portos e
terminais brasileiros, observado ao longo de todos agueles anos, juntamente
com a participacdo dos dois segmentos representados pelos portos de uso
publico e pelos terminais de uso privativo, demonstram uma necessidade, no
cenario operacional futuro, de que os prestadores de servicos portuarios terao
de continuar com um desempenho operacional eficiente de modo a

acompanhar a evolucéo dos negdécios portuérios.

Este cenario com melhoria da eficiéncia operacional e da qualidade dos
servicos prestados nos portos brasileiros, seguramente, podera ser também
imaginado para as atividades portuarias que serao desenvolvidas nas proximas

décadas, em razdo do novo papel das Autoridades Portuarias e dos CAP.

A politica de descentralizacédo da exploracdo dos portos e a adocdo do modelo
de gestdo portuaria, contemplados na lei de modernizacdo dos portos,
configuradas com o afastamento das Autoridades Portuarias da prestacdo dos
servicos portuarios e a entrada das empresas privadas naquelas atividades,
deram aquelas autoridades todos os instrumentos para 0 exercicio de uma
gestdo portuaria moderna, participativa e eficiente, de modo a buscar e

alcancar a auto-suficiéncia econémica e financeira dos nossos portos.

Este conjunto de instrumentos composto pelas alteragbes na incidéncia e
aplicacdo das tarifas portuarias e pela pratica das leis de mercado nas
atividades portuarias, e, ainda, a possibilidade da conquista de maior
autonomia administrativa daquelas autoridades na gestdo e na defesa da

concorréncia, tornou o ambiente portuario brasileiro mais apropriado aos
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negocios dos transportes, num mercado consistente e estavel em todo o
territério nacional, conforme sejam os niveis de qualidade e os precos dos

Servigos portuarios.

Paralelamente, com a criacdo do Conselho de Autoridade Portuaria — CAP, a
lei dos portos inseriu na exploracdo e gestdo dos portos brasileiros um notavel
forum participativo, com poderes institucionais para discussdo e solucdo dos
problemas de cada segmento atuante na “area dos portos organizados”, e
ainda, contemplou fortemente, aquele conselho, a aprovacdo do “Plano de

Desenvolvimento e Zoneamento do Porto - PDZ".

Esse ambiente, jA& consolidado em meados da década de 90, e
reconhecidamente bastante significativo, devera ter uma sequéncia garantida
aos portos nacionais até o inicio da préxima inversao dos ciclos institucional e

politico, vagamente estimada la para os anos de 2050.

Acredita-se, portanto, que nas atuais circunstancias de elevado grau de
modernidade e de uso de novas tecnologias nos transportes aquaviarios
(portos, equipamentos e navios), juntamente com a globalizacdo dos negdécios
e as enormes facilidades de comunicacdo, torna-se pouco provavel que a
exploracdo dos portos publicos organizados no Brasil venha sofrer alguma
reversdo na gestao e nas relagfes entre as atividades publicas e privadas por

raz6es meramente politicas ou institucionais nos proximos 50 anos.

Em relacdo aos investimentos de médio prazo, destaca que o PNLT aponta
para um total de R$ 10 bilhdes até 2011, enquanto o PAC sinaliza para um total
de R$ 3 bilhdes, o que € uma diferenca expressiva. Nesse setor, entretanto,
destaca-se a previsdo de investimentos privados, da ordem de R$ 8 bilhdes,
entre 2006 e 2009.

Os investimentos de médio prazo previstos pelo PNLT para o periodo 2008-
2011 para o setor hidroviario, sdo da ordem de R$ 2,7 bilhdes (3,7% do total)
para qualificacdo de 3.363 km de hidrovias e melhorias em terminais. Para o
setor portuario estdo previstos R$ 7,3 bilhdes (10,1% do total) para

investimento em 56 obras portuérias.

Ja os investimentos previstos no PAC, para o periodo de 2007-2010, para as
hidrovias fica em torno de R$ 640 milhdes (24% do valor indicado pelo PNLT),
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e para o setor portuario em R$ 2,2 bilhdes (30% do indicado pelo PNLT). Ja
para financiamento da marinha mercante, adicionalmente ao Fundo da Marinha

Mercante e investimentos previstos pelo MDIC, estdo previstos R$ 11 milhdes.

Do orcamento hidroviario do PAC, tem-se a qualificacdo de 19 terminais
hidroviarios da Regido Amazbnica, com or¢camento de R$ 57 milhdes, 3
terminais no Para, com orcamento de R$ 5 milhdes e 1 terminal em Rondbnia
no valor de R$ 10 milh&es. O objetivo destas obras é melhorar o acesso fluvial
aos municipios da regido amazodnica, beneficiando o transporte de passageiros
e de cargas ao longo de todo o ano, com maior seguranca e eficiéncia.

Atualmente foram concluidos 2 terminais no Amazonas.

Além dos terminais, estdo previstos R$ 548 milhfes para conclusdo das
Eclusas de Tucurui pela Eletronorte. As obras estdo em andamento com 70%

de execucdo fisica acumulada, sendo 10% em 2008.

Para efetiva qualificacdo de hidrovias estdo previstos R$ 20 milhGes para
dragagem e derrocamento da hidrovia Paraguai-Parana pelo DNIT. Atualmente
tem-se o projeto basico para execucao das obras civis no Passo do Jacaré, no
Rio Paraguai, ja contratado. E também concluido o projeto basico do

derrocamento da passagem do Guaira no Rio Parana.

No setor portuario, R$ 445 milhfes séo destinados a ampliacdo dos molhes do
Porto do Rio Grande/RS, pela Secretaria Especial de Portos — SEP/PR, dos
quais 55% ja fomos realizados. Outros R$ 55 milhdes estdo destinados a
construcdo da avenida perimetral portuaria (margem direita) do Porto de
Santos/SP, pela Companhia Docas de Sao Paulo — Codesp. A obra ja foi 40%
realizada, sendo 26,6% em 2008. Para primeira fase da dragagem do canal de
acesso ao Porto de Itaguai/RJ pela Companhia Docas do Rio de Janeiro —
CDRJ estdo previstos R$ 64 milhdes, sendo que 39,7% ja foi realizada em
2008.

Para as obras no Porto de Itaqui/MA a serem executados pela Empresa
Maranhanse de Administracdo Portuaria — Emap, foram destinados R$ 227
milhdes. Sao trés obras principais: a dragagem dos bercos 100 a 103 e da
retrodrea dos bercos 100 e 101, que se encontra paralisada aguardando
readequacdo do contrato para atendimento ao TCU; a construcdo do berco
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100, com alargamento do cais sul e ampliacdo do porto, também com obras
paralisadas, com 11,5% de execuc¢do fisica acumulada; e a recuperagdo dos
bercos 101 e 102, com obras paralisadas.

O restante do orcamento destinado aos portos, R$ 1,4 bilhdes, se destina ao
Programa Nacional de Dragagem — PND, que abrange as obras e servi¢cos de
engenharia de dragagem do leito das vias aquaviarias, compreendendo a
remocg&o do material sedimentar submerso e a escavagao ou derrocamento do
leito, com vistas na manutencdo da profundidade dos portos em operacao ou
na sua ampliacdo. As obras previstas contemplam 16 portos, a saber: Porto de
Recife/PE (R$ 29,1 milhdes), Porto do Rio Grande/RS (R$ 160 milhdes), Porto
de Santos/SP (R$ 167,3 milhdes), Porto de Aratu/BA (R$ 49 milhdes), Porto de
Salvador/BA (R$ 50 milhdes), Porto do Rio de Janeiro/RJ (R$ 150 milhdes),
Porto de Itaguai/RJ (R$ 130,3 milhdes), Porto de Suape/PE (R$ 240,1
milhdes), Porto de Paranagud/PR (R$ 53 milhdes), Porto de Fortaleza/CE (R$
42,3 milhdes), Porto de Natal/RN (R$ 30,3 milhdes), Porto de Séao Francisco do
Sul/SC (R$ 85,9 milhdes), Porto de Itajai/SC (R$ 23,3 milhdes), Porto de
Cabedelo/PB (R$ 105 milhdes), Porto de Imbituba/SC (R$ 4,4 milhdes), e Porto
de Vitoria/ES (R$ 95,2 milhdes).

As perspectivas de investimentos de médio prazo do setor privado para o
periodo de 2006 a 2009, j4 aprovadas pela ANTAQ e andamento, totalizam R$
3,8 bilhdes e estédo sendo realizados pelas empresasCompanhia  Siderudrgica
do Atlantico, Vale, ThyssenKrupp, MMX Mineracao e Grupo Coimex. E mais R$
4 bilhdes de investimentos das empresas Usiminas, Caramuru Alimentos,
Braskem e Cargill estavam em etapa de aprovacdo pela ANTAQ quando
pesquisados pela CEL/COPPEAD (2007).

Em relacdo aos aspectos relevantes de investimento no médio prazo, podem
ser apontados: (a) a criagao recente da SEP (destituindo DNIT da atribuicdo de
execucao de projetos portudrios) tem gerado dificuldades para execucdo dos
projetos; (b) a priorizagcdo dos investimentos no setor de dragagem - nao
necessariamente ampliacdo de capacidade portuaria, principalmente no
tocante & investimento na ampliagdo da infraestrutura portuaria de alguns

portos considerados relevantes no escoamento da producédo (Itaqui, Sao

38



Francisco do Sul, Paranagua, Rio Grande, Itaguai, etc.) - planos e projetos

ainda estdo sendo desenvolvidos: p. ex. plano outorgas.

De qualquer forma sugere que parte dos investimentos nos portos estao
voltados as questdes de acesso e logistica (se encontram nos modais
rodoviario e ferroviario) e as evidéncias de uma retomada dos investimentos
governamentais no setor desde a publicacdo da Lei dos Portos,em
contrapartida com o grande vulto de investimentos privados ocorridos desde

entao.

Ja se tratando das hidrovias, observa-se que 0s principais investimentos
previstos estdo alocados em projetos sdo terminais e eclusas - nao
propriamente qualificacdo de novos trechos. Destaca-se também que um
grande entrave ao setor se deve ao fato do DNIT ter vocacgao terrestre e suas
administracGes hidroviarias ndo terem recursos nem autonomia para executar
as obras necessérias. Ja o 6rgao regulador (ANTAQ) acaba exercendo funcéo
de planejador e fomentador de desenvolvimento do modo, uma vez que néo
pode executar investimentos publicos. Ainda, vale mencionar a necessidade de
integracdo com setor energético e meio ambiente para promocéo de acdes de

desenvolvimento das hidrovias.

3.1.1 Anélise do Cenério Possivel

Para analise do Cenario Possivel, foi seguida a estrutura do Quadro de Analise

do Cenario Possivel (Quadro 3.1).

No cenario de investimentos descrito observamos que como fatores
determinantes da dindmica dos investimentos a expansdo do PIB que tem
ocasionado maior movimentacdo de mercadorias, incluindo com o mercado
externo, abrindo espaco para novos operadores e esgotando a capacidade de
alguns portos. Os investimentos neste caso proporcionam aumento da
competitividade, geracdo de PIB, acréscimos na balanca comercial e
consequentemente geracdo de empregos.

A mudanca tecnologica, por meio de investimentos na frota mercante, ocasiona
melhorias na produtividade portuaria, mas demanda, em paralelo, o0s
investimentos em capacidade instalada. Como efeito tem-se ainda o

desenvolvimento tecnoldgico, principalmente se a constru¢do de novos navios,
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com padrbes internacionais for realizada a partir de investimentos na

construcdo de embarcacgdes no Brasil.

Quadro 3.1 — Anédlise do Cenario Possivel — Médio Prazo (2012)

1. Determinantes da 2. Transformacao 3. Efeitos do
.diném.ica dos en.gendr.ada pelos investimento §obrea
investimentos investimentos economia

esperados
Expanséo do PIB A. Novos servigos A. Competitividade/
B. Mudanca —p B. Novos atores — produtividade/
tecnolégica C. Nova geografia modernizagao
C. Mudanga do padréo dos investimentos B. Geracdo de
de concorréncia D. Expanséao de Produto Interno
D. Mudanca da capacidade Bruto
demanda instalada C. Balanca
internacional comercial
D. Geracao de
emprego
E. Desenvolvimento
tecnolégico/
industrial

Mudangas no padrdo de concorréncia, determinadas principalmente pela
especializacéo de alguns portos, também se caracterizam como pilares para os
investimentos do setor portudrio, engendrando novos atores e mudancas na
geografia dos investimentos futuros. Os efeitos dos investimentos, desta forma
se refletem no aumento da competitividade, modernizacdo, produtividade e

geracéo de PIB.

3.1.2 Oportunidades e Riscos

A maior oportunidade para o setor estd relacionada a manutencdo do
crescimento da economia brasileira e, sobretudo, do comércio exterior
garantindo a continuidade da expansdo dos movimentos portuarios no pais.
Considerando a evolucdo da balanca comercial brasileira nos sete primeiros
meses de 2006, estima-se que o pais feche o ano com exportagbes de US$
136,3 bilhdes, com incremento de 15,2% sobre 2005. As importagbes devem
totalizar US$ 90,6 bilhdes, 23,2% a mais que em 2005. Assim, o saldo da
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balanca comercial brasileira deve somar US$ 45,7 bilhdes, US$ 1 bilhdo a mais

que em 2005.

Por outro lado, se tem como risco as influéncias da taxa de cambio, que podem
estabelecer aumento nos custos de operacdo e risco de desestimulo das
exportacdes. Segundo Julian Thomas, diretor-superintendente da Alianca
Navegacdo e Logistica e da Hamburg Sid no Brasil, na atual situacéo, a
exportacdo de manufaturados cresce em valor, mas cai em volume. Outro
impacto do cambio se da na reducdo da competitividade dos navios de
bandeira brasileira, que tém a maior parte dos custos em reais — isto ocorre
porque cerca de 50% da frota mundial é registrada na chamada bandeira de
conveniéncia, ou seja, em paraisos fiscais onde os custos de operagdo sao

menores.
3.2 Longo Prazo — Cenario Desejavel

Em face da consolidacdo das mudancas promovidas pela nova lei dos portos,
0s cenarios imaginados e esperados para as atividades desenvolvidas no
ambiente dos portos publicos organizados do Brasil podem ser considerados
como propicios e positivos para a adocdo de um novo papel da Autoridade

Portuaria.

Espera-se que, para o cenario institucional, sejam promovidas e consolidadas
as principais alteracdes legais no ambiente portuario que permitiram novas
incursdes da iniciativa privada na exploracdo dos servigos portuarios, maior
autonomia das Administracdes Portuarias, respaldada na atuacdo dos
Conselhos de Autoridade Portuéria, participativa e solidaria, imagina-se que
futuramente, pelo menos por meio século, os instrumentos legais deverao

preservar e assegurar este cenario.

Assim, para 0s proximos anos, considera-se que o0 “cenario institucional”
deverd continuar bastante favoravel as ac¢bes legais de gerenciamento
colegiado e participativo, com ampliacdo dos servicos privados. Nao se
vislumbra, portanto, qualquer expectativa de retrocesso na jurisprudéncia dos
portos, por um longo periodo. Esta situacdo tem ocorrido em escala mundial e
gue no Brasil, historicamente, tem demandado por um periodo em torno de 50

anos.
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Como consequéncia do novo quadro institucional dos portos, a partir de 1993,
foi formulada e promovida a execuc¢éo da politica portuaria nacional e induzidas
as primeiras iniciativas para a desestatizacédo e descentralizacao da exploracao
dos portos brasileiros. Iniciou-se, entdo, a implantacdo de um vasto programa
de privatizacdo das atividades portuarias, com a presenca dos Operadores
Portuarios privados e do arrendamento de areas e instalacdes para prestacao
de servicos, além da ampliacdo da construcdo e da adesdo dos Terminais de

Uso Privativo ao sistema operacional portuario brasileiro.

Este cenario também devera acompanhar a tendéncia de estabilidade
institucional que sera a garantia e a preservacéao da atual politica de exploragéo
dos portos, com o afastamento das Autoridades Portudrias das operacdes
portuarias, entretanto, providas de maior autonomia e promotora das acoes de
desestatizacdo dos portos sob sua jurisdicdo, com atrativos permanentes para

a iniciativa privada investir e desenvolver as atividades portuarias.

A expansdo do desenvolvimento portuario, as constantes manifestacdes de
interesse e 0s investimentos em instalagées operacionais realizados pelo setor
privado nos diversos portos brasileiros, a diversificacdo dos Terminais de Uso
Privativo, os avancos nas relacfes entre o capital e o trabalho, a melhoria da
gestao portuaria e do desempenho operacional, o melhor e pronto atendimento
aos navios, a ampliacdo das capacidades instaladas, o aparelhamento
portuario e a paulatina racionalizacdo do uso da mao-de-obra (trabalhadores
portudrios avulsos), aliados a absorcdo de novas tecnologias, tém embasado
as expectativas de um cenario duradouro a definitivo, uma vez que 0s
resultados, até hoje apresentados, indicam niveis de satisfacdo favoraveis,

naturalmente, assegurados pela estabilidade politica e institucional do Pais.

De acordo com os resultados apresentados, relativos a ampliagdo da
participacdo dos Portos de Uso Publico e dos Terminais de Uso Privativo na
movimentacdo de cargas em todo o Pais, entre 1985 e 2005, pode-se ter a
demonstracdo de uma tendéncia de continuidade da atuacédo dos Operadores
Portuérios privados e do sucesso dos Programas de Arrendamento de areas e

instalagc6es portuarias.
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O Cenario Desejavel foi elaborado levando-se em conta as modificacdes
desejaveis no ambiente econdmico, regulatério e institucional. Neste caso, a
andlise ocorreu sobre as perspectivas de longo-prazo dos investimentos no
Brasil (2022), levando em conta uma situacdo 6tima em termos de politicas

setoriais.

As perspectivas de investimento de longo prazo do PNLT estdo na faixa de R$
28 bilhdes para o periodo de 2012 — 2015 e pos 2015. Para a qualificacdo de
11.126 km de hidrovias e seus terminais, estdo previstos R$ 10,1 bilhdes do
total. Para o setor portuario foram elencadas 113 intervencdes que somam R$
17,9 bilhdes.

Os investimentos do PNLT estdo separados e detalhados conforme o vetor
logistico do qual fazem parte. Na figura 3.1 estdo representados os vetores
logisticos definidos pelo PNLT. No Quadro 3.2, os investimentos em cada setor

nos respectivos vetores.

Os principais aspectos relevantes a respeito dos investimentos de longo prazo
se referem, para o setor hidroviario, que o desejavel carece da existéncia de
estudos de planejamento especificos, elaboracdo de plano de governo e 6rgéo
executor eficiente e com resgate da cultura de navegacao interior. Para os
investimentos portuarios tem-se uma estrutura atual de execucdo e
planejamento integrada que carece também de planejamentos especificos e
aprimoramento das metas da politica portuaria nacional.

Quadro 3.2 — Investimentos previstos por setor e vetor logistico - PNLT
(2012-2023)

Vetor Logistico Portos Hidrovias
Amazodnico R$ 443 milhdes | R$ 4,6 bilhdes
Centro Norte R$ 964 milhdes | R$ 2,9 bilhdes
Nordeste Setentrional R$ 1,4 bilhdes | R$ 214 milhdes
Nordeste Meridional R$ 698 milhdes | R$ 171 milhdes
Leste R$ 6,2 bilhdes -

Centro Sudeste R$ 5,5 bilhdes | R$ 81 milhdes
Sul R$ 2,6 bilhdes | R$ 2,1 bilhdes
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Figura 3.1 — Vetores Logisticos do PNLT

3.2.1 Analise do Cenario Desejavel

A partir do crescimento da economia esperado para o cenario estudado
“Novica Rebelde”, tem-se necessidade de aumento de produtividade e
competitividade do setor portuario, desenvolvimento tecnoldgico e industrial,
geracdo de empregos, geracdo de PIB e aumento na movimentacdo da

balanca comercial.

Assim, as transformacfes necessérias engendradas pelos efeitos esperados
na economia do periodo estdo associadas principalmente a expansao da
capacidade e questdes de regulamentacéo e controle das operacdes, de forma

a mudar o padrao de concorréncia e promover a mudanca tecnoldogica.

Da mesma forma que o Cenério Possivel, a andlise do Cenério Desejavel
segue a estrutura proposta no Quadro de Andlise do Cenario Possivel,

apresentado a sequir.
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Quadro 3.3 — Analise do Cenario Desejavel — Longo Prazo (2022)

3. Determinantes da 2. Transformacéo 1. Efeitos do investimento
dindmica dos engendrada pelos sobre a economia
investimentos esperados investimentos
A. Expanséo do PIB — A. Novos servigos A. Competitividade/
B. Mudanca B. Novos atores PR produtividade/
tecnoldgica C. Nova geografia modernizagao
C. Mudancga do padréo dos B. Geragao de
de concorréncia investimentos Produto Interno
D. Mudanca da D. Expanséo de Bruto
demanda capacidade C. Balanga comercial
internacional instalada D. Geragéo de
emprego
E. Desenvolvimento
tecnoldgico/
industrial

3.2.2 Oportunidades e Riscos

Em que pese o prognostico apresentado pelo PNLT, observa-se que no
ambiente portuario as perspectivas sdo menos restritivas, uma vez que foi
demonstrado o crescimento dos Terminais de Uso Privativo na movimentacéo
de cargas no Pais, e ainda, na demonstracdo de interesse da iniciativa privada,
constatada pelo elevado niumero de pedidos de autorizacdo a ANTAQ para a

construcdo e exploracao destes terminais.

Considerando-se, ainda, a implementacdo e a manutencdo do processo de
descentralizagéo, juntamente com a intensificagdo da prestacdo de servicos a
cargo do setor privado, acredita-se ser irreversivel o processo de privatizacéo
de segmentos importantes dos transportes aquaviarios nas proximas décadas,
tanto no que se refere aos atuais niveis de servicos prestados, quanto a
expansao das instalacdes operacionais, a aquisicdo de novas tecnologias e ao

uso de equipamentos rapidos e potentes.

Imaginam-se dois cenarios futuros para os transportes, caso a economia
brasileira se mantenha nos rumos desejados: um cenario de tendéncias de

expansao do mercado e outro de planejamento participativo dos transportes.
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De acordo com estudos do BNDES, o cenério para o mercado, por setor, € de

expansao nos préximos anos, com:

Crescimento do setor agropecuario;

Crescimento do setor de extrativismo;

Crescimento do setor de petréleo e derivados;

Crescimento das exportacdes (conquista de novos mercados);

Reducéo ou eliminagdo das restricdes as importagdes;

Crescimento moderado das importacoes;

Crescimento do setor de servigos e de armazenamento;

Aumento dos niveis de investimentos produtivos;

Ampliacdo do uso de novas tecnologias de transportes e comunicacgoes;

Estabilizac@o da globalizacdo do comércio e dos negdcios.

Como resultado dessas tendéncias espera-se surgir no setor dos transportes,

especialmente no aquaviario, um planejamento com nova visdo para a

exploracdo e gestdo dos portos, naturalmente, consolidada dentro daquele

cenario de comportamento expansivo nos préximos anos. Caso se concretize

esse cenario desejado para a economia como um todo e também mantida a

atual politica do Governo Federal, admite-se:

Crescimento dos transportes aquaviarios a taxas préximas as do PIB;

Conquista de novos mercados com ampliacdo do comércio exterior

através dos portos maritimos;
Movimentacédo crescente dos insumos e produtos regionais;
Ampliac@o dos negdcios e das redes de distribuigdo;

Movimentacdo crescente dos produtos energéticos renovaveis, em face

das expectativas de expansao da producéo de &lcool e do biodiesel;

Movimentacdo crescente de grdos agricolas para o abastecimento

interno e para o mercado externo;
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e Modernizagdo do mercado automotor para o transporte e da unitizacao

de cargas, preferencialmente, em contéineres;

e Manutencdo da prestacdo dos servicos portuarios a cargo dos
operadores privados;

e Ampliacdo do programa de arrendamento de &reas e instalacdes nos

portos;

e Ampliacdo do atendimento as manifestacées de construcao de terminais

de uso privativo.

4 PROPOSTAS DE POLITICAS SETORIAIS

7z

A partir do mapeamento das questbes-chave é possivel identificar quais
espacos devem ser preenchidos pelas politicas publicas de forma a promover o
desenvolvimento dos setores hidroviario e portuario, considerando o seu

dinamismo no Brasil. As questdes chaves apontadas aqui s&o cinco:
a) Investimentos publicos

e Contemplacdo de projetos que apresentem estudos técnicos de
engenharia, de pré-viabilidade econbmica e financeira e de impacto

ambiental;

e Dirigidos exclusivamente & infra-estrutura portuéria, de acordo com a
capacitacdo e estagio de desenvolvimento do porto e da sua regido de

influéncia;

e Preferencialmente orientados aos “portos indutores” e promotores do
desenvolvimento de sua éarea de influéncia, fortemente amparados por

justificativas de ordem econdmica e social;

e Intervencbes demandantes de recursos financeiros para 0s “portos
induzidos” pelo comércio e pelos negoécios desenvolvidos nas
respectivas regides de influéncia, deverdo ser providas e financiadas

pelas esferas regionais outorgadas diretamente beneficiadas;

e Dragagem de aprofundamento e de manutencdo nos portos, ocorrera

sob o0 respaldo técnico, precedidos de estudos hidrologicos e
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ambientais, inclusive, apresentacdo de sua viabilidade financeira e

indicagdo dos méritos econdmicos;

A aplicacdo dos recursos oriundos da receita tarifaria, devera ser
assegurada e suficiente para garantir a reposicdo dos bens publicos

utilizados.

b) Revitalizagdo de &reas e instalagfes portuarias

Alavancagem para novos investimentos geradores de receitas
patrimoniais para o porto, permitindo a ampliacdo e melhoramentos de
instalagcGes e bercos, com ampliagdo da oferta de capacidade e melhoria

do desempenho operacional;

Geracao de beneficios portuarios e urbanos,alterando a ocupacgéo e uso

do solo, com melhoria das relacdes porto-cidade;

Promocao e surgimento de diversificadas atividades de lazer, cultural,
social e comercial, com retomada das areas degradadas e volta da

populacao citadina as margens d’agua;

Melhorias da qualidade de vida citadina, além da grande valorizacéo de
todo o patriménio envolvido no projeto, tanto publico como privado,

inclusive das circunvizinhancas.

c) Outorgas para exploracdo

Concessbes e delegacdes, sob compromisso de investir na infra-

estrutura portuaria;

Arrendamentos de areas e instalacbes portuarias, sob clausulas
contratuais para investir em melhorias das instalacfes operacionais e do

aparelhamento portuério;

Autorizacbes para construcdo e ampliacdo de Terminais de Uso
Privativo, para movimentacdo de cargas de terceiros, sdo instrumentos
importantes para o aumento da oferta de capacidade e necessarios ao
sucesso da modelagem para exploracdo das atividades portuarias no

Brasil, com eficiéncia e eficacia;
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Portos plenamente capacitados e localizados em regides com avang¢ado
estdgio de desenvolvimento consolidado, devem arcar, por conta

propria, suas necessidades de expansao e de melhoramentos;

Manutencdo da infra-estrutura portuaria basica € de responsabilidade,
direta ou indireta, da Autoridade Portuaria, ficando a iniciativa privada
responsavel pelas instalacbes operacionais e pelo aparelhamento

portudrio.

d) Servigos de dragagem

Servicos de dragagem nos portos publicos devem ser orientados aos
interesses dos negdécios desenvolvidos em cada porto e totalmente
compativeis com o trdfego maritimo e com as caracteristicas das

instalacBes portuarias existentes e imediatamente planejadas;

Dragagem de aprofundamento nos portos ocorrera sob o respaldo
técnico, precedidos de estudos hidrolégicos e ambientais, inclusive,
apresentacdo de sua viabilidade financeira e indicacdo dos méritos

econdmicos de cada projeto;

Os programas de intervencOes de dragagem de aprofundamento e de
manutencdo devem estar atrelados as atividades e projetos constantes

do PDZ de cada porto;

Dragagem de manutencdo devera ser iniciativa permanente da
Administracdo do Porto, custeadas por receita tarifaria propria e

especifica.

e) Gestdo das atividades portuérias

Ambiente de livre concorréncia, com liberdade na prestagéo de servigos
e no mercado de trabalho, na Area do Porto Organizado;

Qualificacdo e capacitacdo do pessoal de carater permanente
incrementam a multifuncional idade e amplia a especializacdo das
categorias dos trabalhadores em beneficio dos servicos prestados nos

portos de uso publico e nos terminais de uso privativo;
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e Desenvolvimento da gestdo condominial, compartilhada e participativa
com toda a comunidade portuaria, desde o planejamento das acbes até

as fases de execucéo, controle e avaliacdo dos resultados.

Como descrito anteriormente, adota-se quatro dimensfes de atuacdo do
governo frente aos desafios de expandir, adequar e manter, no mesmo ritmo do
crescimento econdmico, o desenvolvimento da rede de transporte multimodal

nacional.

Assim, a integracdo e harmonia entre os objetivos, metas e resultados das
quatro dimensdes da politica de governo devem ser permitidas pelas acées e
planos de atividades que direcionam o planejamento de transportes e suas
previsdes de investimentos, regulados de forma mais eficiente e que promovam

a expansao da qualidade dos servicos existentes.

Em paralelo as politicas de investimento e regulacdo, a inser¢do de mudancas
tecnoldgicas tanto na infra-estrutura, como na evolucao da frota utilizada, deve
ser de tal forma que nado conflita com essas duas primeiras e atue efetivamente

como elemento de modernizacdo do planejamento e da regulacdo nacional.

Quanto a execucgao, as mudancas organizacionais ocorridas nos ultimos anos e
qgue culminaram com a criacdo do DNIT, da SEP e da ANTAQ exige que seja
estruturado um sistema de gestdo integrado com o planejamento nacional,
convergente para apoiar 0 processo de modernizacdo e ampliacdo da

infraestrutura existente.

Assim, cabe destacar quais os elementos e formas de execucao que estejam
integrados aos interesses nacionais, expressos na politica de transporte,
regulados pelas agéncias e que insira ao longo do desenvolvimento do setor,

as inovacoes e melhorias tecnoldgicas.
4.1 Diretrizes para Viabilizar o Cenario Desejavel

Com base em estudos recentes, ainda se evidencia forte predominancia do
modal rodoviario na situacéo atual dos transportes no Brasil, com total dominio
do transporte interno das cargas, em razdo de uma politica que favoreceu esse
modal. Inegavelmente, € o mais adequado ao escoamento de pequenos
volumes de carga, uma vez que apresenta fortes vantagens de logistica,

flexibilidade e rapidez nos servicos de entrega no transporte porta-porta.
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No cenario desejado para os transportes, independentemente da
predominancia do modal rodoviario, as demais modalidades se tornardo mais
eficientes e competitivas, com ofertas de infra-estrutura suficientes e
adequadas ao atendimento das cargas com vocacgao especifica. Espera-se que
essas demandas recebam a atencado cuidadosa, por parte dos operadores de
transportes, publicos e privados, no sentido de dirigi-las economicamente e
orienta-las aos modais, ferroviario e aquaviario, de modo a atingirem os portos

maritimos brasileiros.

Para que sejam garantidas a eficiéncia e a eficacia dos portos brasileiros na
incumbéncia de suas funcbes de promotores do desenvolvimento nacional, o
ambiente apropriado ao sucesso do modelo de exploracdo e gestdo dos portos

estard circunscrito e embasado pelos seguintes pré-requisitos fundamentais:

e Permanéncia dos atuais instrumentos legais relativos as atividades

portuarias (leis, decretos, regulamentos, normas, etc.);
e Estabilidade politica e econdmica do Pais;
¢ Imunidade dos preceitos constantes da Lei N°. 8.630/93;
e Reducao da presenca e interferéncias do Estado nas atividades portuérias;

e Estabelecimento de uma politica do Governo Federal para assegurar

recursos da Unido em investimentos na infra-estrutura portuaria nacional;

e Ampliacdo de capacidade da iniciativa privada nas operacdes e nos

investimentos portuarios, dentro e fora da area dos portos organizados;

e Adocdo de praticas de planejamento e de gerenciamento colegiado e

participativo nos portos publicos organizados;

e Eliminagdo de ingeréncias politicas na indicacdo e escolha dos dirigentes

das AdministracGes Portuarias;
e Instituicdo e defesa permanente do mercado concorrencial nos portos;

e Adocdo de postura empresaria, com profissionalismo, por parte das

Autoridades Portuarias.

E importante ressaltar que, segundo fontes do Governo Federal, manifestando

um otimismo desenvolvimentista do Brasil, indicaram que o “crescimento do
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PIB brasileiro entra num novo ciclo, onde se admite ser duradouro e

sustentavel”.
4.2 Instrumentos de Politicas de Incentivos, Regulacéo e Coordenacgéo

Como proposicdo de politicas tem-se a necessidade de exigéncias e
normativas especificas para os portos, terminais fluviais e para o transporte

hidroviério interior.

Além disto, especificamente para o setor hidroviario, observa-se a necessidade
de criacdo e instalacdo de conselhos de usuarios nas bacias hidrograficas, a
revisdo da situacdo institucional das atuais administracbes hidroviarias, a
isencdo de impostos no abastecimento de embarcacdes utilizadas na
navegacao interior e o incentivo a renovacdo e modernizacdo da frota de
navegacao interior e a formacdo de pessoal para a atividade de vias

navegaveis.

No setor portuario destaca-se a necessidade de revisdo administrativa e
planejamento estratégico, a revisdo e atualizagdo dos planos de
desenvolvimento e zoneamento (PDZs), o planejamento das acdes a serem
desenvolvidas no ambito dos planos de outorgas das companhias, com base
nos PDZs, a realizacdo de estudos de viabilidade econémica e ambiental e
projetos de engenharia para obras ligadas aos planos de expansdo das
Companhias Docas e a realizagéo rotineira de estudos para dimensionamento

dos custos e tarifas portuarias.

A atuacdo do Governo Federal, quanto as intervencdes nos portos publicos,
deve ser direcionada a cada unidade portuaria, considerando sua posicdo de
ator reagente ou promotor dos negoécios de sua regido de influéncia, em
especial quando na funcéo de catalisador do comércio ou na fungcéo especifica
de atendimento as atividades desenvolvidas na denominada Area do Porto

Organizado ou de pdlos industriais e agrominerais.

Portanto, torna-se principio basico da Politica Portuéria Nacional que as acdes
do Governo Federal devem ser planejadas e programadas, preferencialmente,
numa visdo soécio-econdmica bifocal, direcionada conforme a situacao
geoecondmica de cada porto e a sua fungdo social, a saber, segundo as

seguintes categorias:
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e Porto indutor do desenvolvimento da sua regido de influéncia.

e Porto induzido pela necessidade do mercado de sua regido de

influéncia.

Os portos bem capacitados e localizados em regides plenamente
desenvolvidas, com elevado volume de negdécios internos e de comércio
internacional ja consolidado, devem caminhar com seus proprios meios, sem a
ajuda do Poder Concedente. Tais caracteristicas, atreladas a independéncia
administrativa, com autonomia econdémica e financeira, permitem contrapartida
representada pela auto-suficiéncia de cada porto, nas funcdes de exploracao

das éareas e instalacdes outorgadas pela Uniéo.

Neste sentido, no ambiente portuario, a atuacédo independente da Autoridade
Portuaria relativa a exploracdo de portos publicos com essas caracteristicas
especiais, permite ao Estado o total afastamento das responsabilidades
inerentes a gestao dos servigos portuarios, parcialmente comprometido com o
provimento da infra-estrutura e dedicar-se totalmente a exploracdo dos portos

federais.

Vale observar que as sugestdes e recomendacdes aqui indicadas estao
referenciadas aos fundamentos basicos da exploracdo dos portos e as politicas

e diretrizes anteriormente anunciadas.

Para alcancar os objetivos de modernizar os portos componentes do Sistema
Federal de Viagdo, o Governo Federal deve direcionar suas acgbes aos

seguintes pontos basicos:
e Desestatizacdo do subsetor portudrio;
e Autonomia gerencial e auto-suficiéncia dos portos;
e Capacitacao da oferta de infra-estrutura dos portos;
¢ Melhoria do desempenho operacional dos portos;
e Capacitacao do pessoal portuario;
e Prética da economia de mercado nos portos;

e Adocao de tecnologias da informagéo e da comunicacao.
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As autoridades governamentais devem orientar as entidades exploradoras de

portos no Brasil, no sentido de induzi-las a busca e alcance dos objetivos

permanentes do Governo Federal definidos para os portos organizados de uso

publico. Para tanto, € necesséaria a adocdo dos seguintes fundamentos no

exercicio das funcdes de Autoridade Portuaria:

A autonomia financeira pode ser assegurada pela ampliacdo da
arrecadacdo, com tarifas realistas, pelas receitas patrimoniais
(arrendamentos de areas e instalacfes, inclusive com a revitalizacdo),
atreladas a reducdo dos custos administrativos e operacionais,
complementada pela conquista de novos mercados (inducdo do aumento da

demanda);

A neutralizacdo ou eliminacdo da influéncia politica na administracdo dos
portos publicos brasileiros pode ocorrer pela atuacdo da comunidade
portuaria local, através da indicacéo triplice de candidatos capacitados e
experientes para o cargo de gestor portuario, formulada pelo CAP, e
apresentada ao Poder Concedente para sua definitiva nomeacao, a qual
estard subordinada a confirmacao do cargo, em qualquer época, através de

voto de confianga do referido conselho representativo;

Os compromissos, a programacdo e a definicdo correta dos projetos
portudrios, juntamente com a habilidade e lisura na captacdo dos recursos
necessarios para sua consecucao, constituem o principal caminho para o
acerto das fontes de recursos para investimentos, as quais sdo de exclusiva
decisdo da Autoridade Portuaria e do respectivo CAP e caracterizam-se
pelas alternativas seguintes:

o Formacéo de fundos com receita tarifaria e patrimonial

0 Antecipacdo de receita tarifaria de clientes cativos e de elevada

demanda
o Empréstimo a bancos de fomento e desenvolvimento
o Parceria com usuarios e clientes de negdécios portuarios

o Orcamentos governamentais (federal, estadual e municipal)
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A garantia de preservacdo e imunidade dos preceitos legais inovadores
instituidos pela Lei N°. 8.630/93 é fundamental para a manutencdo do
sucesso do “Modelo de Exploracéao e Gestao dos Portos”, no atual ambiente

portudrio brasileiro.

4.3 Investimentos Induzidos e Investimentos Estratégicos

Os investimentos induzidos pela demanda, dimensdo que contempla tanto a

demanda existente quanto aquela esperada em funcdo da evolucdo do

mercado.

Os investimentos estratégicos, realizados em funcdo de condutas ativas das

empresas visando a disputa ou a preservacado de fatias de mercado. Essa

segunda dimensao pode seguir um extenso conjunto de motivacdes que, para

efeito analitico, podem ser organizadas em trés grupos:

Ligados a mudancas tecnoldgicas nos produtos e processos: a mudanca
tecnolégica é um importante fato gerador de investimentos, tanto quando
tem carater incremental quanto, especialmente, quando reveste-se de
carater radical. O primeiro caso, em que o0 investimento visa manter
constante ou reduzir o hiato tecnoldgico, € particularmente relevante

guando se considera os fatores motivadores do investimento no Brasil.

Decorrentes de mudancas no padrdo de concorréncia ou de regulacdo da
industria: de modo geral, relaciona-se a busca de economias de escala e
escopo ou de ativos complementares visando aumento da eficiéncia dos
processos ou da qualidade dos produtos. Inclui-se nesse caso a aquisi¢ao
de ativos visando dotar a empresa de capacidade exportadora. No caso dos
sistemas ligados a infra-estrutura, engloba investimentos motivados pela
necessidade das empresas se reposicionarem em vista de mudancas no

marco regulatério ou nas politicas setoriais.

Decorrentes de mudancas no padrdo da demanda mundial: nessa
dimensdo estdo incluidas diversas questdes que afetam direta ou
indiretamente as decisfes de investimento das empresas, motivadas por
mudancas no regime cambial, no regime de comércio e de investimento
direto externo, nas tendéncias de relocalizacdo industrial e de gestdo da

cadeia de valor em nivel global, seja no espaco brasileiro, com a
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transferéncia de pdlos de producéo de outros paises para o Brasil, seja no

movimento de internacionalizacdo das empresas brasileiras, os acordos

internacionais etc.

Considerando o carater preliminar deste documento e a necessidade de se

expor proposi¢des para uma andlise critica construtiva e que visa aperfeicoar e

ampliar a forma de se tratar os instrumentos de politicas necessarios para se

atingir o cenério desejavel descrito anteriormente, faz-se de forma objetiva e

diretamente no Quadro 4.2, a descricdo dos tipos de investimentos e das

condicbes minimas dos

instrumentos de politica necessarios para se

estabelecer as bases para o cenério desejavel.

A estruturacdo dos instrumentos de politicas foi relacionada aos projetos

considerados relevantes para o subsistema portos e hidrovias. Descritos no

Quadro 4.2, seus tipos de investimentos e de incentivos, regulacdo e

coordenacao sao tratadas no Quadro 4.1.

Quadro 4.1 — Proposic¢des Voltadas para a Politica de Transportes

Projetos/Proposicdes

Induzidas Estratégicas
item
Oficializar como plataforma de
01 governo e criar meios de Abertura maior para investimentos
implantacdo dos projetos definidos privados nos portos
no PNLT até o periodo de 2015.
Elaboragao de Plano de Implantacdo dos investimentos
02 Investlmentoz?;?vggahflcagao das previstos no PNLT a partir de 2015.
Desenvolvimento da industria naval x
03 para navegaco fluvial , de Implantacdo do Plano de Outorgas

cabotagem e longo curso

Portuario
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Tipo de Instrumento
Tipo de investimento

Item

Quadro 4.2 — Investimentos e Instrumentos de Politica

Incentivos

Regulagéo

Coordenacéo

Induzido

01

Demanda crescente pelo transporte maritimo,
principalmente no sentido exportagéo.

Deve assumir o papel de analisar previamente as
proposicdes e possibilitar meios de garantir a sua
participacédo no processo.

Nos caso dos portos deve ser descentralizada, com
orcamento garantido, quando a atuagéo for
exclusivamente com recursos publicos e parte com a
participacéo da iniciativa privada, que deve ser
privilegiada na implantacdo dos investimentos.

02

Disposicéo da iniciativa privada para investir de forma a
ampliar suas condig6es de capacidade na rede
instalada.

Cabe analisar frente a politica de governo forma
incentivar investimentos da iniciativa privada que
sejam mais amplos do que os previstos nos
contratos, sem contudo deixar de fiscalizar e
fazer cumprir 0 que ja se encontra garantido nos
termos firmados.

Cabe a Politica do Ministério dos Transportes, em
consonancia com a misséo da ANTAQ, desenvolver
meios que incentivem a ampliagéo dos investimentos

privados, para a manutengdo e ampliagio da
capacidade instalada.

Estratégico

Mudangas Tecnolégicas

Tendéncia mundial a utilizagdo de navios maiores em
capacidade e que permitem maior produtividade.

Revisar processo normativo para se adequar a
regulagéo e fiscalizagao das novas condicdes
técnicas.

Incentivar a iniciativa privada a possuir os meios
necessarios para trabalhar com a inovagéo.

Mudangas na Concorréncia

01

Perspectiva futura de ligagéo bioceanica estabelecendo
opgao de utilizacdo de portos da costa pacifica para
expostagao para oriente.

Adequacao dos critérios de regulacdo e
fiscalizagdo, considerando os riscos do negécio.

Deve garantir que sejam mantidas as condi¢des legais
e que seus resultados estejam convergentes com a
proposicdo descritas para a Politica do setor.

Mudang¢as na Demanda Mundial

Estratégico

Mudangas Tecnolégicas

Acompanhar as exigéncias do mercado.

Prever modernizagéo tecnoldgica nos contratos.

Considerar como critério da Politica de Transporte e
da pauta executiva.

Mudangas na Concorréncia

02

No caso do transporte hidroviario e de cabotagem, a
reducgao efetiva dos custos de transportes e melhores
condicdes logisticas ao crescimento da producéo.

Aperfeicoar as condicionantes regulatérias e
fiscais, para garantir as novas metas de

atendimento do setor hidroviario e da cabotagem.

Regulamentacéo legal sobre deve buscar minimizagéo
dos riscos e permitir a iniciativa privada investir nos
projetos do Governo.

Mudang¢as na Demanda Mundial

Ampliagdo do consumo dos produtos brasileiros que

devem ser comercializados a custos mais competitivos.
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As proposicOes descritas nos quadros anteriores tém por intuito principal definir
quais as proposi¢cdes minimas que devem ser acatadas pela politica de
transportes e como deve ser a sua atuacgao, para que sejam estabelecidas as
condicdes favoraveis o surgimento do cenéario desejavel para o subsistema

produtivo portos e hidrovias.
5 CONCLUSOES

De forma geral, as propostas apresentadas nos dois cenarios sao factiveis. As
apresentadas no cenario possivel, na maioria ja estdo em planos de governo,
com orcamento previsto. Os investimentos propostos no cenario desejavel,
como foram baseados no PNLT, derivadas de modelagem e estudos
especificos, também nao inovam e ndo sao propostas ousadas a ponto de néo

serem factiveis.

Além disso, os investimentos propostos sdo necessarios para que se mude o
perfil da matriz de transporte brasileira, viabilizando o sistema hidroviario

brasileiro e impulsionando a operacao portuaria.

Alguns dos principais entraves e riscos para execuc¢ao das politicas e plano de
investimentos propostos sdo a estrutura de gestdo do setor, que no caso

portudrio, deveria partir para a ampla privatizacédo das operacoes.

Os principais entraves sd0 as ameacas aos contéineres, 0S acessos terrestres,
falta de dragagem de manutencéo, a privatizacao inacabada, politizagdo das

docas, excesso de burocracia e as questdes ambientais.
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