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APRESENTACAO

7

Este relatério sobre a Reforma Portuaria € o resultado de estudos e
analises realizadas pelo GEIPOT e por técnicos do Banco Mundial, bem como dos
debates entre dirigentes e empresarios do subsetor. No entanto, os diagnésticos,
interpretacdes e conclusdes nele expressos sdo de responsabilidade dos autores e
nao devem ser atribuidas ao Banco Mundial.

Foram considerados os novos dados relativos a estatistica portuaria, aos
precos praticados nos portos, a qualidade dos servicos oferecidos e aos novos
investimentos, considerando, também, a nova configuracdo institucional do Setor
Transportes.

O objetivo é avaliar o comportamento do Subsetor Portuario Brasileiro
frente as reformas introduzidas a partir da promulgacdo da nova lei dos portos, em
fevereiro de 1993, propor solucdes para os problemas identificados e recomendar
acOes para a continuidade do processo de modernizagdo dos portos.

CARLOS ALBERTO W. NOBREGA GOBIND T. NANKANI
Diretor-Presidente Diretor do Banco Mundial
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CAPITULO 1
OUESTOES INSTITUCIONAIS

1.1 A LEI PORTUARIA BRASILEIRA — LEI N° 8.630/93

As reformas e a modernizagcdo do Subsetor Portuario foram iniciadas com a
extingdo da Empresa de Portos do Brasil - PORTOBRAS, entidade promotora do chamado
Sistema Portuéario brasileiro, ocasido em que o Subsetor perdeu sua formatacdo sistémica
e planejamento centralizado, permitindo a atuacdo concorrencial entre portos em ambito
nacional. As reformas se consolidaram com a promulgacdo e a implementacdo da Lei
n°® 8.630, de 25/2/93, denominada de Lei de Modernizacdo dos Portos. Essa Lei dispde
sobre o regime juridico da exploracdo dos portos organizados e das instalagdes portuarias
e, em seu art.1° estabelece que “cabe a Unido explorar, diretamente ou mediante
concessdo, 0s portos publicos organizados".

Os avancos mais significativos e os resultados imediatos da implementacdo da
Lei de Modernizacao dos Portos sdo os seguintes:

— implantacdo nos portos dos Conselhos de Autoridade Portuaria (CAP) que
passam a participar, em parceria com as Autoridades Portuarias, da
regulamentacdo de algumas atividades portuarias, exercendo, em alguns
casos, o papel de ultima instancia deliberatoria;

— extingdo do monopodlio das Administracdes Portuarias nos servicos de
movimentacdo de cargas nos cais publicos que passam a ser realizados por
empresas privadas, mediante sua qualificacdo como operadores portuarios;

— possibilidade de terminais de uso privativo movimentarem cargas de terceiros,
com a assinatura de contratos de adesdo com o Ministério dos Transportes;

— isencdo do pagamento do Adicional da Tarifa Portuaria (ATP) pelos terminais
privativos localizados fora da area do porto organizado;

— reducdo gradativa da aliquota do ATP, extinto, em definitivo, em 1996;

— possibilidade de a Unido, sempre por meio de licitagdo publica, descentralizar
0 subsetor mediante concessdo da exploracdo de porto publico organizado,
bem como mediante contratos de arrendamento entre o concessionario e o
interessado privado, para a exploracdo comercial de areas e instalagdes
portuérias;

— possibilidade de a Unido concentrar os investimentos publicos em obras de
infra-estrutura, deixando sob a responsabilidade da iniciativa privada os in-
vestimentos relativos a superestrutura, aparelhamento portuério, recuperacéao
e conservacao das instalacdes;

— diversificacao das tarifas e estimulo a concorréncia intra e interportos;

— quebra do monopdlio dos sindicatos de trabalhadores avulsos no
fornecimento e escalacdo da mao-de-obra para as operacdes portuarias.

Os avancgos e o estagio de implantacao da Lei n® 8.630/93, no ambito dos portos
e em nivel nacional, apresentam a seguinte situacgao:



* Nos portos

— implantados os Conselhos de Autoridade Portuaria — CAP nos portos
publicos (28 CAP);

— constituidos 26 Orgdos Gestores de Mao-de-Obra (OGMO) para
substituirem os sindicatos dos trabalhadores, no fornecimento da mao-de-
obra aos operadores portuérios;

— pré-qualificados cerca de 640 operadores portudrios;

— criados 18 sindicatos de operadores portuérios;

— aprovados em todos o0s portos 0s novos regulamentos de exploracao;

— aprovados os novos horarios de funcionamento dos portos (4 turnos de 6
horas cada um) - Porto 24 horas;

— aprovadas em cada porto as novas estruturas tarifarias (reducdo do
nuamero de tabelas de 18 para 7);

— demarcadas as areas dos portos organizados com a extin¢do das areas de
jurisdicao;

— definidos e aprovados novos planos de desenvolvimento e zoneamento
para cada porto com a introducéo dos terminais dedicados;

— aprovadas normas para pré-qualificacdo dos operadores portuarios;

— assinados mais de 145 contratos de arrendamento de areas e instalacfes
portuarias;

— aprovados mais de 40 projetos para construcdo e/ou ampliacdo de
terminais de uso privativo.

« Em ambito nacional

— criada a Federacdo Nacional dos Operadores Portuarios;

— instituido o Adicional de Indenizacdo do Trabalhador Portuario (AITP), com
vigéncia a partir de 1994 até 31/12/97, quando foi extinto, com incidéncia
em todas as operacbes de embarque e desembarque de mercadorias na
navegacdo de longo curso, a razdo de US$ 0,53/t (granel soélido);
US$ 0,75/t (granel liquido) e US$ 0,45/t (carga geral);

— outorgados 94 Contratos de Adesdo, que permitem aos terminais de uso
privativo movimentarem cargas proprias e de terceiros, regendo-se
exclusivamente pelas normas do direito privado, sem a participacdo ou a
responsabilidade do poder publico.

As principais dificuldades para o avanco da implantacdo plena da Lei
n° 8.630/93, foram as seguintes:

— dificuldades nos acordos entre empresarios e trabalhadores do subsetor pelo
interesse dos primeiros em reduzir 0 custo portuario da méao-de-obra e dos
segundos em manter 0s quantitativos e a remuneracao da forca de trabalho
por terno;

— resisténcia dos sindicatos de trabalhadores em aceitar a quebra do monopélio
do fornecimento e escalacdo da mao-de-obra portuaria;

— resisténcia inicial ao estabelecimento da plena atividade e operacdo dos
OGMO, tanto por parte dos empresarios como dos trabalhadores portuarios
avulsos;

— corporativismo e resisténcia das Companhias Docas e concessionarias para
assumir suas novas funcdes de Autoridade Portuaria e administradora do
patrimdnio publico, afastando-se por completo das operacdes portuérias;

— interesses econbmicos e politicos de grupos, contrarios ao interesse publico;



1.2

1.3

— deficiéncia de pessoal com experiéncia e falta de 6rgdo apropriado no

governo federal para assumir o exercicio das funcdes de normatizacdo e
fiscalizacao das concessdes;

— em determinadas situaces, dificuldades para conciliacdo das competéncias e

dos interesses dos Conselhos de Autoridade Portuaria (CAP) e dos
Conselhos de Administracdo das Empresas Portuarias (CONSAD);

— conflitos de interesse entre os membros dos Conselhos de Autoridade

Portuaria — CAP e, algumas vezes, com 0s do porto.

POLITICA PARA O SETOR TRANSPORTES

Das politicas e diretrizes do governo federal para o Setor Transportes,
destacam-se:

transformar o Estado brasileiro de provedor, ostensiva e intensamente
presente em varios setores produtivos, em especial nos servicos de
transportes, em poder concedente voltado para as fun¢gbes de promocéo,
regulacao e fiscalizagao;

aprimorar o papel do Estado na coordenagdo, normatizagao e supervisao das
atividades de transporte;

garantir qualidade, eficiéncia, economicidade e funcionalidade a matriz de
transportes e reducédo do Custo Brasil.

reestruturacdo do setor, com a aprovacéo da Lei n° 10.233, de 5 de junho de
2001, e suas modificacgdes.

As estratégias para cumprir as politicas tracadas sao as seguintes:

reorganizagao institucional do Setor, com a criagdo da Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres, da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios e do
Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes;

continuidade da descentralizacdo e da privatizacdo das operacgdes portuérias,
visando ao incremento da competitividade entre prestadores de servi¢cos, com
a adocao de préaticas mais condizentes com as leis de mercado;

facilitacdo de operacfes intermodais, com a integragdo fisica e operacional
nos principais corredores de transporte;

prioridade para a recuperacdo e a manutencdo da infra-estrutura existente;
estimulo a capacitagdo do Setor, mediante planejamento estratégico e
desenvolvimento cientifico e tecnoldgico;

requalificacdo do trabalhador, através da adocdo de programas de
treinamento e recapacitacao;

modernizacdo do sistema de transportes.

POLITICA PARA O SUBSETOR PORTUARIO

As diretrizes béasicas que norteiam a atuacao do governo, inclusive no subsetor

portuério, estdo contidas no Plano Diretor da Reforma do Aparelho do Estado (Presidéncia
da Republica — Camara da Reforma do Estado — 1995).

Nesse Plano, sdo fortalecidas as funcbes de regulacdo e de coordenacéo

pertinentes do Estado, o que é feito principalmente no ambito federal, acrescidas da
progressiva descentralizacao para estados e municipios das fun¢gdes executivas no campo
da prestacdo de servigos sociais e de infra-estrutura.



No contexto dessa nova politica, o subsetor portuario brasileiro encontra-se,
institucionalmente, em fase de transicdo de um modelo fortemente centralizado para a
descentralizacdo desejada, iniciada em 1990 com a extincdo da Portobras.

A politica do governo federal € consolidar as parcerias privadas dentro dos
portos organizados, por meio da privatizacdo das operacdes portuarias, com a
complementacdo da atividade através da participacdo dos terminais de uso privativo e
promover a descentralizacdo do subsetor, transferindo as administraces dos portos para
os estados e municipios, ou, no caso de portos ainda sob jurisdicdo federal, conceder-lhes
autonomia administrativa e financeira. No ambito federal, serdo mantidas as fungdes de
supervisdo, controle e promocdo, para ndo perder a visdo sistémica da cadeia de
transporte nacional.

Para a consecucdo desses objetivos, o governo retirou-se da prestacdo de
servicos portudrios, que passaram a ser executados pelo setor privado, objetivando a
melhoria da qualidade dos servicos ofertados ao publico, a otimizacdo do uso de suas
instalacbes e a reducdo dos custos. Além disso, procura o fortalecimento econdémico e
financeiro das unidades portuarias, permitindo que o governo federal ndo arque mais com a
totalidade dos investimentos nos portos.

Na execucdo dessa politica foi estimulada a qualificacdo de operadores
portuarios privados, o arrendamento de areas e instalacdes e a implantacdo de terminais
de uso privativo, exclusivo ou misto, estando o governo federal executando o Programa de
Desestatizacdo dos Portos Brasileiros, constituido de dois subprogramas principais para os
portos de uso publico:

— Privatizacdo dos Servicos Portuarios;
— Reestruturacdo das Administracdes Portuarias.

O Programa de Privatizacdo dos Servi¢cos Portuarios consiste de varias medidas
gue objetivam, basicamente, intensificar, gradual e permanentemente, o arrendamento de
areas e instalacgdes portuarias para empresas privadas e privilegiar o uso de operadores
privados. Assim sendo, todos o0s servicos portuarios estdo sendo transferidos ao setor
privado. A Autoridade Portuaria permanecera, porém, como entidade de natureza publica,
agindo como gestora do patrimdnio, promotora do desenvolvimento portuario e
controladora das demais entidades publicas e privadas atuantes no porto.

Com o objetivo de redirecionar as Companhias Docas para desempenhar o
papel de Autoridade Portuéria, administradora do porto organizado, o governo federal esta
efetuando a reestruturacdo organizacional e administrativa de todas as empresas que
permanecerdo com o controle desses portos. Essa reestruturacdo visa dar maior agilidade
as entidades exploradoras de portos, possibilitando-as responder mais adequada e
prontamente as demandas do mercado de cargas portuarias, inclusive aos aspectos novos
de logistica de distribuicdo de cargas e corretagem.

Em conformidade com politica de descentralizacdo dos portos, em 10 de maio
de 1996 foi promulgada a Lei n°® 9.277, que autoriza a Unido, por meio do Ministério dos
Transportes, a "delegar a administracdo e exploracdo dos portos publicos a estados e
municipios". O prazo estipulado para a delegacado é de no maximo 25 anos, prorrogavel por
igual periodo.

A concesséo de portos publicos ao setor privado podera ocorrer, no entanto, no
caso de pequenos portos ou quando o estado ou 0 municipio ndo tiverem interesse em sua
exploracdo. Atualmente, a Unica concessdo portuaria a uma entidade privada é a do porto
de Imbituba, no estado de Santa Catarina, concedido e administrado pela Companhia
Docas de Imbituba, até o ano de 2012.



As areas e as instalacdes existentes serdo arrendadas de acordo com o Plano
de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto. A arquitetura dos projetos de arrendamentos
permite exigir do arrendatario investimentos definidos previamente pela Autoridade
Portuaria, ou a realizacdo de metas de producdo preestabelecidas.

Areas ainda n&o construidas poderdo ser arrendadas para uso publico ou
privado. No segundo caso, o arrendatario arcard com todos os investimentos de infra e
superestrutura. No caso de instalacdes de uso publico, esses investimentos poderao ter a
participacao do governo.

A delegacdo de um porto publico, feita através de convénio entre o governo
federal e o governo estadual ou municipal, explicitara a continuidade da implantacdo do
Programa de Privatizacdo, mantendo como Autoridade Portuaria uma administracao
publica, estadual ou municipal.

Conforme citado, o Programa de Reestruturacdo das Autoridades Portuarias
objetiva fazer os ajustes necessarios para que as atuais Companhias Docas, empresas
publicas federais, possam se adaptar as mudancas resultantes do Programa de
Privatizagdo dos Servi¢cos Portuérios.

As Administracdes Portuarias retiram-se da operacdo e passam a atuar
unicamente como Autoridade Portuaria, com todos o0s servicos de movimentacao,
armazenagem de cargas e correlatos transferidos, na sua totalidade, a iniciativa privada.

O objetivo é encorajar as Administracdes a agirem baseadas em principios e
posturas comerciais, proporcionando e exigindo a flexibilidade necessaria para
acompanhar as mudanc¢as constantes do mercado de cargas, com o atendimento voltado
para o cliente. Além disso, deverdo ser eficazes e criativas, capazes de aumentar suas
receitas, por desempenho operacional e comercial e por agregacdo de novas fontes de
financiamento, cujo resultado Ihes garanta uma autonomia financeira necessaria.

E intencdo do governo federal manter uma participagdo nos investimentos em
infra-estrutura portuaria. Esses serdo compartilhados com o setor privado. O orgcamento
publico seria destinado, preferencialmente, para o desenvolvimento de projetos de
dragagem, acessos terrestres, projetos de meio ambiente e seguranca e em projetos
pioneiros de infra-estrutura para a alavancagem de novos investimentos privados.

Dessa forma, pode-se dizer que as Administracdes Portuarias estdo sendo
compelidas a buscar maior autonomia administrativa e financeira, muito embora a atuagao
do governo, por questdes de politicas publicas, se fagca sentir no forte controle exercido na
regulacao tarifaria, na execucdo dos investimentos e nas politicas de pessoal.

Um dos aspetos mais relevantes da descentralizacdo, sem duvida, é a
instituicdo do Conselho de Autoridade Portuaria para exercer uma co-gestao da atividade.
Através dele, a Unido também atua, uma vez que o seu representante no CAP ocupa o
cargo de presidente daquele Conselho. Porém, sua influéncia é restrita jA que seu voto
representa apenas um terco do voto do bloco do poder publico, compartilhado com os
governos estadual e municipal, num total de quatro blocos, sendo os demais blocos dos

operadores, dos trabalhadores e dos usuarios.

1.4 REFORMAS E MUDANCAS EM CURSO

1.4.1 Consolidacdo da Lei de Modernizacdo dos Portos

Até a promulgacdo da Lei de Modernizacdo dos Portos, em 1993, o porto
organizado era dominado e explorado unicamente pela Administracdo Portuaria, 6rgao
federal da administracdo indireta, entidade governamental estadual ou municipal, ou
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concessdo privada. Com a nova lei, o monopdlio da operacdo portuaria exercido pela
Administracdo do Porto foi extinto, passando a ser executada por operadores portuarios
privados. Esta substituicdo esta vinculada a alocacdo de recursos por parte da iniciativa
privada para a atividade e a introducdo da concorréncia no ambiente portuario entre futuros
arrendatarios e também entre operadores.

Dentre as perspectivas de novos avan¢os nas mudancas em curso, destaca-se a
consolidagcdo plena da Lei de Modernizagdo dos Portos Brasileiros, Lei n° 8.630/93,
necessaria para adequar o perfil da atividade aos padrdes modernos de agilidade e
flexibilidade gerencial e operacional, com ampla e ostensiva atuacdo comercial, 0 que uma
entidade publica pouco atendia.

Ageis e flexiveis, com ampla presenca no mercado de cargas, 0s portos assim
configurados, com regras estaveis e ampla concorréncia entre e intra-porto, podem atuar
perfeitamente como plataformas logisticas dos fluxos de cargas, integrando os diversos
modais e agregando valor ao comércio exterior de mercadorias e de abastecimento.

Para atingir esse objetivo, o governo e a iniciativa privada vém adotando varias
providéncias para a consolidacdo da nova politica, destacando-se:

— assinatura de acordos coletivos de trabalho, em ambito regional, de forma a
permitir o pleno funcionamento dos Orgdos Gestores de M&o-de-Obra
(OGMO);

— celebracdo de acordos em que a escalacao da mao-de-obra portuaria passe
dos sindicatos para os OGMO;

— incentivo ao Programa de Treinamento para introdugdo da
multifuncionalidade e reconversdo da méo-de-obra portuaria em todos os
portos, mediante a acdo direta dos OGMO e dos operadores portuérios;

— conclusdo do pagamento das indenizagcdes aos portuarios avulsos que
solicitaram o cancelamento do seu registro e incentivo ao desligamento
voluntario dos trabalhadores com vinculo empregaticio nas Companhias
Docas e AdministracBes Portuarias;

— incentivo as atividades dos operadores portuarios em substituicdo as
Administracfes Portuarias;

— aceleracdo do Programa de Arrendamento de areas e instalacfes portuarias
a iniciativa privada,;

— desenvolvimento do Programa de Reestruturacdo das Companhias Docas e
Administracfes Portuarias;

— maior participagdo da iniciativa privada na gestdo, administragdo e nos
investimentos no subsetor;

— desenvolvimento de estudos e ac¢des conjuntas dos diversos 06Orgdos
envolvidos nas atividades portuarias, visando a reducdo dos custos
portuarios e ao aumento da produtividade e da eficiéncia dos servigcos nos
portos;

— incentivo as operacdes portuarias calcadas nas leis de economia de
mercado e acdo comercial mais efetiva e competitiva, integrada as diversas
modalidades de transporte;

— promocéao da desregulamentacdo econdmica do subsetor de navegacao;

— melhoria nas condi¢des de competitividade da marinha mercante nacional.

1.4.2 Prosseguimento do Programa de Desestatizacdo dos Po rtos

Para promover a retracdo do governo em atividades produtivas, em especial
naquelas de vocacdo privada como a operacdo portuaria, em consonancia com o art 4° da
Lei n° 8.630/93, que permite o arrendamento de areas e instalacdes no porto publico e
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outros artigos daquele diploma legal, o governo lancou em outubro de 1995 o Programa de
Desestatizacdo dos Portos Brasileiros, atualmente em execucdo pelo Ministério dos
Transportes, sob a coordenacdo do Conselho Nacional de Desestatizacdo. O Programa
prevé as seguintes acdes:

« Continuidade do Programa de Arrendamento de Areas e Instalagbes, por
meio de licitagdes publicas na modalidade de leildes ou concorréncias
publicas. Até novembro de 2000 foram licitadas e transferidas ao controle e a
exploracdo da iniciativa privada cerca de 7,5 milh6es de metros quadrados de
areas e instalacfes, incluindo os mais importantes terminais portuarios do
Brasil, com destaque para:

) QUADRO 1
PRINCIPAIS AREAS E INSTALACOES ARRENDADAS
PORTO INSTALACAO

Santarém/PA Terminal de granéis solidos
Itaqui/MA InstalacBes para granéis sdlidos
Suape/PE Terminal de contéineres
Salvador/BA Terminal de contéineres
Aratu/BA Terminal para granéis sélidos
Vitéria/ES Terminal para contéineres em Capuaba — TVV

Terminal para granéis sélidos em Paul

Rio de Janeiro

Terminal de acgucar

Terminal de papel

Terminal de produtos siderurgicos
Terminal de contéineres 1 e 2
Terminal de cimento

Terminal de passageiros

Angra dos Reis/RJ

Terminal de produtos siderurgicos

Sepetiba/RJ

Terminal de minério
Terminal de carvao
Terminal de alumina
Terminal de contéineres

Santos/SP

Terminal de contéineres - Armazéns 34-35, 37 e 39

Terminal de granéis vegetais em Conceicadozinha
Terminal de cereais na Ponta da Praia

Terminais acucareiros

Terminal de contéineres na Margem Esquerda

Paranagua/PR

Terminal de Veiculos e Contéineres (TEVECON)

Rio Grande/RS

Terminal de Contéineres do porto de Rio Grande/RS
Terminal de Trigo e Soja do porto de Rio Grande/RS

» Reestruturacdo e saneamento financeiro das Companhias Docas, com o seu
afastamento total e definitivo das operac¢des portuarias, que serao
transferidas, sempre que possivel, a exploracao privada.

e Continuidade do Programa de Delegacéo (estadualizacdo ou municipalizacéo)
de portos publicos, com posterior privatizacdo de todos 0s servicos e
arrendamento das areas e instalacfes portuarias.

* Portos Concedidos



- Porto de Imbituba (concesséao privada até o ano 2012);

- Porto de Paranagua (concessdo estadual até o ano 2002);

- Porto de Sao Francisco do Sul (concessao estadual até o ano de 2011);
- Porto de Sao Sebastido (concessao estadual até o ano 2007).

» Portos Delegados

- Portos de Rio Grande, Pelotas, Porto Alegre e Cachoeira do Sul, para o
governo do estado do Rio Grande do Sul;

- Portos de Pindorama (Santa Vitdria do Palmar/RS) e de Jaguardo/RS, para
as respectivas prefeituras municipais;

- Porto de Itajai, para o municipio de Itajai/SC;

- Porto de Cabedelo, para o governo do estado da Paraiba;

- Porto de Itaqui, para o governo do estado do Maranhéao;

- Porto de Manaus, para o governo do estado do Amazonas;

- Porto de Porto Velho, para o governo do estado de Rondoénia;

- Porto de Forno, para o municipio do Arraial do Cabo/RJ;

- Porto de Céceres, para o governo do estado de Mato Grosso;

- Porto de Corumba, para o municipio de Corumba/MT.

1.4.3 Criacdo da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviar ios

A Lei n® 10.233, de 5 de junho de 2001 e suas alteracbes, dispBe sobre a
reestruturacdo dos transportes aquaviario e terrestre, com a criacdo do Conselho Nacional
de Integracdo de Politicas de Transporte (CONIT), da Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT), da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e do
Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (DNIT).

Conforme preconizado na Lei, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios —
ANTAQ serd uma entidade integrante da Administracdo Federal indireta, submetida ao
regime autarquico especial, caracterizada por independéncia administrativa, autonomia
funcional e mandato fixo de seus dirigentes, vinculada ao Ministério dos Transportes. Seus
objetivos, esfera de atuacao e atribuicBes principais encontram-se descritos no Iltem 1.6.4.

15 PROGRAMAS DE GOVERNO

Objetivando a alavancagem de investimentos produtivos do setor privado em
projetos especificos que promovam o desenvolvimento sustentavel do pais, o governo
federal lancou, em agosto de 1996, o programa “Brasil em Ac¢do”, do qual constavam 42
empreendimentos nas areas de infra-estrutura e desenvolvimento social, escolhidos pelo
potencial de reducéo das desigualdades regionais e sociais do pais.

Dos 42 projetos, 26 eram empreendimentos na area de infra-estrutura, visando a
reducdo dos custos e ao conseqiente aumento da competitividade da producao brasileira,
utilizando recursos originados de parcerias entre governo (federal, estadual e municipal) e
iniciativa privada.

Para o subsetor portuario foram selecionados os seguintes projetos:

— ampliacao da capacidade operacional do porto de Sepetiba/RJ;
— modernizacdo e aumento da eficiéncia operacional do porto de Santos/SP;
— construcdo da infra-estrutura do Complexo Industrial e Portuario do Pecém/CE;

— construcdo de infra-estrutura portuaria, urbanizacdo e realizacdo de servigos de
dragagem no porto de Suape/PE;

— aumento da capacidade operacional e adequacédo do porto de Rio Grande/RS.
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Para o triénio 2000-2003, foi elaborado Plano Plurianual, que recebeu a
denominacdo de Programa “Avanca Brasil”, dando seqiiéncia aos projetos do “Brasil em
Acao”.

No “Avanca Brasil”, o balizamento quanto a organizacao espacial das acfes e a
selecdo de empreendimentos estruturantes foi dado pelo estudo dos “Eixos Nacionais de
Integracdo e Desenvolvimento”. Neste estudo a estratégia consistiu em dar prioridade a
maior integracdo das regifes brasileiras, tracando politicas de desenvolvimento a partir de
uma visdo espacial abrangente, integrada e consistente de todo territério nacional. Os
empreendimentos estruturantes foram definidos como aqueles que estimulam
investimentos em cascata, de um ponto de vista nacional.

O estudo dos Eixos resultou em 385 projetos que deverdo ser realizados pelo
governo, iniciativa privada ou em parcerias, hum total de R$ 317 bilhdes, no periodo 2000-
2007. Desse total, R$ 55,1 bilhdes referem-se ao setor transportes, com um total de R$ 1,3
bilhdo em portos.

1.6 O PAPEL DO GOVERNO FEDERAL

A Politica: para o estabelecimento de uma separacdo clara entre
responsabilidades pela politica e regulacdo dos portos, com freqiéncia, um modelo
agregando trés esferas de poder mostra-se uma solucao eficaz. Entendendo-se que os
portos estdo evoluindo para o padrdo landlord, com as atividades comerciais sendo
totalmente executadas por operadores privados, o novo modelo gerencial publico poderia
ser configurado por:

- um 0&rgdo central, na esfera ministerial, compreendendo representantes dos
mais importantes ministérios, dos estados, dos prefeitos das cidades
portuarias e de administradores portuarios, para executar a politica nacional
portuaria, cumprir 0s objetivos de um plano estratégico e definir as principais
regulamentacdes setoriais a serem aplicadas pelas autoridades portuarias.

- autoridades portuarias, instituicbes publicas autbnomas ou empresas publicas,
a quem seja concedido o direito ao uso de instalagdes portuarias publicas, a
administracdo, a manutencao e ao desenvolvimento de instalacdes portuarias
de infra-estrutura necessarias para atender as demandas requeridas pela
atividade, para gerenciar e aplicar medidas de seguranca a navegacao,
promover regulamentos de protecdo ambiental e monitorar as concessbes e
contratos de arrendamento com o setor privado, fazendo ainda o marketing do
parque industrial portuario para a atracdao de novos investidores.

- companhias operadoras privadas que executem as atividades comerciais
referentes ao gerenciamento e ao manuseio do fluxo de mercadorias pelo
porto.

O Planejamento Estratégico : o planejamento estratégico da atividade, pela sua
importancia, permanecera como responsabilidade do governo, no setor de transportes de um
modo geral. Para assegurar que as economias nacionais tenham étimo desempenho em termos
de competitividade nos mercados externos, é necessario implantar e manter um sistema de
transportes baseado na relacdo custo—eficicia, com a interface portudria alcangcando um alto nivel
de exceléncia nas questdes de comércio internacional. O érgdo central acima descrito estaria
encarregado da visdo de longo prazo, relativa ao comércio internacional, quando se tratar do
plano de desenvolvimento das instala¢des portuarias. Contudo, levando-se em conta 0s requisitos
necessarios de integracao fisica para se promover um eficiente e amplo sistema multimodal de
transporte nacional, a alocacéo de territério — ndo sé para o desenvolvimento das instalacbes
portuarias como para 0 estabelecimento e expansdo de corredores de transporte, ligando os

9



portos a redes interiores de transporte — deve ser o ponto crucial da agenda das autoridades
publicas ao se considerar programas futuros de uso do solo. Nesse caso, devera levar em conta a
necessidade de conciliar os varios interesses dos agentes intervenientes no desenvolvimento de
longo prazo das &reas costeiras dentro do arcabouco de uma politica nacional de gerenciamento
integrado da zona costeira.

Regulagcdo Geral : a regulagdo envolve tipicamente tanto aspectos econdmicos
como técnicos. A regulacdo econdbmica, que usualmente tem como objetivo o
monitoramento das tarifas e politicas de preco, é primordial onde a competicédo é fraca ou,
algumas vezes, ainda inexistente. Ao contrario, tdo logo haja consideravel nivel de
competicdo, tanto interna como externamente, a necessidade de uma forte regulacado
diminui. Na verdade, quando a pressao competitiva estd bem consolidada, ndo existe razao
para se manter qualquer regulacdo restritiva de preco mas, apenas, efetuar um
monitoramento temporario das préaticas de tarifas para se fixar a extenséo do processo de
introducdo de uma economia de mercado e prevenir-se contra qualquer obstaculo que
possa impedir a concorréncia entre prestadores de servicos.

A regulacdo de aspectos técnicos é necessdaria para se assegurar o atendimento a
padrbes de seguranca genéricos, do trabalho e de protecdo ao meio ambiente, bem como
implementar o que a Autoridade Portuaria considere como apropriado, um desempenho minimo,
em particular, quando a competicdo é fraca. A seguranca do trafego é uma questao primordial,
que diz respeito aos movimentos de embarcacfes nos pontos de atracacao e bercos e préximo a
eles, e a movimentacdo de carga no cais. Cuidados adequados quanto ao manuseio e
armazenagem de cargas perigosas devem estar explicitados nos regulamentos do porto, que
devem ter por base a International Maritime Dangerous Goods (IMOG), bem como autorizacbes
para condicBes especificas locais. Os padrbes de protecdo ambiental terdo de ser condizentes
com as condicfes de risco proporcionadas pelas atividades portuarias existentes.

Um tema de particular importancia na obtencdo do equilibrio entre a regulacao
explicita e as forcas de mercado implicitas diz respeito a politica publica de
disponibilizacdo de informacdo (dados). Tradicionalmente, h4 em quase todos 0s casos
uma natural assimetria nas informacdes fornecidas por operadores, autoridades e usuarios
dos portos, com prejuizo desses Ultimos. Uma vez que a pressao publica, quando baseada
em informac@es confidveis de custo e qualidade dos servigcos, tem sempre provado ser um
forte aliado para um desempenho eficiente e para se eliminar pratica de apropriacdo de
renda (rent-seeking), uma politica transparente de disponibilizacdo de dados, tornando
obrigatéria a divulgacdo de indicadores relevantes de produtividade e custo-eficiéncia,
pode ajudar muito na manutencao de uma eficiéncia adequada na operacdo comercial dos
portos, sem se ter que apelar para um controle rigido. A exigéncia de disponibilizacdo de
dados deveria ser inserida nos contratos de concessdo e arrendamento. Clausulas com
essa finalidade deveriam ser incluidas em regulacdes gerais do setor, a serem implantadas
pelo 6rgao responsavel pela politica, na esfera do governo.

Decisbes criticas em termos de modelagem regulatéria seriam a definicdo da
esfera de poder para regular a atividade portuaria privada — poder central ou autoridades
locais — e o estabelecimento de regulacdes especificas: universais/administrativas ou
regulacdes contratuais. Muito embora possa parecer ldgico ter uma politica nacional de
seguranca do trafego, de protecdo ambiental, de trabalho e regras de competicdo
elaboradas e adotadas pelo poder central, sua implementacdo deveria ser atribuida ao
poder local — Autoridades Portuarias, no modelo Landlord. Essas autoridades configurariam
e implementariam regulacbes de garantias especificas operacionais, de acordo com o
trdfego e as condi¢cdes locais. Em termos de concessBes de médio e longo prazos,
regulacdes baseadas em contrato — em que as regras, 0S meios para implementacdo e
fiscalizacdo sado estabelecidos no proprio contrato — parecem ser a forma mais adequada
de assegurar e monitorar 0 seu cumprimento, sob a supervisdo da Autoridade Portuaria.
Para contratos de curta duracédo ou autoriza¢cfes, como licencas de trabalho, seria aplicado
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0 conjunto regulatério padrdao promulgado na esfera ministerial, possivelmente
complementado localmente pela Autoridade Portuaria.

O Conselho de Autoridade Portuéria (CAP) e a Administracdo Portuaria (AP): a
necessidade de se estabelecer uma autoridade portuaria publica €, algumas vezes,
guestionavel. Contudo, uma analise de situacdes que estdo prevalecendo em outros
paises mostra que, numa proporcdo esmagadora, a op¢do € investir a autoridade
portuaria, publica ou maritima, de poder necesséario para gerenciar a provisdo e o
desenvolvimento da atividade portuaria, tanto no plano local como nacional, dependendo
das dimensfes do pais. Isso se origina da necessidade de se ter uma entidade publica
claramente identificada para atuar como um parceiro do setor privado na negociacao e
implantagcdo de uma nova férmula operacional e de desenvolvimento para o porto. A
auséncia dessa autoridade, acessivel na esfera local, pode facilmente se tornar fator
significativo de impedimento para um desenvolvimento balanceado de uma parceria
publico-privada efetiva. O que pode ter acontecido hoje na Argentina, onde o futuro da
privatizacdo, com éxito num primeiro estagio da operacdo do porto de Buenos Aires, esta
correndo o risco de cair por terra pela vontade da Autoridade Portuaria publica.

Definicdo, Papel e Fungdes da Autoridade Portuéria Local : A Lei dos Portos
de 1993 estabelece, de fato, dois niveis organizacionais a exercer as atribuicdes da
Autoridade Portuéaria, o CAP e a AP. Na realidade, a Lei menciona a expressdo Autoridade
Portuaria uma Unica vez, no Capitulo I, paragrafo 2°, art. 3°, quando diz: “.... Administracao
do Porto, denominada Autoridade Portuéria...” Na forma como a Lei estd escrita, para
todos os fins, ndo parece ser tdo dificil conciliar a usual definicho do mandato de
autoridade portudria com os papéis e func¢des distribuidas entre o CAP e a AP.

Definicdo das Areas dos Portos : Um importante requisito de natureza fisica, a
ser alcancado o mais breve possivel no processo de reforma, é a definicdo clara e legal da
area do porto organizado, nos lados de terra e mar, de modo que haja um Unico comando e
autoridade nessas areas, a ser atribuido a Autoridade Portuaria publica. Isto a tornara o
Unico 6rgdo publico local encarregado da tarefa de tratar qualquer proposta para se
desenvolver e investir na area portuaria, evitando-se, assim, o risco de futuros conflitos no
processo entre diferentes agentes publicos intervenientes. Autoridades locais, em particular
municipais, freqlentemente desejardo, e com todo direito, serem institucionalmente
associadas as autoridades portuarias, de modo que as decisées de comum interesse para
0 porto e para a cidade sejam tomadas com a visdo integral de todos os interesses
publicos em jogo.

1.7 FUNCOES DOS ORGAOS DE GOVERNO E DAS AUTORIDADES
PORTUARIAS
1.7.1 Atual Modelo Institucional Portuario Brasileiro

As reformas incluidas na Lei objetivam essencialmente reestruturar o subsetor,
visando a reducdo dos custos portuarios e a melhoria de seu desempenho, em especial
pela parceria com o setor privado na exploracdo dos servicos portuarios. A Lei ndo trata de
forma especifica diversos temas importantes, deixando que o préprio subsetor busque sua
configuracdo administrativo-financeira, observando as linhas gerais tracadas pela Lei:

figura juridica da Administracdo do Porto/Autoridade Portuaria;
forma de atuacdo da Administracdo do Porto/Autoridade Portuéria;
autonomia comercial e financeira da Administracdo do Porto;
lucratividade da Administracao do Porto;

11



— relacionamento da Administracdo do Porto com os poderes federal, estadual
e municipal;
— 0 subsidio publico a atividade portuaria.

Assim, pode-se dizer que, apds a implantacdo dos principais elementos da Lei
n° 8.630/93, inicia-se a segunda parte da reforma portuaria, com a eliminacdo das antigas
configuracdes institucionais e implantacdo de um novo modelo, redefinindo-se os papéis e
funcbes da administracdo do porto/autoridade portuaria e do governo em suas trés esferas.

Conforme a UNCTAD, a principal justificativa para a execu¢do de uma reforma
portuaria, além da necessidade de desonerar e desobrigar o Estado em estar presente em
atividades de natureza privada, é dar uma moldura aos portos mais condizente com o perfil
do mercado a que estéa inserido, em especial em relacdo a logistica dos fluxos de cargas
portuarias e a maior proximidade com o cliente portuario.

O subsetor portuario brasileiro pode ser classificado dentro de um modelo
publico/privado, no qual, com excecdo dos terminais de uso privativo localizados fora da
area do porto organizado, apenas a operacdo € transferida para o setor privado,
permanecendo a propriedade do aparelho portuario (instalagbes comerciais e nao
comerciais) com o poder publico.

Com énfase na nova regulacdo para o Subsetor, o modelo brasileiro estabelece
uma parceria entre o CAP e a Autoridade-Administradora do Porto na formulacdo de
regulamentos e normas, sem abrir mdo da competéncia do governo em legislar em nivel
federal.

O modelo publico/privado é inspirado no modelo denominado Landlord. Esse
conceito nasceu nos paises em gue 0s portos se desenvolveram baseados numa figura de
autoridade publica atuando apenas na oferta de instalagcdes comerciais para o segmento
privado, com influéncia regional ou local, visando atrair negécios e atividades econémicas
para a sua area de atendimento, ordenando, assim, o uso do solo de sua propriedade. E
parte essencial de sua atividade a promocdo do porto e a atracdo de empresas para se
instalarem nos distritos industriais ligados a ele ou nos escritérios de sua vizinhanca.

O modelo Landlord tem como uma de suas caracteristicas a forte atitude
empresarial da Autoridade Portuaria. No Brasil, algumas responsabilidades de carater

empresarial, normalmente cometidas a Administracdo do Porto, encontram-se nas
competéncias do Conselho de Autoridade Portuaria (CAP):

— fomentar a acéo industrial e comercial do porto;
— desenvolver mecanismos para atracao de cargas;
— estimular a competitividade.

Os mecanismos de atuacdo do CAP ndo sdo muito claros. Apesar de
formalmente o modelo de exploracdo dos portos brasileiros se aproximar do landlord port,
0S portos ndo possuem a autonomia (livre préatica de precos publicos e de contratacdo e
desligamento de pessoal) e a visdo empresarial de desenvolvimento regional que
caracteriza esse modelo.

Com relacdo ao relacionamento da Administracdo do Porto com o Conselho de
Autoridade Portuaria, deve ser reconhecido que o Conselho divide com aquela, de certo modo, 0s
planos de gestdo de natureza empresarial. Nesse caso, esta-se mais préximo da figura da
“assembléia do condominio”, com o papel do sindico desenvolvido pela Autoridade Portuéria, do
gque do modelo empresarial existente no norte da Europa e nos Estados Unidos. Neste dltimo

z

modelo, o Conselho do Porto é o 6rgdo responsavel pela politica a ser tracada para o
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desenvolvimento da unidade portuaria, a cargo de uma administracdo empresarial, com plena
autonomia gerencial. Vale salientar que os Conselheiros ndo tém, em geral, vinculo direto com a
atividade.

No caso brasileiro, a estrutura de constituicdo do CAP garante a presenca de
interesses conflitantes entre si e, algumas vezes, com o0s proprios interesses do porto. Na Europa,
em muitos casos, a organizacdo do Conselho, mesmo incluindo a representacao dos interessados
na atividade portuaria, tem como contrapartida a presenca de um certo nimero de pessoas
neutras, especialistas em varios campos ligados a atividade portuaria ou ao comércio, sendo que
a participacao é individual, visando ao bem do porto, sem pertencer obrigatoriamente a um “bloco”
de interesses.

O poder do CAP, porém, é relativamente limitado, ja que sua iniciativa € restrita e seu
poder real se resume em “aprovar’ ou “homologar” alguns itens como a tarifa e o Plano de
Desenvolvimento e Zoneamento do Porto. Na forma como foi constituido, no entanto, é
interessante observar que esse 6rgao nao tem precedente conhecido nos demais paises.

Pode-se concluir que o modelo institucional portuario brasileiro encontra-se,
hoje, em fase de transicdo entre 0 modelo anterior centralizador e o modelo do desenhado
landlord port, sendo necessario um avanco em relacdo ao modelo planejado, rumo a uma
definicdo mais clara da postura comercial a ser adotada.

1.7.2 Atribuicbes do Governo Federal, sequndo a Legislaca o Vigente

Para os portos brasileiros, a legislacdo vigente atribui competéncias tanto a
Autoridade Portuaria em nivel local, como em nivel de governo nas trés esferas. No ambito
do governo federal, essas competéncias sdo as que seguem.

De acordo com o art. 21 da Constituicdo da Republica Federativa do Brasil
(inciso XllI, alinea f), compete a Unido explorar, diretamente ou mediante autorizacao,
concessao ou permissao, 0s portos maritimos, fluviais e lacustres.

A Unido exerce o poder a ela delegado por for¢ca constitucional, por meio do
Ministério dos Transportes, responsavel também pela implementacdo da Politica Portuaria
e Hidroviaria Nacional, regulacdo e fiscalizacdo das concessdes e atividades portuarias e
hidroviarias no pais.

No que se refere a estratégia de investimentos portuarios e de gestado
financeira, a Lei n° 8.630/93 ndo desenvolve o0 assunto, 0 que permite ao governo federal a
liberdade de adotar a estratégia que mais lhe convier. Quanto a participacao
governamental, foram identificadas as seguintes diretrizes nos investimentos portudrios e
na orientacdo da gestao financeira:

— transferéncia, na medida do possivel, para a empresa privada, dos
investimentos portuarios, notadamente o0s relativos a superestrutura,
instalacbes e equipamentos. As condicdes de ressarcimento da empresa
privada sao definidas nos contratos de arrendamento ou de concessao;

— a tarifa portuaria deve cobrir os custos e remunerar o investimento. Nao se
pode cobrar uma tarifa sem que haja uma contrapartida real de prestacéo de
servicos. No ambito do governo federal, existe uma fiscalizacdo dos niveis
tarifarios das Administrac6es Portuarias, mas ndo dos precos cobrados pelos
prestadores de servicos privados (exceto quando especificados em contrato);

— 0 governo federal providencia 0s recursos para 0s projetos constantes de
programas como o “Brasil em Acado” e “Avanca Brasil’, bem como pequenos
investimentos localizados. E intencdo do governo prosseguir nos
investimentos de carater pioneiro cujos efeitos se enquadrariam nas
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prioridades federais e cujo montante e/ou riscos ndo encontrariam eco junto
ao setor privado.

Pode-se concluir que existe por parte do governo uma intencdo claramente
descentralizadora e o desejo de envolver cada vez mais no processo a capacidade
empresarial privada. No entanto, essa intencdo é temperada por atitudes relacionadas com
0 modelo tradicional: a tarifa é fiscalizada a fim de ndo sobrecarregar 0s custos de
transporte e de evitar a geracdo de pressbes inflacionarias; também, a iniciativa de
investimentos, como o caso dos programas “Brasil em Acédo” e “Avanca Brasil”, integra a
tradicional visdo estratégica governamental.

1.7.3 Funcdes da Autoridade Portuaria

A implantacdo da reforma do subsetor portuario brasileiro implica
necessariamente a reestruturacdo das entidades publicas exploradoras de portos
organizados, chamadas usualmente de Autoridades Portuarias.

Esse processo de reestruturacdo, além de redirecionar suas atividades, visa
redimensiona-las de modo que a modelagem final corresponda, em termos de estrutura
organizacional, tarefas e quantitativos de pessoal, & modernidade requerida.

Reformuladas, na pratica, essas entidades deverdo ser consolidadas como
Autoridades Portuarias que sdo, conforme os preceitos legais, e substanciadas na sua
funcdo de gestora de ativos portuarios e do patrimbnio ambiental. Sua atuacdo como
administradora devera ser voltada para o porto organizado.

Dessa forma, as novas Autoridades Portuarias deverdao ter como missao
promover quantitativa e qualitativamente a atividade portuaria sob sua gestao, por meio de
parcerias privadas, buscando dota-la de um ambiente concorrencial, com precos
compativeis com a economia local e internacional, com gestéo voltada para o seu cliente, e
preservando, acima de tudo, o meio ambiente em que esta inserida.

Nessa nova arquitetura, as Autoridades Portuarias desempenharao
prioritariamente as funcBes de entidade reguladora local, gestora de patrimbénio e
administradora portuaria.

Para esses papéis, as Autoridades Portuarias exercerdo funcdes basicas e
essenciais as tarefas que lhes foram confiadas, podendo exercer outras funcdes opcionais
e de natureza avancada, a serem agregadas a medida que, ao longo do processo de
reestruturacdo, elas se envolverem mais com as questdes comerciais e de marketing
portuario. Portanto, pode-se considerar como Func@es Basicas das Novas Autoridades
Portuarias as seguintes:

— desenvolvimento comercial;
— planejamento da atividade;
— operacao:
- assegurar o livre acesso de embarcacfes e veiculos ao porto,
- controlar o tra4fego nas areas condominiais terrestres e maritimas,
- coordenar os diversos agentes de Autoridade Portuéria.
— fiscalizacdo, controle e normatizacao;
— seguranca operacional;
— administracéo portuaria:
- aplicar tarifas portuarias,
- manter a Autoridade Portuaria técnica e financeiramente,
- prover e qualificar recursos humanos,
- acompanhar e controlar contratos operacionais, arrendamentos etc.,
14



- gerenciar as receitas,
- coletar, tratar e divulgar as informac@es acerca da atividade portuéria.

Dentre as Func¢fes Avancadas das Novas Autoridades Portuérias estao:

— assessoria técnica e comercial;
— prestacéo de servicos de apoio;
— marketing.

Um rapido exame desses dois grupos de funcdes revela que se consideram
essenciais as funcbes que, por sua abrangéncia, dizem respeito aos interesses e a
operacionalidade do porto. Sdo funcdes para as quais ndo se recomenda sejam seu
planejamento e sua execuc¢do segmentados e entregues a organizacdes distintas.

1.7.4 Novas Atribuicbes do Governo Federal para o0s Transp ortes
Aquaviarios, Propostas pela Lei n°® 10.233, de 5 de  Junho de 2001

Conforme j4 citado anteriormente, a Lei n°® 10.233/2001 cria quatro novas
instituicdes, sendo que duas delas, juntamente com o Ministério dos Transportes, deverao
exercer influéncia direta nas politicas e diretrizes para o subsetor de transportes
aquaviarios:

a) Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ);
b) Departamento Nacional de Infra Estrutura de Transportes (DNIT).

A Lei n°® 10.233 estabelece principios e diretrizes gerais para o gerenciamento e
operacédo da infra-estrutura de transporte, cabendo citar os seguintes:

* Principios Gerais

— preservar o interesse nacional e promover o desenvolvimento econdmico e
social,

— assegurar a unidade nacional e a integracéo regional;

— proteger os interesses dos usudarios em relagdo a qualidade e oferta de
servicos de transporte e dos consumidores finais quanto a incidéncia dos
fretes nos precos dos produtos transportados;

— assegurar, sempre que possivel, que os usuarios paguem pelos custos dos
servigos prestados em regime de eficiéncia;

— compatibilizar os transportes com a preservacdo do meio ambiente,
reduzindo os niveis de poluicdo sonora e de contaminacdo atmosférica, do
solo e dos recursos hidricos;

— assegurar aos usuarios liberdade de escolha da forma de locomocéao e dos
meios de transporte mais adequados as suas necessidades;

— promover a integracédo fisica e operacional do Sistema Nacional de Viacao
com os sistemas viarios dos paises limitrofes;

— ampliar a competitividade do pais no mercado internacional;

— estimular a pesquisa e o desenvolvimento de tecnologias aplicaveis ao
setor de transportes.

* Diretrizes Gerais

— descentralizar as ac¢des, sempre que possivel, promovendo-se sua
transferéncia a outras entidades publicas, mediante convénios de
delegacdo, ou a empresas publicas ou privadas, mediante outorgas de
concessao, permissao, e autorizacao;

— aproveitar as vantagens comparativas dos diferentes meios de transporte,
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promovendo-se sua integracédo fisica e a conjugacao de suas operacgdes,
para a movimentacdo intermodal mais econdmica e segura de pessoas e
bens;

dar prioridade aos programas de acdo e de investimentos relacionados
com 0s eixos estratégicos de integracdo nacional, de abastecimento do
mercado interno e de exportacao;

promover a pesquisa e a adocdo das melhores tecnologias aplicaveis aos
meios de transporte e a integracao destes;

promover a ado¢do de praticas adequadas de conservacao e uso racional
dos combustiveis e de preservacao do meio ambiente;

estabelecer que os subsidios incidentes sobre fretes e tarifas constituam
O6nus ao nivel de governo que os imponha ou conceda,;

reprimir fatos e ac¢des que configurem ou possam configurar competicao
imperfeita ou infracbes a ordem econémica.

A seguir, sdo apresentadas as atribuicdes e objetivos gerais de cada uma das
instituicdes acima citadas e, inclusive, as relativas ao Ministério dos Transportes:

a) Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANT  AQ)

Os principais objetivos e esfera de atuacdo da futura agéncia, bem como suas
principais atribuicdes relativas a atividade portuéria, sdo os seguintes:

* Objetivos

implementar as politicas formuladas pelo Conselho Nacional de Integracao

de Politicas de Transporte e pelo Ministério dos Transportes;

regular e fiscalizar as atividades de prestacdo de servicos e de exploracdo

da infra-estrutura de transportes, exercidas por terceiros, visando:

a) garantir a movimentacdo de pessoas e bens, em cumprimento a padrdes
de eficiéncia, seguranca, conforto, regularidade, pontualidade e
modicidade nos fretes e tarifas;

b) harmonizar, preservado o interesse publico, os objetivos dos usuérios,
das empresas concessionarias, permissionarias, autorizadas e
arrendatarias, e de entidades delegadas, arbitrando conflitos de
interesses e impedindo situacfes que configurem competicdo imperfeita
ou infracdo a ordem econdmica.

» Esfera de Atuacao

a navegacao fluvial, lacustre, de travessia, de apoio maritimo, de apoio
portuario, de cabotagem e de longo curso;

0S portos organizados;

0s terminais portuérios privativos;

0 transporte aquaviario de cargas especiais e perigosas;

a exploracédo da infra-estrutura aquaviaria federal.

e Atribuicdes

estabelecer normas e padrbes a serem observados pelas autoridades
portuérias, nos termos da Lei n°® 8.630/93;

propor ao Ministério dos Transportes o plano geral de outorgas de
exploracdo da infra-estrutura aquaviaria e portuaria e de prestacao de
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servicos de transporte aquaviario;

— celebrar atos de outorga de concesséao para a exploracdo da infra-estrutura
portuaria, gerindo e fiscalizando os respectivos contratos e demais
instrumentos administrativos;

— autorizar a construcdo e a exploracdo de terminais portuarios de uso
privativo;

— elaborar e editar normas e regulamentos relativos a prestacdo de servicos
de transporte e a exploracdo da infra-estrutura aquaviaria e portuaria,
garantindo isonomia no seu acesso e uso, assegurando os direitos dos
usuarios e fomentando a competicdo entre os operadores;

— aprovar as propostas de revisao e reajuste de tarifas encaminhadas pelas
Administracdes Portuarias, ap6s prévia comunicacdo ao Ministério da
Fazenda;

— firmar convénios de cooperacdo técnica e administrativa com Orgaos e
entidades da Administracdo Publica Federal, dos Estados e dos
Municipios, tendo em vista a descentralizacdo e a fiscalizacédo eficiente das
outorgas;

— indicar o presidente do Conselho de Autoridade Portuaria de cada porto;

— atuar como instancia de recurso em guestbes referentes a solicitacbes de
arrendamentos de areas e instalagcfbes portuarias, assumindo o papel antes
exercido pelo Ministério dos Transportes;

— supervisionar e fiscalizar as atividades desenvolvidas pelas Administracfes
Portuarias nos portos organizados, inclusive as Companhias Docas
federais e os portos delegados, respeitando os termos da Lei n°® 8.630/93;

— prestar ao Ministério dos Transportes todo apoio necessario a celebracao
dos convénios de delegacéo.

b) Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Tran  sportes (DNIT)

Trata-se de uma autarquia, vinculada ao Ministério dos Transportes, tendo como
objetivo, no que diz respeito aos portos, construir, recuperar, ampliar e, quando necessario,
operar e manter instalac8es portuarias, com recursos advindos do orcamento da Uniao.

Sua esfera de atuacdo no subsetor portuario corresponde a infra-estrutura do
Sistema Federal de Viacao, sob a jurisdicdo do Ministério dos Transportes.

c) Ministério dos Transportes (MT)

Embora nao citadas pela Lei n® 10.233/2001, permanecem com o0 Ministério dos
Transportes as atribuicdes de formulacdo e coordenacédo da politica para o setor, inclusive
atuando como agente para o desenvolvimento.

Dessa forma, dentre as atribuicdes do Ministério dos Transportes, cabe destacar
as seguintes:

— formular, coordenar e supervisionar as politicas nacionais dos transportes
ferroviario, rodoviario e aquaviario, da marinha mercante, portos e vias
navegaveis, segundo os principios e diretrizes tracados para o setor;

— promover o planejamento estratégico dos meios de transporte sob sua
jurisdicdo, estabelecendo as diretrizes para sua implementacédo e definindo as
prioridades dos programas e dos investimentos;

— aprovar o plano geral para exploracdo da infra-estrutura e prestacdo de
servicos de transporte sob sua jurisdi¢cdo, a serem administrados:

- diretamente por entidades publicas federais;
- por delegacao aos Estados, ao Distrito Federal e aos Municipios; e
- mediante outorga de autoriza¢cdo, concessao ou permissao.
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— estabelecer diretrizes para a representacdo do Brasil nos organismos
internacionais e em convencdes, acordos e tratados referentes aos meios de
transporte sob sua jurisdicao;

— propor ao Presidente da Republica a declaracédo de utilidade publica, para fins
de desapropriacdo ou de instituicdo de serviddo administrativa, dos bens
necessarios a implantacdo de projetos e consecucdo de investimentos
previstos nas outorgas de exploracdo da infra-estrutura de transportes sob
sua jurisdicéao.

1.8 RELACOES TRABALHISTAS

1.8.1 Nas Administracdes Portuarias

Como exposto, uma das diretrizes mais importantes do governo federal para o
subsetor portuario é o afastamento do poder publico das atividades de operacéo portuaria,
as quais deverdo passar a ser realizadas exclusivamente pelos operadores privados.
Dessa forma, passariam as Administracdes Portuarias a exercer a atividade Unica de
Autoridade Portuaria, ou seja, de administrador do patrimbnio publico, regulador e fiscal
das atividades em geral.

Anteriormente, a quantidade de mao-de-obra necessaria as Administracdes
Portuarias era muito grande. A estrutura funcional basica era composta por trabalhadores
denominados portuarios com vinculo e dividia-se em dois grandes blocos: o dos
trabalhadores da area administrativa e o da area operacional (trabalhadores de capatazia).
Até 1996, o contingente total da forca de trabalho com essas caracteristicas, somente nas
Companhias Docas, ultrapassava o total de cerca de 11.000 trabalhadores.

1.8.1.1 Situacao atual

Ap6s a implementacdo da Lei dos Portos, o governo federal determinou o
afastamento do setor publico das opera¢des portuarias, implementando o programa de
privatizacdo de instalacbes e operacfdes nos portos publicos e também o de reestruturacao
das Companhias Docas, no qual se insere um programa de incentivo a demissao voluntéaria
(PDV) gue, em média, pagava ao trabalhador cerca de dez salarios. Até novembro de 2000 a
forca de trabalho de trabalhadores vinculados as Companhias Docas havia sido reduzida em
cerca de 70%, ou seja, passou a 3.544 trabalhadores (inclusive os aposentados no periodo).

1.8.1.2 Perspectivas futuras

De acordo com os estudos técnicos destinados a reestruturacdo das principais
Companhias Docas é de cerca de 2.800 o numero total de trabalhadores necessarios para
atender com sucesso as novas missdes e funcdes que essas Companhias venham a
desempenhar como autoridade e administradora de portos, transferindo todos os demais
servicos a iniciativa privada.

No Quadro 2 é apresentada a situacdo atual do numero de trabalhadores
portuarios vinculados a cada Companhia Docas.

' QUADRO 2 ,
NUMERO DE TRABALHADORES PORTUARIOS

CIA. DOCAS DEZ./96 NOV./2000 META

CDP 272 282 250

cDC 301 150 150
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CODOMAR 138 105 100
CODERN 742 381 381
CODEBA 623 247 200
CODESA 595 251 213
CDRJ 3.100 671 450
CODESP 5.270 1304 1.000
TOTAL 11.041 3.544 2.759

Fonte: Companhias Docas.

O quadro apresentado demonstra um enxugamento significativo do quadro
funcional das entidades que fazem a administragdo e exercem a Autoridade Portuéaria. Se
lembrarmos que a atividade nesses anos cresceu, em termos de movimentacdo de cargas,
temos um quadro altamente positivo, ou seja, de reducdo de custeio da atividade e de
ganhos operacionais.

1.8.2 No Orgdo de Gestdo de Mdo-de-Obra (OGMO)

A Lei n° 8.630/93, em seu art. 18, estabelece a obrigacdo dos operadores
portuarios de constituir, em cada porto organizado, um 6rgdo de gestao de mao-de-obra do
trabalho portuario em substituicdo aos sindicatos no registro, administracdo e fornecimento
da mao-de-obra do trabalhador portuério avulso.
1.8.2.1 Situacdo atual do funcionamento dos OGMO

Desde 1996 os d6rgaos de gestdo de mao-de-obra foram implantados em
praticamente todos os portos publicos e, atualmente, j& desempenham algumas de suas
funcdes bésicas, ou seja:

— recebimento e atendimento das requisicées de mao-de-obra de trabalhadores
portuarios avulsos (TPA);

— escalacdo da mao-de-obra dos TPA,;

— elaboracéo da folha de pagamento dos TPA;

— pagamento dos TPA,;

— fornecimento de documento de identificagdo aos TPA.

A escalacao continua, porém, a ser o grande obstaculo para a total implantacao
do novo modelo de administracdo da mao-de-obra avulsa. Nos portos do Norte e Nordeste
a situacdao ja foi resolvida, com excecao do porto de Suape. Nos portos do Sul a escalagao
€ toda ainda feita pelos sindicatos e nos portos de Vitéria, Rio e Santos ainda ndo esta
totalmente resolvida a escalacdo da estiva.

O Quadro 3 apresenta qualitativamente a situacdo da escalacdo dos
trabalhadores portuarios avulsos pelo OGMO nos principais portos.

QUADRO 3
ESCALACAO PELO OGMO

Resumo da Situacdo dos Portos

PORTO SITUACAO

Manaus Escalando todas as categorias nas instalagcbes do OG MO
Belém
ltaqui
Fortaleza
Maceio
Salvador
Cabedelo
Recife
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Suape Escalacdo comecgou a ser transferida para o OGMO

Vitoria Escalando portuarios e arrumadores em instalacbes do OGMO e
conferentes, consertadores e bloquistas na sede do Sindicato dos
Conferentes. Reiniciadas as tratativas com os estivadores

Rio de Janeiro Escalando todas as categorias de avulsos em instalagdes do OGMO,
embora a escalacdo da estiva ainda ndo esteja totalmente implantada.

Santos Escalando todas as categorias de avulsos em instalagdes do OGMO,
embora a escalacdo da estiva ainda ndo esteja totalmente implantada.

Paranagua Escalacdo em poder dos sindicatos

Itajai

S. Francisco do Sul

Imbituba

Porto Alegre

Rio Grande

Fonte: Ministério Publico do Trabalho.

1.8.2.2 Dificuldades nas relacdes trabalhistas

Se o0 governo tem conseguido avancos significativos na retirada do Estado das
operacdes portuérias, a implementacao da Lei no campo das relagbes capital/trabalho tem
evoluido mais lentamente e o custo das opera¢gdes envolvendo trabalhadores avulsos
(estivadores, conferentes, arrumadores, consertadores, vigias e bloquistas) continua
elevado. Alguns fatores ajudam a explicar o retardo que vem ocorrendo na implementacao
plena da Lei na matéria relativa as relacdes trabalhistas e também a persisténcia dos altos
custos dos servicos de avulsos.

* Monopdlio da méo-de-obra avulsa

O monopdlio dos sindicatos de trabalhadores avulsos no fornecimento da méao-
de-obra de orla do cais nao foi totalmente quebrado, principalmente com relacdo a
escalacdo, conforme mostrado no Quadro 3. O tomador do servico ainda ndo pode
escolher livremente quais os empregados e 0 niumero que deseja contratar para executar
determinada operacéo, com excecdo da maioria dos portos do Norte e Nordeste.

» Equipes de trabalho superdimensionadas

A questdo do quantitativo no uso da forca de trabalho estd vinculada a
introducdo de novos processos de manuseio de cargas, em especial por meio da
mecanizacao ostensiva e intensiva das operacdes de carga e descarga, 0 que tornou

necessaria uma revisao dos ternos. A revisao das fainas, portanto, € uma exigéncia do
mercado de cargas portuarias no porto organizado.

Em contrapartida, o crescimento da movimentacdo de carga nos portos
organizados, em especial de carga geral, aquela que mais agrega mao-de-obra, vem
permitindo o deslocamento do trabalhador para outras operacdes no préprio porto sem que
se dé a perda efetiva dos postos de trabalho.

Porém, apesar da introducdo desses novos processos operacionais e da
celebracdo, em alguns portos, de acordos trabalhistas visando a operacdo de cargas
durante 24 horas e vinculando o reajuste salarial da data-base com a reducdo gradual do
numero de trabalhadores, as equipes de trabalho continuam superdimensionadas, bem

acima das reais necessidades para a movimentacdo das mercadorias.
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Nas operacbes portuarias de navios full containers, de uma forma geral, ha um
numero excessivo de trabalhadores. A titulo de ilustracdo, o Quadro 4, a seguir, compara o
guantitativo de trabalhadores por terno utilizados no T-37 com o de outros portos, conforme
informacéo desse Terminal.

QUADRO 4
QUANTITATIVO DE TRABALHADORES

(NAVIOS FULL CONTAINERS)

Ano 1998
PORTO (OPERACAO COM TRES TERNOS) TRABALHADOR
Buenos Aires 4a1l9
Callao (Peru) 20 a 25
Valparaiso (Chile) 20 a 25
Antuérpia (Bélgica) 7a8
Barcelona 14
Santos (Terminal 37 — automatizado) 67 a 70

Fonte: Terminal T-37.
» Elevado contingente de m&o-de-obra

Esse é também um dos grandes problemas que, por ndo estar devidamente
equacionado e persistir nos portos publicos brasileiros, tem dificultado o processo de
modernizacdo das relacfes capital-trabalho.

Em contrapartida, tal situacdo em vez de melhorar estd se agravando devido,
particularmente, ao processo de desestatizacdo das Companhias Docas, que tém
transferido aos OGMO seus funcionarios de capatazia demitidos sem justa causa. Somente
no porto de Santos foram transferidos para o OGMO daquele porto cerca de 3.000
trabalhadores.

Nos portos brasileiros:

— Total de trabalhadores avulsos (registrados/cadastrados) +36.000*
— Total de trabalhadores avulsos indenizados +13.000
— Total de trabalhadores com vinculo com as Cias. Docas +2.800
— Total de trabalhadores com vinculo indenizados (PDV) +8.200

Estima-se que em torno de 70% dos trabalhadores indenizados
pelas Cias. Docas tenham se registrado no OGMO e retornado
ao mercado de trabalho como avulsos + 5.500

* Inclui os trabalhadores avulsos que nao pediram indenizacédo e os oriundos das
Cias. Docas — Numero de trabalhadores excessivamente alto para as reais
necessidades do mercado.

No porto de Santos, por exemplo, ha 11.112 avulsos, dos quais 6.150
registrados e 4.962 cadastrados (dados de janeiro de 2001), para toda a movimentacéo de
carga. Essa quantidade é muitas vezes superior a necessaria, tomando-se como referéncia
0s portos mais eficientes no mundo. O porto de Barcelona, que tem a mesma escala de
movimentacdo de contéineres que o porto de Santos, tem menos de 500 estivadores para
os trabalhos de carga e descarga de navios full containers, todos empregados diretos dos
operadores portuarios. Pode-se verificar, porém, uma melhoria em relagdo a 1998, quando
0 contingente total de trabalhadores avulsos registrados e cadastrados atingia 13.712.
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No porto do Rio de Janeiro, o problema ndo é menos grave. Para uma
movimentacao de carga seis vezes menor que de Santos existem 2.548 avulsos registrados
e 1.649 cadastrados, num total de 4.197 trabalhadores portuarios (dados de janeiro de
2001). Ja se verifica, porém, uma reducdo do namero de trabalhadores que em 1998 era
de 5.114 trabalhadores avulsos registrados e cadastrados.

e Critério de remuneracao, por producao

Com os investimentos realizados na modernizacdo dos terminais, aumentaram
tanto a seguranca das operacfes como a produtividade, que, no minimo, triplicou. Em
consequéncia, os trabalhadores portuarios avulsos foram os grandes beneficiados, pois
continuam a receber proporcionalmente a tonelagem de carga ou a quantidade de
contéineres movimentados. Poucas sdo as categorias que recebem por salario, como é o
caso do pessoal de peacdo. Se, em funcdo do emprego de modernos equipamentos de
manuseio de carga e de sistemas de gerenciamento, uma quantidade de carga trés vezes
maior € movimentada num periodo, a equipe de avulsos recebe uma remuneracdo também
trés vezes maior, sem que o aumento de produtividade seja decorrente de algum esforco
fisico comparativamente relevante.

Em outras palavras, se o terminal tinha uma produtividade média de 14
movimentos por hora, movimentando 84 contéineres num turno de 6 horas, e tem agora
uma produtividade trés vezes maior, movimentando o triplo da quantidade anterior no
mesmo periodo, os ganhos de produtividade do terminal se transformam em ganhos de
producdo, integralmente repassados aos trabalhadores portuarios avulsos apropriados ao
servico, ndo ocorrendo qualguer reducdo do custo unitario da movimentacdo de
contéineres pelo terminal.

» Diferencas salariais expressivas

Outro aspecto é a falta de uniformizacdo da remuneracdo dos trabalhadores
portuarios avulsos. Em algumas categorias, alguns poucos recebem remunera¢des muito
altas e muitos recebem valores relativamente baixos. Por exemplo, analisando-se o salario
médio dos conferentes, pode-se encontrar um valor razoavel. Entretanto, existem uns
poucos dentre eles, alocados freqlientemente aos melhores servigos, segundo critérios que
0s respectivos sindicatos ndo divulgam, que recebem altos salarios, mesmo quando
comparados a salarios de executivos de grandes empresas, como mostrado no Quadro 5.

O ideal seria que se remunerassem todas as categorias de trabalhadores
portuarios avulsos da mesma forma que em todas as outras atividades, com um salario
compativel com o grau de dificuldade do trabalhador. Parece adequado remunerar o
manuseio de carga por tarefa e por equipe, em vez de por trabalhador.

» Altos custos das operacdes com contéineres

No porto de Santos, conforme estudo do GEIPOT (ver item 2.3.3.1), somente o
custo médio do manuseio da carga é da ordem de US$135/contéiner, correspondendo a
cerca de 75% do custo total da movimentacdo do contéiner dentro do porto (tarifas
portuarias, manuseio e entrada e saida do navio) e maior que o custo total dos servigcos em
varios portos do mundo. Além disso, na movimentacdo de contéineres o encarecimento do
custo da mao-de-obra nos finais de semana, cerca de 213%, inviabiliza a operacao nesses
dias. A consequéncia é a concentracdo de navios nos demais dias, prejudicando a
gqualidade dos servicos.
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, QUADRO 5
MAIORES SALARIOS PAGOS PELO OGMO NO PORTO DE SANTOS EM 2000

(Em Reais)
JAN. FEV. MAR. ABR. MAI. JUN. JUL. AGO. SET. OuT. NOV. DEZ.

Estivadores 6.270,70| 7.029,48| 8.113,89| 7.868,37| 7.882,00| 8.851,06| 8.063,66| 8.941,51| 9.009,52| 7.280,80| 7.806,81| 7.379,11
Conferentes 17.391,42| 13.330,49 | 13.051,08 | 14.545,08 | 12.759,43 | 13.114,11 | 12.142,91 | 13.990,32 | 16.948,27 | 14.569,94 | 14.319,16 | 13.660,31
Consertadores 5.793,03| 3.833,64| 1.927,89| 4.048,93| 3.297,28| 4.060,52| 3.781,26| 5.059,25| 4.812,94| 5.340,07| 4.593,62| 3.827,76
Vigias 3.984,13| 3.614,45| 3.522,76| 3.388,83| 4.066,56| 3.233,04| 3.199,59| 3.977,92| 3.980,25| 4.666,05| 5.152,93| 3.456,36
Sintraport (%) 3.228,42| 2.621,49| 2.198,88| 2.581,68| 2.949,30| 2.547,05| 3.110,14| 2.346,15| 2.454,15| 2.803,63| 2.372,13| 3.109,33
Sindogeesp (%) 4.517,91| 3.506,31| 4.044,67| 2.863,38| 2.395,30| 2.980,23| 3.672,68| 4.113,73| 4.498,59| 5.307,94| 5.992,97| 5.898,44
Sindaport () 2.506,49| 2.074,50| 1.477,69| 2.230,35| 1.92553| 2.74563| 3.167,00( 4.010,30| 4.723,33| 3.915,60| 3.156,84| 2.735,77
Rodoviarios (%) 931,83 716,71 | 1.105,24| 1.519,00| 1.703,69| 1.745,49| 1.261,95| 1.644,62| 1.628,04| 2.271,68| 2.430,59| 1.472,26
Conf. Capatazia 4.043,48| 6.021,58| 3.752,24| 3.846,36| 3.480,58| 4.080,36| 4.452,84| 4.767,99| 4.394,79| 4.536,83| 4.804,87| 5.946,53

Fonte: OGMO - Santos.

() Trabalhadores bracais de capatazia, que fazem o engate e desengate de contéineres nas carretas.

(2) Trabalhadores de capatazia, que operam guindastes e empilhadeiras sobre pneus.
(®) Trabalhadores de capatazia, que trabalham na area administrativa.
(*) Motoristas das carretas.
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O Quadro 6 apresenta os custos portuarios médios de alguns servicos cobrados
nos portos brasileiros.

' QUADRO 6
CUSTO MEDIO DOS SERVICOS EM PORTOS BRASILEIROS

CUSTO MEDIO
3 1998 2000
SERVICO DISCRIMINACAO (R$/ | (USS/| (R$/ (_IEJESL?)/
TEU) |TEU)* | TEU) .
Entrada e Saida do|Pratico, rebocador, lancha, taxas
Porto. alfandegaérias,
Despesas da barra do|amarracdo/desamarracao, 70 60 66 34
porto até atracar e |atracacao, vigias, outras
desatracar
Operagdes em Terra Mao-de-obra no terminal, aluguel
de equipamento, despesas com
Do portdo de entrada|espera do navio, despesas
do terminal até o]|aguardando carga,
costado do navio |armazenamento, transporte, TUP
(manuseio de carga) handling in/out (taxa de 140 121
manipulacdo na entrada e saida
do terminal e empilhamento) 255%* | 132%*
ovar/desovar contéineres
monitoramento  de  frigorificos/
combustivel/eletricidade, vistorias,
aluguel de material de estivagem
Avulsos a Bordo | Estiva, conferente, bloco para| 170 146
(manuseio da carga) apeacao/desapeacdo, remocdes a a
190 | 164

Fonte: Dados de 1998:Libra —T-37.
Dados de 2000: GEIPOT para T-37.
* Valor do ddlar médio do ano
**Engloba os custos da operagao em terra e dos avulsos a bordo

1.8.2.3 Mao-de-obra nos terminais de uso privativo

Os terminais de uso privativo podem operar tanto com trabalhadores préprios
como com trabalhadores avulsos registrados nos OGMO. No caso de tratar-se de
instalacéo existente e em operacdo, antes da aprovacdo da Lei, a mesma deve manter, em
caradter permanente, a proporcao entdo existente entre trabalhadores com vinculo
empregaticio e trabalhadores avulsos. Na contratacao de pessoal préprio, devem seguir o
gue determina o Acordo Coletivo firmado com a categoria respectiva.

1.8.3 Fundo de Indenizacdo do Trabalhador Portuario Avuls o (FITP)

O Fundo de Indenizagéo do Trabalhador Portuario Avulso (FITP) foi instituido de
acordo com o art. 67 da Lei n° 8.630/93 e destinava-se a prover recursos para o
atendimento dos encargos de indenizacdo aos trabalhadores portuarios avulsos.

A gestdo do FITP foi confiada ao Banco do Brasil, que teve até 31/12/97 a
atribuicao de recolher o Adicional de Indenizacdo do Trabalhador Portuario Avulso (AITP),
devido pelos operadores portuarios responsaveis pela carga ou descarga de mercadorias
importadas ou exportadas por navegacio de longo curso. E ainda sua funcdo efetuar o
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pagamento das indenizacdes aos trabalhadores portuarios avulsos que recorreram ao
cancelamento do registro profissional até 31/12/94 e tenham sido considerados habilitados
pelo Orgdo de Gestdo de M&o-de-Obra (OGMO), bem como do trabalhador portuario
avulso de cada porto, nos termos do art. 59, da Lei n° 8.630/93.

Constituem recursos do Fundo: o produto da arrecadacdo do Adicional de
Indenizacdo do Trabalhador Portuario Avulso (AITP); o produto do retorno das suas
aplicacbes financeiras, e a reversao dos saldos anuais ndo aplicados.

De acordo com a Lei n® 8.630/93, o periodo de vigéncia do AITP foi de quatro
anos, a contar do inicio do exercicio seguinte ao da publicacdo do referido diploma legal.
Assim, a arrecadacdo da principal fonte de recursos do Fundo expirou em 31 de dezembro
de 1997.

De um total de cerca de 41.000 trabalhadores avulsos registrados e/ou
cadastrados até julho de 1998, haviam sido indenizados pouco mais de 31%, cerca de
12.947 trabalhadores; desses, 1.998 foram indenizados por forca de decis@es judiciais.

Atualmente ainda se encontram pendentes mais 5.203 requerimentos de
indenizacBes complementares, cujo montante de recursos para pagamento atinge R$ 108,2
milhdes. Cabe salientar que o governo ndo dispde desses recursos para pagamento das
indenizacBes ainda pendentes.

Ainda nédo existe qualquer perspectiva de fonte de recursos ou proposta
concreta por parte do governo para 0 pagamento das indenizacdes que estdo sendo
guestionadas pelos trabalhadores, judicialmente, nem para reduzir o contingente da mao-
de-obra portuaria disponivel que, como salientado, estd muito acima das reais
necessidades do subsetor.

1.8.4 Solucdes em Curso para os Problemas Trabalhistas

A questdo da reducdo do contingente de trabalhadores é o ponto central de
qualquer reforma portuaria e ainda estad dificil de ser equacionada, principalmente nos
grandes portos brasileiros. De outra parte, com a privatizacdo das instalacbes e dos
servigos, vem aumentando a mecanizagcdo da operagao portuaria, com o uso crescente de
modernos equipamentos que exigem um menor emprego de méao-de-obra portuaria. Essa
situacao tende a agravar ainda mais o problema.

De certa maneira esse problema esta sendo minimizado em alguns portos em
gue, mediante uma eficiente articulacdo entre si, 0s usuarios e os operadores portuarios
recorreram a Justica do Trabalho para solucdo das distor¢des verificadas no subsetor,
principalmente em relagdo a convencao trabalhista anterior. Em alguns portos os usuarios
e operadores tém obtido da Justica o direito de fazer, por intermédio dos seus OGMO, a
escalacdo e a escolha dos trabalhadores necesséarios aos servicos a serem executados.
Como exemplo dessa atitude podem-se citar os portos dos estados da Bahia (Salvador e
Aratu) e do Rio Grande do Sul (Rio Grande).

Com relacdo aos portos da Bahia, no dia 13 de maio de 1998 o Tribunal Regional
do Trabalho decidiu que é de competéncia do Orgéo de Gestéo de M&o-de-Obra a escalacdo de
trabalhadores avulsos. Ainda na mesma sentenca, o TRT transferiu para os operadores
portuarios a definicdo do numero de trabalhadores necessarios para as diversas operacdes
portuarias. Tal decisdo confirmou dispositivos da Lei n° 8.630/93, que atribuem expressamente ao
OGMO a responsabilidade de administrar o fornecimento da méao-de-obra, e quebrou a antiga
tradicdo dos sindicatos de trabalhadores avulsos de designar os trabalhadores para cada
operacgdo portudria. Tais mudancas, além de proporcionar as empresas operadoras portuarias o
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direito de escolher o chefe das equipes de trabalho e 0os operadores dos equipamentos, geraram
expressivas reducdes de custo e do nimero de trabalhadores por operacdo portuaria. Assim, por
exemplo, na descarga do trigo a Convencao de Trabalho anterior determinava a necessidade de
21 trabalhadores; atualmente, essa mesma operacdo esta sendo realizada com apenas dois
trabalhadores, atendendo perfeitamente aos padrbes de produtividade e de seguranca do
trabalho.

Com relacéo ao porto de Rio Grande, o terminal de uso privativo da Bianchini esta,
através de liminar, operando apenas com pessoal préprio.

No porto de Santos, o OGMO est4d desenvolvendo um estudo para
desligamento do excedente de mao-de-obra para reducdo do quantitativo de cerca de
11.000 trabalhadores avulsos para um contingente de apenas 4.500 trabalhadores. O
incentivo ao desligamento seria feito através do pagamento de indeniza¢cdes para que
esses trabalhadores cancelassem seus registros ou cadastros no OGMO.

Os critérios a serem adotados para a desvinculacdo do trabalhador sao os que
se seguem.

— Fixacdo de valores diferenciados para o trabalhador registrado e para o
cadastrado, equivalentes a seus respectivos ganhos anuais.

— A indenizacédo final do trabalhador registrado sera funcdo de uma série de
parametros, entre eles o tempo de registro, a freqiéncia de trabalho e o
tempo de contribuigao.

A estimativa de recursos necessarios para a desvinculagcdo de trabalhadores é
de cerca de R$ 72 milhdes.

As fontes desses recursos devem ser principalmente de natureza privada
levando em conta as seguintes premissas:

- 0 principio € ndo aumentar o custo portuario, o que ocorrera em um primeiro
momento, sendo posteriormente compensado pela reducdo dos
custos/aumento da produtividade;

- a base sera a tonelagem de carga movimentada no proprio porto, com
incidéncia diferenciada pelo tipo de carga/valor agregado.

No porto de Sepetiba ja foi implantado pelo TECON um plano de desligamento
voluntario custeado pela prépria arrendataria Sepetiba Tecon. Neste plano foram gastos
cerca de R$ 5 milhGes, havendo o desligamento de 180 trabalhadores avulsos.
Paralelamente foi firmado acordo com os sindicatos e atualmente 50% de todos 0s servigos
de manuseio de carga, incluindo estiva, é feito por empregados com vinculo empregaticio
com a empresa arrendataria.

No porto do Rio ndo h& estudos para planos de desligamento voluntario. As

reducdes de custo e de equipes de trabalhadores estdo sendo realizadas por cada terminal
separadamente com os sindicatos.

1.8.5 Treinamento da Méo-de-obra Portuéria e Reconversdo Trabalhista

O processo de privatizacdo nos portos deverd afetar a méo-de-obra portuéaria,
uma vez que se espera um incremento na produtividade da forca de trabalho, com a
insercdo de novas tecnologias e novos procedimentos operacionais. Todos esses fatores
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deverao influenciar substancialmente a demanda da mao-de-obra portuéaria, criando um
efetivo excedente.

Para essa mao-de-obra excedente poderdo ser implantados Planos de
Desligamento Voluntario, conjugados a programas de reconversdo trabalhista para
readaptar o trabalhador a novas funcBes ou atividades, preferencialmente diferentes
daquelas antes desempenhadas e de maneira a permitir aos trabalhadores a criacdo do
préprio negécio, de forma a minimizar o impacto social na regiao.

Para a forca de trabalho remanescente, em funcdo das novas tecnologias a
serem empregadas nos portos e das exigéncias de melhoria da qualidade e produtividade
nos servigcos portudrios, faz-se necesséaria a implantacdo de um intenso programa de
capacitacdo de mao-de-obra. Esse programa de treinamento devera ser implementado
pelos OGMO dos portos, contando com a colaboracdo do governo federal e das
Administracdes Portuarias.

1.8.5.1 Programas de treinamento nos portos brasileiros — s ituacdo atual

De acordo com a Lei n°® 8.630/93, o treinamento e a habilitacdo de trabalhadores
portuarios sao tarefas a serem promovidas pelo OGMO, tendo o Conselho de Autoridade
Portuaria a atribuicdo de estabelecer os centros de treinamento em cada porto.

A execucdo do programa pode ser terceirizada mediante convénios ou contratos
entre o0s OGMO e entidades de ensino, como universidades, fundacdes, escolas técnicas e
outros.

Uma das principais entidades para a execuc¢ao dos programas de treinamento é
o Sistema de Ensino Profissional Maritimo, que inclui a mao-de-obra portuaria. O sistema é
coordenado pela Diretoria de Portos e Costas do Comando da Marinha (DPC), 6rgao
central do sistema que planeja e controla o Ensino Profissional Maritimo e gerencia os
recursos financeiros do Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo
(FDEPM), principal fonte de recursos do sistema.

O programa especifico para os trabalhadores portuarios avulsos é executado
pelo OGMO em cada porto, com assessoria técnica da Fundacdo de Estudos do Mar
(FEMAR), efetuando convénio com as capitanias para repasse dos recursos do FDEPM.

A DPC, como o6rgdo central desse sistema, transferiu a execucdo e o
planejamento do treinamento para o0 OGMO. Assim, o0 ensino é aplicado em cada porto, em
um nucleo de treinamento administrado pelo OGMO ou por entidade por ele contratada,
desde que instituido como centro de treinamento pelo CAP.

Os recursos financeiros oriundos do FDEPM sao providos pela DPC, que os
repassa aos OGMO mediante acordos administrativos. Em contrapartida, os curriculos dos
cursos séo aprovados pela DPC.

Os centros de treinamento estdao também utilizando recursos alternativos
através dos governos estaduais e municipais.

Para os empregados de agéncias, de empresas de navegacdo, de empresas
operadoras, dos 6rgaos gestores de mao-de-obra, dos sindicatos de trabalhadores e das
administracbes portuarias serdo oferecidos cursos de aperfeicoamento de pessoal,
aplicados em todo o Brasil por intermédio da FEMAR.

1.8.5.2 Programas de reconversao trabalhista
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Os programas de reconversdo trabalhista dedicados aos empregados desligados
das Companhias Docas seriam de responsabilidade das Administracdes Portuarias; para os
trabalhadores avulsos, a responsabilidade dos programas recairia sobre o OGMO,
conforme preconiza a Lei n° 8.630/93, no que concerne ao treinamento da mao-de-obra
portuéria.

Para a elaboracéo e a implantacdo de um programa de reconversao recomenda-
se realizar, inicialmente, uma andlise dos impactos sobre o mercado de trabalho gerados
pelo Programa de Privatizacdo nos portos e em suas regides de influéncia. Paralelamente,
seria desenvolvido um estudo para determinar o perfil dos trabalhadores excedentes
acompanhado de uma analise do mercado de trabalho da regiéo.

A fase seguinte constaria da elaboracdo de um programa de apoio técnico para
a mao-de-obra excedente nos portos, incluindo o apoio a sua realocacdo no mercado de
trabalho ou a criacdo de negdcios préprios. Tal programa seria optativo.

Para a garantia da efetividade do programa de reconversdo, deveria ser
estudada a instituicdo de um prémio a ser concedido as instituicbes responsaveis pelo
treinamento, proporcional ao niumero de empregados realocados no mercado de trabalho,
ou que tenham alcancado sucesso em seus empreendimentos préprios num prazo fixado.

Atualmente, a Unica iniciativa no sentido de implantacdo de um programa de
reconversao trabalhista é a do OGMO de Santos, gque realiza um estudo para um programa
semelhante a ser implantado em conjunto com o plano de desligamento voluntério.

1.8.6 A Questao do Trabalhador Portuario — Experiéncia In  ternacional

O processo de reforma da forca de trabalho portuaria requer que o governo
elimine “regalias” dos regimes laborais existentes, dos acordos coletivos e préticas de
trabalho, que limitam ou restringem o suprimento ou demanda por trabalhador (liberdade
de entrada ou saida) e reduzam a produtividade. Como o inchaco nos quadros de pessoal
tem sido uma realidade comum nas organiza¢des portuarias, em paises desenvolvidos e
em desenvolvimento, ajustes para estruturas moldadas na relacdo custo-eficacia
geralmente implicardo a necessidade de reducdo significativa da forca de trabalho. Como
alcancar esse objetivo com parametros sociais aceitaveis é tarefa das mais relevantes para
as autoridades publicas.

Sempre que possivel, parece que resolver a questdo do excesso de pessoal
antes de se iniciar a privatizacdo facilita esse processo. Ha pelo menos uma razao
institucional boa para isso: as atuais situacbes de inchaco sdo usualmente resultado de
uma politica de governo, ao considerar as organiza¢cfes portuarias como alternativas
naturais para o desemprego. Esta funcao social atribuida aos portos € uma das explicacdes
para o excessivo quadro de pessoal portuario em muitos paises. Mas desde que esse
“desenvolvimento” foi incentivado por autoridades publicas, as mesmas autoridades tém a
responsabilidade de desfazé-lo, bem como a responsabilidade de assegurar que as
consequUéncias do desligamento de pessoal sejam mitigadas. Isso implica que adequados
meios orcamentarios e de pessoal qualificado em gerenciamento sejam disponibilizados no
inicio do processo.

Se o setor privado for chamado antes de se solucionar essa questédo e para que
0 processo tenha alguma chance de sucesso, ha que se atentar para dois aspectos: que o
operador privado possa ajustar sua prépria forca de trabalho, adequando-a as suas reais
necessidades e que as protec¢des de natureza social garantam a aceitabilidade deste ajuste
de pessoal. Tal fato, na realidade, implica que sejam dadas garantias especiais de governo
para acompanhar essa reducdo de pessoal, possivelmente complementando as garantias
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especiais existentes com assisténcia especifica para o setor, por um periodo de tempo
definido e limitado.

Em qualquer situacao, isso significa gue meios organizacionais e orcamentarios
devem ser mobilizados antecipadamente para assegurar que do ponto de vista social, uma
adequada e aceitavel reducdo do quadro de pessoal possa ser implantada. A experiéncia
em ambito mundial sugere, e até aconselha e recomenda, trazer os sindicatos para a mesa
de negociacdo no momento em que o programa de reforma estiver sendo delineado.
Realmente, a Unica forma de estabelecer uma confianca no processo, incorporando nele
experiéncias e conceitos de mercado, é ampliar a base de participacéo e responsabilidade,
incluindo usuario dos portos, trabalhador portuario, empregador portuario e maritimo. A
base de participacdo mais ampla permitira que todos 0s agentes intervenientes possam
partilhar conceitos comuns acerca da competitividade dos servicos portuarios e
possibilitara um melhor entendimento de que qualquer enfraquecimento na competitividade
atingira a todos e, em particular, a forca de trabalho, que serd a primeira a sofrer as
consequéncias da reducédo da atividade econdmica, tanto no porto como fora dele.

De modo significativo, a Federacdo Internacional de Trabalhadores dos
Transportes, gue mantém certa preocupacao com as consequéncias sociais da reforma nos
portos, ndo desmente a necessidade de aumentar a eficiéncia do porto pela participacao
do setor privado, mas insiste na necessidade de se envolver os sindicatos desde o inicio
nas discussdes, de modo que esquemas aceitaveis possam ser implantados e tornem todo
0 processo sustentavel, tanto do ponto de vista econémico quanto do social.

A estratégia de implementacéo de reforma da forca de trabalho da orla maritima
deve buscar alternativa de emprego para o trabalhador excedente, garantindo os beneficios
sociais de aposentadoria e salde e o estabelecimento de programas de retreinamento.

Varios esquemas podem ser implementados na solucdo dessas guestbes, cada
um deles exigindo um programa de financiamento especifico, que poderia ser oferecido por
organismos financeiros internacionais ou nacionais.

Aposentadoria Voluntaria: esse programa ira financiar os saléarios
complementares, incluindo contribuicdes sociais, para trabalhadores entre a
idade real e legal de aposentadoria, quando os beneficios sociais regulares
expirarem. Dependendo das situacdes, idades inferiores a 50 anos devem ser
consideradas.

— Indenizacdo por Desligamento Voluntario: teoricamente, tal pagamento se
feito de uma sé vez, possibilita o trabalhador ter um aporte de capital para
inicio de seu préprio negdcio. Aplicando a regra usada na maioria dos portos
do mundo, o montante seria relacionado aos anos trabalhados no porto, cada
ano remunerado por um salario regular, com um teto de dois anos de
salarios-base.

— Retreinamento: essa opcao objetiva favorecer o empregado na obtencdo de
um emprego alternativo em outro ramo de economia, possibilitando-lhe uma
nova qualificacdo. A opcdo pode ser combinada com o pagamento
indenizatorio.

— Pool de Trabalhadores: worker pool é uma empresa estabelecida por um

determinado periodo de tempo (ex: dois anos), para empregar todo o

trabalhador que se tornasse desempregado em consequéncia do processo de

privatizacdo, que se preocuparia em achar um trabalho permanente ou

temporario para seus empregados em outros setores da economia. O

trabalhador desempregado obteria um salario basico mensal do pool. No

momento que obtivesse algum trabalho, ele seria pago de acordo com as
regras de salario do seu empregador. Qualquer trabalhador que obtivesse um
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emprego regular seria certamente demitido do pool, qualquer que fosse o
montante salarial obtido por ele. Um ponto delicado vem a ser o empregador
em potencial, por exemplo, a empresa estivadora privada, que poderd preferir
utilizar-se dos servicos do pool a ter seus préprios empregados, abstendo-se
de contratar a mao-de-obra requerida. O usual para solucionar esses casos é
estabelecer-se uma tarifa que, apés um periodo de transicéo, trés meses, por
exemplo, torne o trabalhador fora do pool mais caro do que o regular (com
vinculo empregaticio). Tal sistema de tarifa justifica-se pelos custos do
trabalhador do pool. Combinado com o sistema de retreinamento, esse
sistema auxilia na obtencdo de oportunidade de emprego a trabalhadores
desligados, especialmente quando se espera que as atividades das novas
empresas privadas deslanchem e requeiram guadros adicionais.

Fora dos programas de enxugamento, 0s sistemas de compensacao para os quadros
mantidos nas novas organizacdes portuarias devem permitir sua ampliacdo para sistemas de
incentivo, objetivando mobilizar a capacidade de inovacdo do quadro e aumentar sua
produtividade de trabalho. Isso requerera objetivos de desempenho operacional a serem definidos
para todos o0s niveis hierarquicos, com a correspondente contabilidade claramente
preestabelecida. Flexibilidade nos quadros de pessoal e gerenciamentos compensatorios serdo
obviamente um pré-requisito para que esse esquema seja efetivamente implantado.

Além disso, o treinamento profissional e 0 monitoramento continuo do
conhecimento gerencial serdo pré-requisitos para assegurar que os quadros gerenciais e
operacionais estejam adequadamente qualificados para atividades nas suas respectivas
areas de atuacdo, o que serd a condicao para a sustentabilidade da competitividade. Um
orcamento anual adequado deve ser estabelecido de acordo.

1.9 FACILITACAO DO COMERCIO EXTERIOR — SISTEMAS DE TROC A
ELETRONICA DE DADOS (EDI) NOS PORTOS — IMPLANTACAO
DE PLATAFORMAS DE COMERCIO ELETRONICO NOS PORTOS

A sigla EDI, que corresponde a expressao inglesa Electronic Data Interchange,
ou em portugués, troca eletrébnica de dados, e, na prética, "a transmissao eletrbnica de
documentos comerciais padronizados entre computadores de modo que a informacao
possa ser processada sem a necessidade da intervencdo manual e do documento original
impresso”, ou, também, "a troca de mensagens estruturadas entre computadores, sem a
intervencdo humana na leitura ou gravacdo dessas mensagens", é um sistema que se tem
revelado o meio mais adequado para solucionar e agilizar o tratamento da informacao
associada ao trafego de cargas e servicos.

O EDI é uma tecnologia de informacdo que surge no mundo moderno e
globalizado, como algo natural e necessario, conseqiéncia da corrida pela eficiéncia,
agilidade, seguranca e controle das atividades e operacfes comerciais, e visam,
principalmente, a reducdo dos custos finais das matérias-primas, da producao, dos
produtos finais e dos servicos. O seu campo principal de acdo é a padronizacdo dos
processos de intercambio de mensagens estruturadas.

Em consequéncia das dificuldades naturais de desenvolver e padronizar
sistemas dessa natureza, diversas Organizac@Ges Internacionais passaram a dedicar-se ao
estudo e a padronizacdo de mensagens para a facilitacdo do comércio e transporte de
mercadorias. Dentre essas organizacdes, a UN/CEFACT — Centro de las Naciones Unidas
de Facilitacion de Procedimientos y Practicas para la Administracion, Comercio y
Transporte, promoveu e incentivou o desenvolvimento de mensagens Padrao Internacional
para serem utilizadas em mensagens EDI, como exemplo a sintaxe EDIFACT (abreviatura
de EDI For Administration Commerce and Transport), e cujo objetivo principal é fixar uma
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padronizacdo de mensagens para o intercambio de informacdo em nivel mundial. Mais
recentemente, a UN/CEFACT, em parceria com a Unido Européia e a organizacdo OASIS
(Organization for the Advancement of Structured Information Standards), desenvolveu e
aprovou uma nova e moderna linguagem de programacdo apropriada para a transmissao
de dados pela internet e intranet que esta revolucionando e mudando o futuro da
documentacdo em papel e que devera substituir a “antiga” linguagem HTML ou Hipertext
Markup Linguage. Trata-se da linguagem XML ou eXtensible Markup Language ou
“Linguagem de Marcacédo Extensivel”, que permite o uso de marcacdes légicas com relacao
a sua ordem, altamente estruturadas em forma de arvore, onde todos 0os componentes,
conteudo e formatacdo, permitem o facil e rapido acesso as informacdes pelos usuarios,
possibilitando a criacdo de varios links bidirecionais que podem ser gerenciados
externamente. Da mesma forma, permite aos usuarios acesso a uma cadeia de sites, a
abertura de vérias janelas e de desenvolver atributos e qualguer tipo de informacao
associada aos proprios links. O XML é a linguagem apropriada para acelerar o uso do EDI
gue transforma documentos impressos em papel em documentos eletrbnicos que podem
ser verificados eletronicamente. Por meio de tags ou marcas, o XML permite a criacdo de
padrdes altamente estruturados para o uso de EDI, possibilitando as empresas, seja de
Navegacdo, Autoridades Portuarias, Companhias de Seguros, Bancos, Hospitais, etc.,
trocar informacdes entre si sobre um assunto especifico e com toda a seguranca, utilizando
formularios apropriados que podem ser facilmente transferidos através da rede da internet
ou intranet.

Naturalmente, o intercAmbio eletrébnico de documentos pode realizar-se
utilizando a sintaxe EDIFACT, XML, ANSI X12, ou outra qualquer, desde que acordada
entre as partes.

Entretanto, para que esses intercambios venham se concretizar torna-se
necessaria a definicAo no ambito federal de regras unificadas para o processo, com as
normas e a padronizacdo das mensagens. O poder publico devera incentivar o
desenvolvimento do processo para que se inicie a sua implantacdo e utilizacdo. A
experiéncia mundial tem demonstrado que esse é o melhor método e caminho,
especialmente para motivar o operador de transporte a investir e modificar sua cultura
empresarial de forma a permitir que sejam produzidos esses novos conceitos e tecnologias
de intercAmbio de dados entre suas comunicacfes e computadores.

Com o objetivo de apoiar esse IntercAmbio Eletrénico de Documentos entre
usuarios e empresas, e permitir que dois, trés ou infinitos computadores possam se
entender, comecaram a surgir as chamadas Redes de Valor Agregado ou as simplesmente
VAN (Value Added Network), que ndo sao outra coisa sendo computadores que assumem a
funcdo de gerenciar a troca de mensagens, realizando a funcdo de caixa de
correspondéncia e 0s controles necessarias para garantir a integridade das mensagens.
Esses centros de compensacdo podem ser privados ou publicos. No primeiro caso, séo
desenvolvidos e implantados pelos membros de uma comunidade, no presente caso, as
comunidades portuarias e maritimas, visando a prestacdo dos servicos a seus membros.
No segundo caso, pertencentes a redes publicas de valor agregado oferecendo estes
servicos de forma aberta.

Nos sistemas portuarios dos paises usuarios dessa tecnologia, tornou-se
imprescindivel a utilizacdo de empresas especializadas, em geral privadas, que tratam
exclusivamente de tais mensagens ou documentos.

Outros aspectos muito importantes na definicdo para implantacdo de um sistema
de EDI séo a escolha do modelo de gestdo a ser implantado e a solucdo tecnoldgica a ser
adotada. Na maioria dos portos europeus que usam esse sistema, a solucdo para o modelo
de gestdo passa pela criacdo de uma sociedade integrada por todos 0s agentes portuarios,
sendo em geral minoritaria a participacdo da Autoridade Portuaria. A solucédo tecnoldgica

31



baseia-se, na maioria dos casos, na implementacdo de uma rede de valor agregado, com
seu proprio centro de compensacado que presta servico a comunidade portuaria, ou seja, a
implantacdo de Plataformas de Comércio Eletrénico nos Portos.

1.9.1 Situacdo Atual dos Portos Brasileiros

Até o ano de 1999, oficialmente, por parte do governo federal, nada havia sido
feito no sentido de desenvolver e aplicar este tipo de tecnologia no setor transportes, a
excecao de algumas acdes isoladas, como as desenvolvidas pela Receita Federal, como os
sistemas SISCOMEX e MANTRA, que nao foram totalmente estruturados no sistema EDI e,
algumas iniciativas de empresas privadas, concessionarias de instalacbes e terminais
portuarios, especialmente os terminais de contéineres.

Entretanto, a partir do ano de 2000, por iniciativa do GEIPOT, o governo federal
passou a estudar o assunto e ja estd, juntamente com a Secretaria de Transportes
Aquaviarios do MT, iniciando o desenvolvimento de um projeto para elaboracdo de estudos
para o uso do EDI nos transportes, a comecar pelo desenvolvimento e implantacdo de
Plataformas Eletrénicas nos portos brasileiros.

Portanto, o desenvolvimento e a implantacdo dessa nova techologia no setor
transportes, numa fase imediata para atender ao subsetor portuario brasileiro, € uma
necessidade e uma exigéncia do mercado mundial, que o governo federal, pelas
Autoridades Portuérias e por 6rgaos federais com interveniéncia nas atividades portuarias,
como a Receita Federal, além da iniciativa privada, ndo podem desconhecer. O sistema
portuario brasileiro ndo pode ficar a margem do desenvolvimento tecnolégico ignorando
essa importante ferramenta em uso nos demais portos do mundo com o objetivo de

aumentar a produtividade e poupar esforcos e recursos financeiros.

1.9.2 Proposta para Desenvolvimento e Uso de Sistemas de EDI e
Implantacdo de Plataformas de Comércio Eletrébnico n 0s Portos
Brasileiros

No Brasil, diversos fatores positivos convergem para o desenvolvimento e
implantacdo de um projeto dessa natureza em seu sistema portuario:

- atividade portuaria sob a égide de uma nova lei;

- privatizacéo total das atividades e servi¢cos portuarios;

- concessdo a iniciativa privada da gestdo e da operacdo de instalacdes e
terminais portuarios publicos;

- investimentos macicos em infra e superestrutura por parte da iniciativa
privada;

- necessidade de regulacao, controle e fiscalizacdo por parte do governo das
atividades portuarias privadas;

- necessidade de reducao dos custos dos servigcos e aumento dos indices de
produtividade das operacdes e qualidade dos servicos;

- racionalizacéo e agilizacao do fluxo documental.

Entretanto, a prética, nos diversos paises onde o sistema foi implantado, tem
demonstrado que as barreiras a serem vencidas geralmente sdo muitas, dentre as quais
podem-se citar: a conscientizacdo das Autoridades sobre a importancia do projeto para o
pais; o correto entendimento do projeto pelas Autoridades e usuérios; o convencimento e
adesdo ao projeto por parte das Autoridades Aduaneiras; a resisténcia de segmentos da
comunidade portuaria; as mudancas e ajustes necessarios na atual legislacdo; a falta de
apoio politico; a definicdo da solucdo e do modelo técnico a ser adotado e a estratégia de
implantacdo e gestédo futura do projeto.
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A premissa basica para o desenvolvimento e implantacdo de um sistema de EDI
em um porto ou no sistema portuario de um pais é a definicdo clara do objetivo do projeto.

Para sua implantacdao no Brasil, caberia ao governo federal a responsabilidade
pela definicdo politica de sua implantacdo, a visdo e concepcdo geral do projeto, a
determinacédo dos padrdes de qualidade e servicos e a arquitetura basica e o financiamento
da implantacdo. Por outro lado, a iniciativa privada caberia a responsabilidade pelo
desenvolvimento, implantacdo e exploracao do projeto.

1.9.3 A Experiéncia no Porto de Le Havre

Redes de informacdo entre operadores e administradores portuarios sao
complexas. A gestdo da passagem de bens por um porto envolve a troca de muitos
documentos entre varias partes, publicas e privadas, mas essas trocas podem ser
agrupadas de forma a constituirem fluxos de informacédo de dimensdes satisfatorias. Muitos
o6rgaos profissionais, associacdes e grupos de trabalho estdo revisando atualmente os
principais fluxos de informacdo da cadeia de transportes, tendo em vista a construcdo de
mensagens EDIFACT, que ajudariam a implementar trocas inteiramente computadorizadas,
0 que é, na verdade, o EDI.

O porto é o local onde séo realizadas varias atividades: acomodacdo de navios,
carga e descarga de bens, armazenagem, pré-carregamento e pés-carregamento de bens,
distribuicdo, processamento. O porto € também um cruzamento na troca de informacotes
relacionadas a mualtiplas atividades: logisticas, administrativas e comerciais.

A Plataforma HPS

Nos servicos do porto de Le Havre, a plataforma HPS (Havre Port Services) é o
nucleo da rede de computadores do porto. Todas as companhias que lidam com a
Autoridade Portuaria (mais de 250) estdo conectadas a plataforma que lhes dé4 acesso a
todos os componentes da rede de servicos de informacao do porto.

A HPS é uma plataforma de EDI e de comunicacdo que permite a todos os
componentes da rede de computadores do porto a comunicacdo entre si e a troca de
informacoes.

Estdo conectados a HPS:

— 0s sistemas privados de profissionais do porto, especialmente os terminais
contéineres;

— VTM (Vessel Traffic Management System): o sistema de gestao de trafego de
navios;

— o0 servidor de cargas perigosas;

— ADEMAR+: o sistema de gestao de cargas;

— SOFI: o sistema de alfandega;

— sistema CNC: o operador de contéineres da ferrovia francesa.

Equipada com bancos de dados, ferramentas de caixa postal, X400 e
ferramentas de Internet, EDIFACT e o tradutor ANSI X12, a plataforma HPS permite que
um cliente do porto — armador, embarcador, importador, exportador — se comunigue com
profissionais do porto e vice-versa.

A plataforma HPS permite que o cliente do porto se comunique com O0S
profissionais do porto para:

33



a preparacdo, 0 processo antecipatério, a trajetéria e o controle dos
fluxos logisticos;

a documentacdo menos burocratizada;

a trajetdria completa da carga durante o seu transito no porto.

A Rede de Servigos de Informacgéao do Porto

As funcbes da rede de servigcos de informacdo do porto sao:

plataforma de comunicacdo e trocas para facilitar os fluxos logisticos
(transacdes EDI);

gestdo das escalas de navios: acomodac@es de navios rapidas, seguras e
confiaveis;

operacbes de manuseio de cargas: otimizacdo de operacbes de
carga/descarga, em cooperagcdo com agentes de navegagcao e
operadores de terminais;

procedimentos administrativos mais velozes para documentacdo de
carga, incluindo cargas perigosas;

conceitos inovadores de alfandega: despacho antecipado e processos de
despacho eletrdnico.

Em Le Havre, essas funcdes sdo implementadas com o uso de cinco
componentes diferentes, todos integrados dentro da plataforma HPS:

1) VTM (sistema de gestdo de trafego de navios);

2) banco de dados de contéineres;

3) ADEMAR+ (aumento da velocidade dos carregamentos maritimos);

4) servidor de cargas perigosas;

5) FREEDOM (sistema de despacho alfandegario, utilizando rede eletrbnica de
troca de dados).

Recepcédo do Navio

Escalas curtas e a coordenacdo das operacdes portuarias sdo demandadas
pelas companhias de navegacado, que esperam que o porto limite o tempo de permanéncia
do navio no berco e respeite os quadros de horérios, cada vez mais precisos, que
prevalecerdo na organizacdo dos seus Servicgos.

Além do sistema de radar (VTS), que garante seguranca e fluxos homogéneos
de trafego, em Le Havre a Capitania do Porto tem um VTM (sistema de gestdo de trafego
de navios) disponivel, que é planejado para otimizar todas as operacdes com escalas.

O VTM é usado:

para preparar a escala: alocacado de bercos, preparacao de operacoes;
para organizar a escala em conexdo com as companhias portuarias
(pilotagem, reboques, estivadores, servi¢cos para 0s navios), por meio de
gravacao e difusdo do ETA (tempo estimado de chegada) e do ETD
(tempo estimado de partida) dos navios, e por difusdo dos quadros de
horéarios dos navios em um provedor na Internet;

para rastrear 0s movimentos dos navios desde a chegada nos
ancoradouros para atracacdo, de forma a facilitar o trdfego maritimo e
aumentar a seguranca das operacdes portuarias;

para os servicos de pesquisa necessarios aos profissionais envolvidos na
preparacdo e organizacdo do transito de cargas no porto.
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A gualquer momento, o VTM permite conhecer a situacdo e a posicao real de
um navio: espera, nos ancoradouros, no berc¢o, planejada para o ato de zarpar, depois de
zarpar.

Operacdes de Manuseio de Cargas

Em Le Havre, os operadores dos terminais de contéineres sdo altamente
computadorizados e automatizados. Seus sistemas de informacdo, devido a plataforma
HPS, estdo ligados ao mundo inteiro pela transmissdo de seus planos de carregamento e
suas ordens de manuseio de cargas.

A integracdo de seus sistemas a rede de portos ADEMAR+ torna possivel
acelerar as operacdes necessarias para lidar com ambos o0s contéineres, internos e
externos, devido a transmissdo, via EDI, da situacdo administrativa, comercial e
alfandegéria da carga.

Um banco de dados de contéineres registra todas as informacfes trocadas
sobre contéineres. Ele possibilita um rastreamento fisico dos contéineres (dentro e fora do
portdo, carregado, desembarcado no cais) e a transmissédo, para o armador, de boletins de
escala EDI sobre todas as movimentac8es de contéineres em Le Havre.

Transportadores maritimos e terrestres, assim como grupos de encomenda de
transportes, transmitem antecipadamente a informacdo necessaria aos operadores de
terminais, de forma a deixa-los aptos a otimizar a operacéo fisica assim que os contéineres
desembarcam no terminal.

Um armador ou um profissional portuario pode:

» rastrear as movimentacfes de seus contéineres na area do porto;
» transmitir instru¢cdes ao terminal por meios eletrénicos;
= receber, do terminal, boletins de escalas.

Administracdo de Cargas: Servidor de Cargas Perigos  as

Varias leis se referem a cargas perigosas, assim como variadas
regulamentacdes, que podem ser:

= por modal de transporte,
= |ocais, nacionais e internacionais.

Para lidar com a complexidade das regulamentacfes, objetivando um melhor
controle dos riscos e a busca da produtividade nas operacdes portuarias, o porto de Le
Havre é equipado com um servidor de cargas perigosas que permite:

» receber informacBes sobre cargas perigosas pelo EDI (formato
EDIFACT/Group Protect) dos armadores ou de seus representantes, por
meio do HPS ou diretamente;

» integrar essas informac¢des em um banco de dados;

= consultar um banco de dados regulatério;

= consultar o banco de dados do VTM sobre navios e escalas;

» ser informado da posicdo de um contéiner na area do porto;

= preparar e mandar algumas instrucdes;

» transmitir, para outra Autoridade Portuaria — que possa necessitar, por
guestdo de seguranca —, informacdes sobre cargas perigosas a bordo de
um navio que tenha partido de Le Havre.
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As principais ferramentas desse sistema sao:

= comunicacdes EDI com profissionais portuarios e armadores;

» banco de dados documentario e estruturado sobre cargas perigosas
prestes a serem desembarcadas, armazenadas ou em transito;

» assessoria juridica e regulatdria on-line;

» assessoria para tomada de decisdes e elaboracao de instrucdes;

= d(vidas e estatisticas;

» interface com as autoridades competentes de acordo com nhormas
européias HAZMAT;

» envio eletrdnico de instru¢cbes de seguranca.

Esse sistema permite:

» recebimento de manifesto, declaracBGes e certificados de embalagens de
cargas perigosas;

» envio eletrdnico de instru¢cbes de seguranca;

» rastreamento de cargas perigosas ha area do porto;

» comunicacdes de todas as informacBes, no caso de um incidente por
meios eletrénicos.

Para as declaracfes e certificados de embalagens de cargas perigosas, 0 porto
de Le Havre desenvolveu um software baseado no conceito EFI (Electronic Form
Interchange), que permite as empresas, nado equipadas com os meios para a EDI, a
comunicacao de uma estacdo PC com o escritério da Capitania dos Portos.

Administracédo de Carga: ADEMAR+

No inicio dos anos 80, o porto de Le Havre equipou-se com um sistema comum
de processamento. Essa rede tem sido aperfeicoada constantemente para corresponder as
expectativas dos clientes portuarios, armadores e embarcadores, que objetivam tornar
mais rapidos a administracdo e o despacho alfandegéario da carga em transito no porto e
reduzir o custo operacional.

O sistema ADEMAR+ apresenta a caracteristica peculiar de envolver todos os
profissionais portuarios em uma Unica rede, a fim de cobrir todos os procedimentos de
transito de carga e descarga no porto, de forma coordenada e automaética.

Procedimentos alfandegarios sdo uma parte essencial do sistema, no que se
refere a lidar com manifestos, declaracdes alfandegarias ou a transmissdo da situacao
alfandegéaria aos profissionais envolvidos. O ADEMAR+ permite que se consiga um
processamento rapido dos procedimentos administrativos e garante aos clientes portuarios
0 menor tempo de transito.

As funcBes do sistema ADEMAR+ tratam de todas as tarefas a serem
executadas no porto para carga e envolvem todos os atores portuarios:

» alfandegas e seus varios escritorios locais de despacho alfandegario;

» agentes dos navios, agentes de navegacdo e companhias de navegacao
com escritoérios proprios no porto;

= corretores de navios;

» despachantes, agentes alfandegarios, companhias de consolidacao;

= operadores de armazéns;

= operadores de terminais de contéineres.
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Atualmente, mais de 250 firmas utilizam o sistema, o que explica o papel
decisivo do ADEMAR+ nas trocas de informac8es e documentos entre os operadores de Le
Havre.

ADEMAR+ gerencia:

= as operacdes de importacdo e exportacdo de bens convencionais;

= operacles de (des)consolidacao;

= operacBes de importacdo e exportacdo de contéineres;

= se acarga é despachada na alfandega de Le Havre ou se em transito.

Os principais servicos prestados pelo ADEMAR+ durante o transito no porto
possibilitam:

* rastrear a carga em tempo real,

» processar os dados relativos a carga para qualquer uso particular quando
o cliente requisitar;

= ter um controle automatizado dos portdes dos terminais;

= suprimir documentacdao em papel e um bom numero de telefonemas,
faxes e operacfes com telex.

Em cada estagio do transporte sao colocados os dados no ADEMAR+, que sao
processados e divulgados para uso dos profissionais na cadeia de procedimentos
relacionados a transportes.

ADEMAR+ é conectado:

*» ao sistema alfandegario SOFI;

» ao sistema VTM, para gerenciar as escalas;

* aum banco de dados, para rastrear as movimentacfes de contéineres;

» aos sistemas computacionais das operacdes dos terminais de
contéineres, por meio de EDI;

» pelas redes de computadores das maiores companhias de navegacéao do
mundo, via EDI, EDIFACT e ANSI X 12.

Instalacdes Alfandegérias

O sistema computacional de despacho alfandegéario denominado SOFI é ligado
diretamente ao sistema computacional do porto e a todos os seus componentes (VTM,
ADEMAR e HPS). Além da agilizacdo do transito no porto, inUmeras vantagens sao
oferecidas ao cliente do Le Havre, importadores e exportadores, ao despachar mercadorias
em alfandegas antecipadamente, processar os dados e ter a liberacdo alfandegaria
rapidamente.

Despacho Alfandegéario Antecipado — Inward. O importador, seu despachante, ou
0 agente alfandegéario d4 entrada em uma declaracdo alfandegaria sumaria. Assim que o
navio aporta nos ancoradouros e que completam as 48 horas necessarias a transmissao
confiavel do ETA, os sistemas computacionais de despachos da alfandega mostram a

situacdo, na alfandega, da carga entregue a rede portuaria, permitindo, dessa forma, a
antecipacdo das operacdes logisticas.

Despacho Alfandegario Antecipado — Outward. O sistema computacional do
porto permite a transmissdo de todos os documentos de acompanhamento para as
autoridades alfandegéarias antecipadamente para contéineres pré-carregados para Le
Havre, por trem ou feeder. Essa transmissdo antecipada da situacao alfandegaria para os
operadores possibilita:
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» acelerar a relacdo das listas de carregamentos de navios;

» otimizar a armazenagem de contéineres no patio de estocagem,;

» receber contéineres de outward com bastante antecedéncia a escala do
navio.

Freedom. Um sistema de despacho alfandegario, utilizando uma rede de trocas
eletrbnicas de dados.

TRANSIT FREEDOM
O Transit Freedom é uma mensagem eletrénica criada pelo despachante de Le
Havre, na rede do porto, em conexdo com a diretoria da alfandega, que permite a emissao

rapida da garantia alfandegaéria.

Principio de Funcionamento:

» sem outra entrada no sistema, o despachante requer que 0 ADEMAR+
crie um comando: Transit Freedom:;

» 0 ADEMAR+ imprime o documento de acompanhamento;

» 0 despachante deposita a garantia da alfandega no escritério local da
alfandega (a automatizacdo estd em andamento com bancos);

»= 0 ADEMAR+ envia o comando Transit Freedom pelo correio eletrénico
X400, para o escritério local da alfandega e para o escritério no local de
destino;

» 0 despacho alfandegario é feito, via EDI, pelo escritério no local de
destino e manda para o correio eletrénico do escritério de alfandega de
Le Havre;

» emissdo da garantia.

No caso de uma importacado, via Antuérpia, para a Franca, o tempo necessario a
emissdo da garantia alfandegaria é de trés meses. O uso do Freedom Transit, via Le
Havre, reduz esse tempo para alguns dias.

Exportacio pelo FREEDOM — Autoridade Alfandegaria Unica

Algumas cargas outward estdo sujeitas a garantias especiais, dadas pelo
sistema de Receita da Franca (alcool, por exemplo).

Principio de Funcionamento:

» criacdo de um documento de acompanhamento pela companhia que
envia o carregamento;

» entrada das referéncias no sistema ADEMAR+ fornecidas pelo escritério
de alfandega no local de origem (EDI e link X400);

= Entrega a Le Havre

» transmissdo da notificacdo de Loaded on board através do ADEMAR+
para o escritorio de alfandega no local de origem (EDI e link X400)

» emissdo da garantia.

A exportacdo pelo Freedom possibilita a reducdo de 20 para 2 dias no tempo
necessario a emissao da garantia para pré-carregamento em trens e feeders.

Armazéns com uso do FREEDOM
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A integracdo ADEMAR+ — SOFI permite a implementacdo de instalacdes mais
interessantes que aquelas consentidas as areas de livre comércio.

O Freedom permite que a carga seja transportada de um armazém vinculado a
outro, sem precisar passar pelo procedimento de transito.

1.10 FINANCIAMENTO DA INFRA-ESTRUTURA PORTUARIA

O setor portuario brasileiro desenvolveu-se tradicionalmente seguindo a linha
sistémica que implica a atuacdo dominante do governo federal. A Lei n° 8.630/93, mesmo
introduzindo avanco, foi feita nessa perspectiva tradicional, reforcando a responsabilidade
constitucional da Unido no setor portuario e preocupando-se com a eliminacdo dos focos
de encarecimento dos custos de transportes, confirmando a tradicional visdo sistémica do
modelo exportador da economia. Essa Lei ndo tratou de atribuir uma visdo empresarial a
Administracdo Portuaria, nem de prepara-la para as grandes mudancas em curso no
panorama do comércio internacional e na integracdo continental sul-americana. Pelo
contrario, introduziu, ao instituir o CAP, uma percepcdo de atuacdo de “sindico de
condominio”, o que é confirmado pela listagem de suas atribuicdes.

Quem esta realmente mudando o modelo portuario brasileiro é o governo federal, com
base no Plano Diretor de Reforma do Aparelho do Estado e nas leis de concessdes e de
delegacdes. A possibilidade de descentralizacdo gerencial introduz a visao do desenvolvimento
regional. Esse processo, em inicio de implementacdo, necessita ainda de algumas definicdes
institucionais e econémico-financeiras que lhe permitam alcancar o sucesso desejado.

Em principio, o desejo é implantar uma Administracdo Portuaria, 0 mais autbnoma
possivel, voltada para o crescimento regional ou local. O governo federal, porém, mantém suas
responsabilidades de fiscal, regulador geral e promotor. A viséo sistémica dos transportes nao é
de todo abandonada e esta voltando a ser discutida nos processos de integracdo da Europa e do
Mercosul.

A idéia central é o estabelecimento de um modelo misto, que compatibilize os
interesses regionais com a percepcdo nacional e continental. Tal modelo exige a criacdo de
espacos para dialogo, negociacdo e compromissos para evitar conflitos de interesses. Para tanto,
tornam-se importantes as seguintes medidas:

— dotar a administracdo do porto de uma estrutura juridica flexivel, que lhe permita
autonomia de atuacdo e ajuste, sem perda de tempo, as mudancas rapidas da
realidade nacional e internacional no exercicio do seu papel empresarial. Nesse
caso, a situacéo juridico-institucional das Companhias Docas seria adequada;

— preparar e ajustar o governo federal para as fun¢des fiscalizadoras, reguladoras
(sem entrar no campo privativo de regulacdo de cada Administracdo Portuaria) e
promotoras, para as quais devem ser estabelecidos um planejamento estratégico e
um banco de dados.

Uma série de responsabilidades deve ser mantida no ambito do governo federal, tais
como:

— representacdo internacional do pais em assuntos portuarios;
— coordenacgdo com o Congresso e ministérios;

— coordena¢ao multimodal;

— coordenacdao interportos para projetos de interesse comum;
— coordenacao ambiental;

— aprovacgdao e/ou alavancagem de portos ou terminais novos;
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— implementacédo de diretrizes do governo federal,
— atuacdo or¢camentaria, na medida do necessario;
— manutenc¢ao de um banco de dados nacional;

— assisténcia aos portos na captacao de recursos.

Sendo a autonomia econdmico-financeira essencial para a atuacdo independente da
Administracao Portuéria, tornam-se necessarias:

— receita prépria adequada;

— capacidade autbnoma de endividamento e acesso direto as fontes de recursos;

— atuacdo empresarial que lhe permita criar, operar e vender subsidiarias, bem como
apelar direta ou indiretamente a capitalizacdo pela atuacdo na Bolsa de Valores.

Quase todos os setores portuarios do mundo séo subvencionados pelo poder publico
central, regional ou local. Alguns paises estabelecem processos sistematicos, com percentagens
definidas por tipo de projeto; outros preferem atuar caso a caso ou de forma mais discreta. No
Brasil ndo devera ser eliminada por completo a participacao financeira do poder publico no setor
portudrio. Alguns tipos de projetos tém naturalmente a necessidade dessa ajuda, como:

— projetos pioneiros e de alavancagem de novas atividades;

— projetos de carater ambiental;

— projetos voltados a seguranca;

— alguns projetos intermodais e de acessos terrestres e maritimos (inclusive obras de

protecao).

A tendéncia da politica de governo no Brasil para o setor é reduzir ao minimo sua
participacdo nos projetos e investimentos, transferindo tal responsabilidade, quando possivel,
para o setor privado. Paralelamente, deve-se estudar, junto com a Administracdo do Porto, uma
solucdo que possa incluir a tomada de recursos de terceiros ou o aumento de sua receita prépria
gerada pela tarifa ou pelas rendas de outros empreendimentos. A participacéo financeira direta do
governo federal deve constituir-se na Ultima instancia, esgotadas todas as outras possibilidades.
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CAPITULO 2
OQUESTOES REGULATORIAS

2.1 INTRODUCAO

As questdes regulatérias podem ser consideradas das mais delicadas e
importantes para um perfeito relacionamento das parcerias dos setores publico e privado
em qualquer reforma portuéria.

Parece ser um paradoxo, mas uma das fases mais importantes em um processo
de desregulamentacdo de qualquer setor da economia, em especial o de transportes, é a
clara definicdo dos marcos, instrumentos e estruturas regulatérias.

As questbes regulatérias sempre estiveram presentes na atividade portuaria,
portanto na vida dos agentes portuarios, podendo-se dizer que o marco histérico dessa
regulacao é a Abertura dos Portos em 1808. Essa atividade sempre foi de interesse publico
e, por conseguinte, muitas vezes transferida por concessao.

Com a Lei n°® 8.630/93 foram determinadas a extingdo do monopdlio da
administracdo do porto na operacao portuaria e a conseqiente implantacdo dos operadores
privados dentro do porto, tornou-se, assim, importante estabelecer os limites, papéis e
areas de atuacao dos setores publicos e dos novos parceiros.

A configuracdo do tratamento dessas questbes foi também alterada com a
transferéncia de parte do poder regulador portuario local, monopdlio das Autoridades
Portuarias, para o Conselho de Autoridade Portuéaria - CAP, recém-criado, nas questdes de
desenvolvimento da atividade, promocdo da competicdo, protecdo do meio ambiente e de
formacado dos precos dos servi¢cos portuarios e seu desempenho. Essa funcédo reguladora
passou, portanto, a ser compartilhada entre as Autoridades Portuarias e os CAP.

Um outro 6rgdo de gestdo passou a regular o uso e a qualificacdo do
trabalhador portuario, alterando, inclusive, seu perfil, que passou a ser multifuncional. Esse
6rgdo, denominado Orgdo Gestor de M&o-de-Obra (OGMO), regulamenta a forca de
trabalho portuaria.

Com o advento da reorganizacao institucional do setor transportes, esbocado na
Lei n° 10.233/2001, surge um novo 6Orgdo, em nivel federal, a ANTAQ, que terd papel
atuante na regulacéo do subsetor portuario.

Cada um desses 6rgédos, em nivel local ou federal, atua no porto, implantando
normas e regras, valorando a atividade (homologacdo de tarifas), criando espacos de
concorréncia e constituindo-se como entidade de fiscalizacdo das atividades, determinando
parametros de desempenho.

2.2 0S ORGAOS REGULADORES DA ATIVIDADE PORTUARIA
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Analisando a Lei n°® 8.630/93, verificam-se claramente dois niveis de regulacao:
federal, por meio da Unido, e local, nos limites da Area do porto organizado, por meio do
Conselho de Autoridade Portuaria (CAP) e da Autoridade Portuaria propriamente dita.

Em ambito federal, de acordo com a Lei n°® 8.630/93, pode-se sintetizar como
“funcdes regulatérias” da Unido:

- promover as formas de exploracdo da atividade e da prestacdo dos demais
servigcos publicos pertinentes;

- estabelecer compromissos entre o concessionario e o poder concedente, na
forma de contratos, termos de gestao e outros instrumentos legais;

- estabelecer parametros de desempenho e autorizar reajustes de tarifas de
servigos publicos portuarios;

- implantar um mercado concorrencial, extinguir toda e qualquer forma de
privilégio e favorecimento que possa ferir a economicidade do sistema de
transportes;

- autorizar a exploracdo de instalacbes portuarias de uso privativo, dentro ou
fora dos portos organizados;

- deliberar sobre os recursos de interessados na construcdo e exploracdo de
instalacbes portuarias nos portos organizados, em caso de indeferimento pela
Administracdao do Porto e do CAP;

- adaptar a lei os contratos de concessfes e de autorizacao para construcédo e
exploracdo de terminais de uso privativo, vigentes a época de sua
promulgacao;

- promover os desmembramentos das concessdes portuérias.

Em ambito local, as atribuicbes ou funcdes regulatérias sdo de competéncia de
diversas instituicfes; duas entretanto, Ihes sao principais, conforme citado, o Conselho de
Autoridade Portuéaria (CAP) e a Autoridade Portuaria, estdo exercendo simultaneamente as
funcbBes de Autoridade Portuaria propriamente dita (funcdo de Estado) e de Administracao
Portuaria (funcao gerencial).

Além dessas, exercem ainda funcdes regulatérias no ambito dos portos
organizados e, em alguns casos, também fora, as autoridades maritimas, aduaneiras,
sanitarias, policiais, ambientais e de trabalho.

A questdo regulatéria da atividade portuaria no Brasil necessita, porém, ser
ainda mais debatida e ajustada as necessidades e peculiaridades da realidade brasileira.

Muitas das reformas em curso no subsetor vém sendo implementadas sem uma
perfeita definicdo e conviccdo do modelo que devera prevalecer no futuro. Ainda existem
caréncias e lacunas que precisam ser tratadas e resolvidas, a fim de que o modelo venha a
ser estabilizado, ou seja, necessita-se de uma definicdo mais clara dos marcos,
instrumentos e estruturas regulatdrias para o subsetor.

O modelo proposto, conforme especificado no item 1.6, determina a
descentralizacdo da administracdo dos portos, com o fortalecimento das autoridades
portuarias, que passariam a ter autonomia gerencial e administrativa, devendo em
contrapartida, gerar 0S recursos necessarios para seu custeio e manutencao da infra-
estrutura nao privatizada, isto €, ter autonomia financeira. A partir deste modelo as
autoridades portuarias passariam a exercer a funcao reguladora local e de administracao
do porto.

O que se esta verificando, porém, é que a maioria das administracfes portuérias
estd encontrando dificuldades de implantar este modelo. Essas dificuldades sao listadas a
seguir.
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- A figura juridica do arrendamento ainda n&do esta totalmente definida, ao
contrario dos demais tipos de outorga como a concessdo, a permissao e a
autorizacado. Isso gerou uma série de questionamentos na justica quanto a
alguns termos dos contratos de arrendamento, o que vem comprometendo a
respectiva receita patrimonial. Em paralelo, a receita tarifaria também nao
estd sendo suficiente devido a uma reducdo muito acentuada das tarifas
portuarias. Somando-se a isso existe, na maioria dos portos, um passivo
acumulado de dividas trabalhistas, previdenciarias e fiscais de dificil
equacionamento pelos atuais administradores sem a ajuda do governo
federal. Tudo isso impede que as administracdes portuarias alcancem a
autonomia financeira desejada, comprometendo sua autonomia gerencial.

- O papel de regulador local frente as empresas arrendatarias esta prejudicado
pelo enfraguecimento da autoridade portuéria, principalmente pela dificuldade
de honrar os compromissos de investimento assumidos por ela nos contratos
de arrendamento.

- Os quadros de funcionéarios das administracdes portuarias ainda nao foram
reciclados para as novas funcdes.

A Lei de criacdo da Agéncia de Transportes Aguaviarios preserva o modelo
proposto, concedendo a ANTAQ a supervisdo da geréncia dos arrendamentos e das
decisdes quanto a exploragdo comercial do porto.

E necessario esclarecer as atribuicbes de regulacdo cometidas & ANTAQ e o
seu contexto de atuacdo. Em primeiro lugar, deve-se destacar o seu objetivo de regular,
supervisionar e fiscalizar as atividades no subsetor, harmonizando os interesses das partes
envolvidas, arbitrando conflitos e impedindo situacdes que configurem infracdo da ordem
econdmica.

Essas competéncias serdo exercidas pela ANTAQ em conjunto com as
atribuicdes e competéncias das Autoridades Portuarias e dos CAP, conforme determina a
Lei 8.630/93. Dessa forma, a Agéncia atuard em um “segundo plano” em termos de
regulacdo para o subsetor, ndo menos importante, assumindo fun¢des antes executadas
pelo Ministério dos Transportes, como as de indicar o presidente dos CAP, decidir, em
Gltima instancia administrativa, sobre recurso para arrendamento de areas e instalacdes
portuarias, (8§ 2° art. 5°da Lei 8.630/93), e apro var as propostas de revisdo e reajuste das
tarifas portuarias.

A ANTAQ atuara na protecdo e defesa dos direitos dos usuéarios do porto, em
sintonia com o Conselho Administrativo de Defesa Econdmica — CADE e com o Sistema
Nacional de Defesa do Consumidor.

No exercicio de seu poder normativo, por exemplo, caberd a ANTAQ zelar pela
competicdo efetiva da prestacdo dos servicos, principalmente entre portos, disciplinar a
obrigacdo de continuidade na sua prestacdo e na exploracdo da infra-estrutura e definir os
termos para compartilhamento com o0s usuarios dos ganhos econdmicos dos
concessiondrios e das condi¢cbes de acesso as instalacdes portuarias.

O processo de decisdo da ANTAQ serd exercido através de sua diretoria
colegiada, com mandato fixo, e as suas deliberacbes que envolvam direitos de agentes
econdmicos ou de usuarios serdo registradas em documentos que permanecerao a
disposicao dos interessados.

A criacdo da ANTAQ, como jA mencionado, ndo muda o modelo administrativo
em vigor, que prevé a descentralizacdo gerencial do sistema, preservando as
competéncias das Autoridades Portuarias e dos CAP. Em contrapartida, esse desejo de
autonomia gerencial pode ser prejudicado se as Administracbes Portuarias nao
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conseguirem resolver as dificuldades financeiras comentadas, 0 que acentuaria a sua
dependéncia com relacdo ao governo central, com maior poder financeiro.

2.3 ABRANGENCIA DA CONCORRENCIA

A partir do que estabelece a Lei n® 8.630/93, verifica-se que, embora essa tenha
se constituido em um avanco para a modernizacdo do subsetor portuario, ainda
permanecem indefinicdes e lacunas quanto a concorréncia nos portos. A Lei sé se refere
ao assunto nas competéncias do CAP ao estabelecer como sua atribuicdo “estimular a
competitividade”. No que se refere as competéncias da Administracdo Portuaria, o assunto
nao é mencionado.

No entanto, apesar de a Lei ser limitada sobre o assunto, o estabelecimento de
situacbes de competicdo é uma das preocupaclGes constantes da politica do governo
federal para o subsetor. A concorréncia nos portos é fator primordial para a diminuicao dos
custos e da eficiéncia portuarios e, consequentemente, do Custo Brasil, que permitird o

aumento da competitividade das exportacdes brasileiras.

O estabelecimento de um processo competitivo muito acirrado, seja inter ou
intraportos, podera implicar um superdimensionamento das instalacdes.

Enquanto para instalacbes adequadas a demanda o processo competitivo é
menos intenso e conseqlientemente menos predatdrio, em instalacdes superdimensionadas
a competicdo é intensa e pode levar a pratica de precos predatérios como vem
acontecendo hoje em alguns portos do norte da Europa, nos quais 0s precos vém sendo
muitas vezes subsidiados pelos governos.

Outro problema decorrente do superdimensionamento das instala¢cées portuéarias
€ 0 esgotamento das reservas de solo e de frentes maritimas reservadas a expansao fisica
do porto, como acontece hoje em Roterda.

Esses fatos geram alguns questionamentos com relacdo ao subsetor portuario
no Brasil sobre o nivel de conscientizacdo do problema e sobre a melhor forma de o
governo agir no caso de concorréncia predatéria, uma vez que uma acao nesse sentido
pode gerar um aumento dos precos e das tarifas.

Deve ser também claramente definido o nivel de participacdo de todas as
esferas de governo no processo de incentivo a concorréncia, principalmente com relacao
aos investimentos, cujo propdsito seja o aumento da oferta de instalacbes e da
competitividade, que podem, eventualmente, gerar ociosidade nos portos.

No Brasil, um fator complicador na competicdo portuaria, particularmente na
competicdo intraportos, é a concorréncia entre terminais de uso privativo misto e terminais
publicos. Como o0s primeiros muitas vezes movimentam cargas de terceiros de forma
marginal, podem oferecer precos mais vantajosos do que os terminais publicos.

O ambiente de concorréncia na area portuaria pode ser analisado sob dois
aspectos. O primeiro é a “concorréncia intraporto”, que abrange as rela¢gdes entre terminais
de uso publico e entre operadores portuarios operando no cais publico, ou, ainda, entre os
terminais de uso publico e os de uso privativo misto, localizados nos limites da Area do
porto organizado, ou fora dessa, mas em suas proximidades. O segundo tipo é a
“concorréncia inter-portos”, também denominada “entre portos”, existente entre diferentes
portos que disputam os mercados de carga de uma mesma regidao ou hinterlandia.

2.3.1 Competicao Intraportos
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A competicdo entre terminais de uso publico e entre operadores portuarios é
funcéo das acdes dos varios 6rgdos e agentes atuantes no porto, do relacionamento entre
eles e da legislacdo existente, conforme analise efetuada a seguir. Nesse sentido, esses
aspectos serdo avaliados juntamente com as varias atividades portuarias, observando o
que diz respeito ao seu impacto e a sua participacdo no estabelecimento de um ambiente
de concorréncia no porto.

e Conselho de Autoridade Portuéaria (CAP)

O Conselho, formado por quatro blocos com pelo menos dois representantes de
grupos diferentes em cada um, atua como um 6érgéao regulador no porto, juntamente com a
Administracdo do Porto, cujas funcbes sao descritas no item 1.6.3. A Lei n® 8.630/93, em
seu art. 30, inciso VI, estabelece que compete ao CAP “zelar pelo cumprimento das normas
de defesa da concorréncia”.

Nesse sentido, a atuacdo do CAP em defesa da concorréncia depende do
balanceamento das forcas atuantes no Conselho. Cada bloco representa um segmento
(bloco do poder publico, dos operadores portuarios, dos trabalhadores e dos usuarios) com
interesses na maioria das vezes antagbnicos, mas que podem, em muitos casos, unir
trabalhadores e operadores contra os interesses dos usuarios. O bloco do poder publico
atua, assim, como o fiel da balanca.

Quanto a essa atuacdo do bloco do poder publico, Gesner de Oliveira e César
Mattos, em artigo intitulado “Defesa da Concorréncia nos Portos”, disponibilizado pelo
CADE, observam que:

“Cabe avaliar quanto os representantes do municipio, ou mesmo do estado,
terdo seus interesses identificados com os interesses dos operadores portuarios e
trabalhadores (que tenderiam a reduzir a concorréncia nas operacfes no porto) ou com os
usuarios (que tenderiam a aumentar a concorréncia). A depender disso, 0s usuarios
podem, no maximo, empatar. No entanto, nessa configuracdo de 2x2, o voto de qualidade
€ exercido pelo presidente do CAP que sera o representante do governo federal (art. 31,
inciso I, alinea a), que, em tese, favoreceria 0s usuarios”.

e Operador portuario

Para prestar servicos em um porto, o operador portuario precisa
necessariamente se pré-qualificar junto a Administracdo do Porto (art.9° da Lei n°
8.630/93), seguindo norma aprovada pelo CAP.

Assim, a competicdo entre operadores portuarios é afetada pelo teor das
normas aprovadas pelo CAP no que se refere ao grau de restricbes existentes para a
entrada no mercado de um novo operador. Dependera do CAP e da Administracdo do
Porto, entdo, a elaboracao e a aplicacdo das normas que, de certo modo, vao condicionar
a quantidade de operadores atuantes num determinado porto.

Segundo Gesner de Oliveira e César Mattos, com relacao a fixacdo das normas
pelo CAP, pode-se observar o seguinte:

“...E natural que o bloco dos operadores portuarios, por ter como representantes
agentes ja qualificados, tenda a buscar regras mais restritivas, maximizando as barreiras a
entrada para os que ainda nao estdo qualificados. Observe-se que, em tese, 0s
representantes dos trabalhadores podem entrar em acordo com o0s representantes dos
operadores em troca de melhores condicdes de remuneracdo. Lembre-se que no art. 29
define-se que “a remuneracdo, a definicdo das funcdes, a composicdo dos ternos e as
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demais condicdes do trabalho portuario avulso serdo objeto de negociacdo entre as
entidades representativas dos trabalhadores portuarios avulsos e dos operadores
portuarios”. Ou seja, se 0s operadores portuarios puderem repassar para 0S usuarios
custos maiores derivados de uma negociacdo frouxa da remuneracdao, fixacdo dos ternos,
etc., pode-se tornar vantajoso para aqueles dois blocos entrarem em acordo em detrimento
do bloco dos usuarios”.

Deve-se considerar que um namero restrito de operadores portuarios atuantes
em um porto pode ser prejudicial, porque diminui a liberdade de escolha pelo usuario.
Porém, em alguns portos, devido a necessidade de o operador possuir um minimo de
equipamentos préprios para operar adequadamente, ocorre uma restricdo natural que

elimina varios candidatos.

Deve, porém, ser evitada uma liberalizacdo excessiva das normas quanto as
exigéncias minimas de qualidade e eficiéncia para a qualificacdo dos operadores portuarios
com o objetivo de aumentar seu numero, na medida em que isso possa prejudicar o
desempenho das operacdes do porto.

Em principio, a Lei ndo d& exclusividade de instalacbes para uso de um
determinado operador; entretanto, nos contratos de arrendamento firmados pelas
Administracdes Portuarias, isso € estabelecido para o arrendatério.

E recomendado que sejam reservadas, nos portos, areas de uso publico
especificas para arrendamento a empresas privadas, intercaladas com instalacdes que
permanecerdo exploradas pela Administracdo Portuaria e operadas por varios operadores
portuarios.

A Lei n° 8.630/93 também permite que, para algumas operacdes, seja
dispensado o uso de operadores portuarios, desde que 0s servicos possam ser realizados
pela tripulacdo das embarcacfes. Nao ha, porém, indicacdo dos tipos de operacdo que se
encaixam nesse caso, hem quem tomaria tal decisdo, se a Administracdo do Porto, o CAP,
0 armador ou o préprio usuario.

e Mao-de-obra portuaria e OGMO

A Lei dos Portos transferiu as atividades de administracdo e distribuicdo da
mao-de-obra avulsa, antes competéncia dos sindicatos, para o Orgdo Gestor da Mao-de-
Obra (OGMO).

O OGMO possui um conselho de supervisdo formado por operadores e
trabalhadores e uma diretoria executiva composta exclusivamente por operadores
portuarios. As negociacdes trabalhistas séo realizadas entre operadores e trabalhadores
em bloco e nao individualmente. Isso, embora favoreca a competicdo interportos,
desestimula a competicdo no porto (intraporto) com relacdo aos custos de mao-de-obra,
uma vez que operadores e trabalhadores podem se compor em detrimento dos usudrios.
Existe, porém, a possibilidade de competicdo entre trabalhadores, na medida que o
operador possa requisitar ao OGMO os trabalhadores que desejar.

Sobre isso, Gesner Oliveira e César Mattos observam que:

“E importante ressaltar que os incisos IV e V do art. 18 da Lei n° 8.630/93
determinam que compete ao OGMO “selecionar e registrar o trabalhador portuario avulso”,
cuja oferta serd restrita pelo niumero de vagas, a forma e a periodicidade para acesso ao
registro do trabalhador portuario. Ou seja, substituiu-se o sindicato pelo OGMO no
gerenciamento da mao-de-obra portuaria. Além disso, transfere-se o monopdélio da méao-de-
obra de uma entidade (o sindicato) para outra (0 OGMO). O OGMO sendo dominado pelo
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operador portuario que, como vimos acima, ndo obrigatoriamente tera interesses
convergentes com 0S usudarios no que tange a custos de movimentacdo. De qualquer
forma, o sistema ainda € superior para o usuario em relacdo ao anterior em que esse nao
tinha qualquer representacdo e o sindicato monopolizava o0 gerenciamento da méo-de-obra.

Sendo os portuarios avulsos, em ultima analise, méo-de-obra terceirizada para
trabalho sem uma base regular, caberia indagar por que a concorréncia da mao-de-obra
ndo poderia se dar individualmente ou por meio de cooperativas. Nesse espirito, ndo faria
sentido registro de mao-de-obra a ndo ser aquela feita para fins de prover informacgado ao
usuario sobre a qualificacdo e o treinamento do portuéario individual e sem qualquer tipo de
restricdo a entrada”.

Existe, ainda, uma quantidade muito grande de trabalhadores avulsos, apesar
de a Lei dos Portos ter instituido um Fundo de Indenizacdo do Trabalhador Portuario
(FITP), no intuito de incentivar a saida da mao-de-obra excedente. Esse excesso de
pessoal acaba forcando, pelos acordos coletivos de trabalho, a fixacdo de tabelas de
formacdo de ternos com um numero de trabalhadores maior que o necessario. Isso
restringe o operador ou o0 usuario na hora de requisitar os trabalhadores ao OGMO,
encarecendo desnecessariamente o preco dos servicos.

e Servicos de praticagem

Os praticos tém funcdo de conduzir os navios pelo canal de acesso até os
bercos de atracacdo e vice-versa, garantindo a seguranca dos navios, o que demanda
elevado conhecimento das condicdes de acesso ao porto.

Essa categoria é classificada a parte, ndo se subordinando ao OGMO, e a
entrada na profisséo é feita mediante estagio e exame aplicado pela Marinha, que também
regula suas atividades.

A regulacdo fixa um numero de praticos por porto, o que é, muitas vezes,
considerado uma das principais causas dos altos custos da praticagem. A abertura do
mercado para novos praticos poderd, porém, ndo ser suficiente para a resolucdo do
problema se isso ndo for acompanhado de uma descentralizacdo da oferta, em
contrapartida com a situacdo atual em que todos os préticos estdo ligados a apenas uma
associacao.

Em dezembro de 1997 foi promulgada a Lei n° 9.537, que dispBe sobre a
seguranca do transporte aquaviario. Nessa Lei foram incluidos dispositivos que permitem
essa flexibilizacdo do mercado da praticagem:

— art. 13, § 3°: “E assegurado a todo pratico, na forma prevista no caput deste
artigo (“O servico de praticagem sera exercido por praticos devidamente
habilitados, individualmente, organizados em associa¢des ou contratados por
empresas.”), o livre exercicio do servi¢o de praticagem”;

— art. 13, 8§ 4° "A autoridade maritima pode habilitar comandante de navios
de bandeira brasileira a conduzir a embarcacdo sob seu comando no
interior de zona de praticagem especifica ou em parte dela, os quais serao
considerados como préaticos nessa situacado exclusiva”.

Em complementacdo a esses dispositivos, deveria ser eliminada a fixacdo do
numero de préaticos no porto, deixando que o mercado regule o quantitativo necessario. Da
mesma maneira, uma vez que seja introduzida a competicdo nesse servico, acaba a
necessidade de regulacdo de precos, a hao ser nos casos em gque essa concorréncia nao
possa ser estabelecida.

 Mao-de-obra nos terminais de uso privativo
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Nos terminais de uso privativo, localizados dentro ou fora dos limites da Area do
porto organizado, conforme disposto no art. 56 da Lei n® 8.630/93, ha a possibilidade de
contratacdo de trabalhadores com vinculo empregaticio por tempo indeterminado, desde
gue seja mantida a proporcdo entre empregados e avulsos existentes antes da
promulgacao da Lei. H4, assim, maior flexibilidade no tratamento da mao-de-obra nesses
terminais do que nos terminais publicos.

2.3.1.1 Possibilidades de concorréncia efetiva entre os ter minais

Analisando a Lei n°® 8.630/93, tem-se a impressdo de que a intencdo inicial do
legislador é que as Administracdes Portuarias permanecam com o controle de toda a infra-
estrutura terrestre, ou seja, patios, instalacbes de apoio, equipamentos de grande porte,
vigilancia, etc. A utilizacdo dessa infra-estrutura é requisitada pelo operador portuario
privado contratado para realizar as opera¢des de um navio.

Dessa maneira, determinado berco pode vir a ser utilizado por qualquer
embarcacdo a ser operada pelos operadores portuarios privados pré-qualificados pela
Administracdo Portuaria para tal. Também de acordo com a Lei, uma vez que a
administracdo do porto publico é considerada operadora nata, ha a possibilidade de a
mesma realizar os servicos de operacdo do navio (possibilidade remota, em funcdo das
diretrizes do governo para que o0s portos publicos se afastem totalmente das operacdes).
Dessa forma, e porque também a Administracdo do Porto foi reservada a funcado de fixar as
tarifas, fica a expectativa de que os precos cobrados pelos operadores privados sempre
figuem um pouco abaixo dos tabelados pela Autoridade Portuaria.

A légica era que, sem a maleabilidade de cobrar conforme o mercado, o porto
publico aos poucos fosse substituido em suas atividades operacionais pelos operadores
privados.

Na pratica, os portos e os operadores foram mais ageis que os legisladores e
praticamente em todos o0s portos brasileiros as Administracdes Portudrias transferiram
todos os servicos de operacdo e manuseio de mercadorias aos operadores privados,
permanecendo tdo-somente com as funcdes de Autoridade Portuéria.

* Arrendamentos de instalacbes portuarias e concorréncia

Os arrendamentos de instalacdes portuarias a empresas privadas devem levar
em consideracdo certos aspectos para que seja preservada a concorréncia, ndo s6 no
porto como também em toda a cadeia de transporte e distribuicdo do produto.

Isso pode ser critico no arrendamento de terminais especializados,
principalmente no caso dos terminais de uso privativo. Sobre isso Gesner Oliveira e César
Mattos alertam que:

“Imagine-se, por exemplo, que o ganhador da concessdo de um terminal
especializado em Santos seja um grupo que atue verticalizado tanto nos mercados de
insumo upstream como nos de produto downstream. Imagine-se que, apesar de esse grupo
ser responsavel por toda a producao nacional desse insumo, esse mercado upstream é
altamente contestavel via importacdes. No entanto, suponha que a Unica porta de entrada
de importacBes de insumos seja aquele terminal especializado, cujo concessionario passa
a ser aquele grupo. Nesse contexto, a privatizacdo poderia gerar problemas de acesso das
empresas no mercado downstream aos insumos importados, dado que a porta de entrada é
controlada por concorrente”.
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Outro problema poderia ocorrer nos casos em que o0s arrendatarios fossem
umas poucas empresas de navegacao e que dominassem 0s principais terminais de um
mesmo porto. Essas empresas poderiam se compor, impedindo o acesso de concorrentes,
principalmente dos navios outsiders.

Em alguns contratos de arrendamento firmados nos maiores portos brasileiros
estdo sendo verificadas tentativas de se proteger a concorréncia intraporto. Assim, no
porto de Santos, que possui varias instalacbes descritas a seguir, ha restricdo para que
uma mesma empresa obtenha o arrendamento de mais de uma instalacdo com destinacao
de uso semelhante, embora ndo esteja especificado se essa poderd compor um consércio
para concorrer a outro arrendamento.

Porto de Santos para contéineres
* Margem direita (instalacdes de uso publico)
Terminal 37

Consiste de uma area situada na margem direita do estuario, no local
denominado Armazém 37 do porto, dai sua designacdo. Em 1994, a CODESP promoveu o
primeiro processo licitatério para arrendamento e operacdo de area destinada a
movimentacdo de contéineres. O vencedor foi o Grupo Libra, a quem foi concedido o
arrendamento por um periodo de 20 anos, prorrogavel por mais 20 anos. O terminal ocupa
uma area de cerca de 20.000m? adjacente a uma extensdo de cais acostavel com
aproximadamente 400m, o que possibilita a operacdo simultanea de dois navios.

Os investimentos em obras de infra-estrutura, equipamentos e sistema de
gerenciamento e informatizacdo do terminal atingiram cerca de R$ 45 milhdes. Além das
obras de refor¢co do cais, pavimentacado de patios, prédio administrativo, instalacéo elétrica,
iluminacdo e outras, foram adquiridos equipamentos de Gltima geracdo, 3 portéineres Poés-
Panamax, 3 rubber tired gantries e 14 empilhadeiras reach stackers. Estéa prevista, ainda, a
instalacdo de mais um portéiner no terminal.

Até novembro de 1995, antes da privatizacdo, o terminal movimentava cerca de
1.500 contéineres/més e sua produtividade era de cerca de 10 contéineres/hora. Apds sua
primeira fase de operacdo (nov./95 - nov./97), apenas com equipamento de bordo, sua
movimentacdo média aumentou para 14.000 contéineres/més e a produtividade, para 25
contéineres/hora. Em sua segunda fase de operacdo, ap6s dezembro de 1997, com os
novos equipamentos de cais e péatio em operacdo, a movimentacdo média do terminal
alcancou 17.000 contéineres/més e a produtividade média, de 35 a 40 contéineres/hora.

Armazéns 34 e 35

Essa area possui aproximadamente 100.000m? e uma frente de cais de cerca de
710m de comprimento, o que corresponde a trés bercos de atracacao. A licitacdo para o
arrendamento e a operacdo de area destinada a movimentacdo de contéineres também foi
vencida pelo Grupo Libra. Por ser contigua a area do Terminal 37, essa area veio a
integrar aquele terminal, que passou a ter 5 ber¢os no total.

Considerando a fase final de implantacdo do Terminal 37 (5 bercos, com 10
portéineres e demais equipamentos de péatio), sua capacidade operacional atingiria cerca
de 500.000 a 600.000TEU/ano.

Area do Valongo-Paqueta
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As obras desse trecho de cais foram iniciadas em 1986 e interrompidas em
1990, quando da extincdo da PORTOBRAS. A area em questdo permite a construcdo de
cerca de 500m de extens&o de cais e uma retroarea de cerca de 170.000m? a ser utilizada
como patio. Essa area foi licitada e arrendada ao consoércio das empresas Termares e
Denver, formando a atual TECONDI, que devera concluir as obras em 3 anos e explora-la
pelo prazo de 25 anos, prorrogaveis por igual periodo. Atualmente a empresa esta
operando de modo precario no berco original do cais do Valongo.

 Margem esquerda (instalacdes de uso publico)
TECON 1

Consiste de uma area localizada na margem esquerda do estuéario, no local
denominado Conceicdozinha, onde desde o inicio da década de 80 funcionava o Unico
terminal especializado de contéineres do porto. Em setembro de 1997, o terminal foi
arrendado a iniciativa privada em leildo publico. A empresa vencedora da licitacdo foi o
Consércio Santos Brasil, que o arrendou pelo periodo de 25 anos, com direito a
prorrogacdo por mais 25 anos. O terminal objeto do arrendamento abrange a area original
ja construida e em operacdo, com uma superficie de 366.000m* e um trecho de cais
acostavel com 510m de extensdo, com profundidade de 13m e mais uma area destinada a
sua expansdo, com cerca de 118.000m?, onde podera ser construido mais um trecho de
cais com 250m de extenséo.

Originalmente, o terminal estava equipado com 6 portéineres com capacidade
de 35t cada um e sua movimenta¢cdo maxima, quando administrado pela CODESP, nunca
atingiu os 300.000TEU/ano. Sua produtividade era de nho maximo 12,5 contéineres/hora.

Apés a privatizacdo, no primeiro ano de operacdo, apesar da movimentacao ter
se reduzido para cerca de 200.000 contéineres/ano, a produtividade dobrou, passando para
25 contéineres/hora, estando em operacdo somente 5 portéineres. Esta prevista para 2001
a instalacdo de 2 portéineres tipo Panamax. Com a substituicdo de um portéiner ja
existente, oriundo da CODESP, o terminal passara entdo a contar com 6 portéineres.

Em 1999 a produtividade passou para 30 contéineres/hora e em 2000 atingiu 37
contéineres/hora, embora a movimentacdo total tenha se mantido em cerca de 200 mil
contéineres/ano (300 mil TEU/ano).

Espera-se a vinda de navios maiores de até 3.700 TEU e para que o terminal
esteja apto para recebé-los esta prevista a construcdo de um 3° berco e a ampliacdo da
retroarea. Os investimentos totais em obras civis e equipamentos somam US 150 milh@es.
Com esses investimentos o TECON 1 alcancara uma capacidade de movimentacdo de 1
milh&o de TEU/ano.

TECON 2

A &rea localizada a oeste (a montante) do TECON 1 é constituida de, numa
primeira fase, 310m de extensdo de cais e 200.000m® de patios e serda arrendada a
exploracéo da iniciativa privada. O governo federal é responsavel pela construcdo do cais e
do aterro, ficando para o arrendatario a responsabilidade pela pavimentacdo e demais
obras de superestrutura. A empresa vencedora da licitacdo tera a possibilidade de expandir
o cais em mais 450m de extensdo e agregar ao terminal cerca de mais 130.000m? de area
de estocagem.

« Fora da Area do porto organizado (terminais de uso privativo)

Terminal da COSIPA
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A COSIPA possui um terminal privativo inaugurado em 1970 que engloba, além
de outras facilidades de atracacdo destinadas ao manuseio de granéis sdlidos, um cais
para carga geral com 342m de comprimento e 12m de profundidade e que até 1995
localizava-se nos limites da Area do porto organizado de Santos.

Com base na Lei n° 8.630/93, a COSIPA, em 1995, obteve autorizacdo do
Ministério dos Transportes para operar cargas de terceiros e teve sua localizacao
estabelecida como fora da area do porto. Investiu no terminal cerca de US$ 15 milhbes
para adequa-lo a movimentacao de carga geral e contéineres de terceiros.

Para operar em seu terminal, a COSIPA constituiu uma nova empresa de
operacao portuaria — a Rio Cubatdo — e arrendou a ela, além de um berco de seu terminal,
area na sua retaguarda para operacdo de navios de carga geral e de contéineres e
armazenagem de carga.

O terminal dispde de um patio para contéineres com cerca de 90.000m?, o que
proporciona uma capacidade estatica de 9.000 unidades. De acordo com informacdes
recentes, a COSIPA, que possui cerca de 4,5 milh6es de metros quadrados de area
disponivel para futuras ampliacGes, pretende realizar investimentos da ordem de US$ 100
milhdes na ampliacdo dos bercos de atracacao, areas de armazenagem para contéineres e
equipamentos para sua movimentagao.

Portos de Rio Grande e Paranagud para produtos agri  colas

No porto de Rio Grande os granéis agricolas sdo movimentados pelo cais
publico, no TERGRASA, antigo Terminal de Trigo e Soja (TTS), e nos terminais de uso
privativo da TERMASA, antigo terminal da Cotrijui, terminal da Bianchini e terminal da
Ceval, antigo terminal da INCOBRASA. Todos localizados na area do superporto.

Os terminais do porto novo estdo desativados por insuficiéncia de profundidade,
que é de apenas 29 pés, em comparacado aos 40 pés oferecidos na area do superporto.

O TERGRASA e o0 TERMASA pertencem ao mesmo grupo. O terminal da Ceval
praticamente ndo movimenta cargas de terceiros. Assim, fica restrita a competicdo entre os
dois primeiros terminais e o terminal da Bianchini.

Apesar de no porto de Rio Grande todos os terminais para granéis, tanto os de
uso publico como os de uso privativo, estarem situados na area do porto organizado, por
decisdo judicial (mandado judicial, ainda em julgamento), ambos deixaram de ser obrigados
a utilizar mao-de-obra dos trabalhadores avulsos nas operacdes de carga e descarga.

Portanto, a concorréncia entre os terminais se faz praticamente em todos o0s
campos: desempenho operacional, seguranca e controle da qualidade da carga, e precos
cobrados ao usuario.

No porto de Paranagud os produtos agricolas sdo movimentados principalmente
no Corredor de Exportacdo (COREX), ainda operado pela Administracdo dos Portos de
Paranagua e Antonina (APPA), autarquia estadual criada para administrar a concessao
estadual dos portos de Paranagua e Antonina.

O COREX atende nove terminais e pequenos exportadores. Na movimentacao
de soja ha também o terminal de uso privativo da SOCEPAR, que funciona
complementarmente ao COREX, sem configurar, entretanto, competicdo intraporto. Como o
COREX atende praticamente a todos os exportadores de produtos agricolas, a competicao
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entre operadores (terminais de armazenagem) se d4 em toda a cadeia de comercializacao
e transporte externa ao porto.

A competicdo interna no Porto de Paranagua € apenas sentida com relacdo a
movimentacao de fertilizantes, entre o terminal de uso privativo da FOSPAR e os demais
operadores que utilizam o cais publico para movimentar esse tipo de produto.

2.3.1.2 Concorréncia entre terminais localizados dentro e f ora da area do porto
organizado

A Lei n°® 8.630/93 define como area do porto organizado: “a compreendida pelas
instalacbes portuarias, quais sejam, ancoradouros, docas, cais, pontes, piers de atracacao
e acostagem, terrenos, armazéns, edificacdes e vias de circulacao interna, bem como pela
infra-estrutura de protecdo e acesso aquaviario ao porto, tais como guias-corrente, quebra-
mares, eclusas, canais, bacias de evolucdo e areas de fundeio que devam ser mantidas
pela Administracdo do Porto, referida na Secao Il do Capitulo VI desta Lei”.

A partir dessa definicdo, a Lei separa dois tipos de instalacbes, as de uso
publico e as de uso privativo. As de uso publico estdo sempre na area do porto organizado,
enquanto as de uso privativo também podem estar localizadas fora dessa &rea, nos
chamados terminais de uso privativo, assim também considerados se, na area do porto,
guando o detentor do terminal possuir o dominio Gtil da area onde esse estiver instalado.

Além disso, as instalacdes e os terminais de uso privativo podem ser de uso
exclusivo, quando movimentam apenas cargas proéprias, ou de uso misto, quando também
movimentam cargas de terceiros.

A exploracdo de uma instalacdo de uso publico ou privativo localizada nos
limites da area do porto organizado é concedida por um contrato de arrendamento oneroso
com a Autoridade Portuéria, precedido de processo licitatério. Para a implantagcao de um
terminal de uso privativo fora dos limites da area do porto organizado, € necessaria apenas
uma autorizacdo do governo federal, sem necessidade de licitacao.

E na diferenciacdo de direitos e deveres entre as instalacdes de uso publico ou
privativo nos limites da area do porto organizado e os terminais de uso privativo misto
localizados fora dessa area que esta concentrado um dos principais conflitos gerados pela
nova Lei. Enquanto as instalacdes na area do porto organizado estdo sujeitas a uma série
de regulamentacdes, além da fiscalizagdo pela Autoridade Portuéria, os terminais de uso
privativo gozam de maior liberdade, com menos fiscalizagdo e 6nus.

No Quadro 7 é apresentado o comparativo entre os tipos de instalacfes
existentes dentro e fora dos limites da area do porto organizado e seus respectivos direitos
e deveres.

QUADRO 7
COMPARATIVO ENTRE OS TIPOS DE INSTALACOES PORTUARIAS
DENTRO DA AREA DO FORA DA AREA DO
PORTO ORGANIZADO PORTO ORGANIZADO
ORGAO/AUTORIDADE/DEVER - 5
INSTALAQOES DE USO INSgéLJ\SQOOES TERMINAIS DE USO
PUBLICO PRIVATIVO PRIVATIVO
Autoridade Portuaria Submetida Submetida Submetida apenas na
utilizacao de infra-
estrutura comum
CAP Submetida Submetida N&do submetida
OGMO Submetida Submetida Submetida apenas
guando utilizar mé&o-de-
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obra avulsa
Demais autoridades (aduaneira, | Submetida Submetida Submetida
maritima, sanitaria, saude e policia
maritima)
Arrecadacéo do AITP Era devido Era devido N&o era devido
Concessdo para exploracdo de | Arrendamento Arrendamento Autorizagdo da Unido
areas ou instalagdes precedido de licitacdo | precedido de licitacdo | sem licitacdo prévia
publica publica
Contratos para movimentacdo de | Regido pelas normas do | Regido pelas normas do | Regido pelas normas do
cargas direito publico direito privado, mas | direito privado
podendo haver
interferéncia do CAP e
da AP
Remuneragdo pelo uso da infra- | Devido Devido Ndo devido (somente a
estrutura relativa aos acessos de
uso comum)

Com relacdo aos investimentos em infra-estrutura, as instalagdes de uso publico
podem muitas vezes contar com a parceria do governo e as instalacbes de uso privativo
localizadas na area do porto beneficiam-se dos investimentos publicos em areas de uso
comum, como acessos terrestres e maritimos, embora paguem para isso remuneragdo a
Autoridade Portuéria.

Os terminais de uso privativo fora da area do porto organizado que porventura
utilizem infra-estrutura comum ao porto, como o canal de acesso, deverdo remunerar a
Autoridade Portuaria em valor negociado entre as partes.

Essas diferencas tém causado polémica em alguns portos por parte dos
detentores de arrendamentos na area do porto e também da propria Autoridade Portuaria,
pois eles se sentem prejudicados pelo que consideram privilégios dos terminais de uso
privativo fora da area do porto, mas localizados em suas proximidades.

Como exemplos dessa situacdo podem-se citar os conflitos entre o porto de
Santos e o terminal de uso privativo misto da COSIPA e entre o porto de Vitéria e os
terminais de uso privativo misto de Praia Mole. Nos dois casos existe reivindicacdo de
ambas as Autoridades Portuarias para que esses terminais sejam incluidos na area do
porto com o objetivo de estabelecer bases mais isonémicas de concorréncia (ver casos a
sequir).

* Porto de Santos X Terminal da COSIPA

A Companhia Siderurgica Paulista (COSIPA), atualmente privatizada, até 1995
integrava a area do porto organizado de Santos.

Mediante contrato com a CODESP, a COSIPA s podia movimentar
exclusivamente mercadorias destinadas ou resultantes de suas atividades industriais. No
caso, pagava as mesmas taxas que os demais operadores portuarios e estava obrigada a
requisitar ternos de estiva para operacado de seus navios.

Como a Lei n° 8.630/93, em seu art. 4°, § 2° estabeleceu o conceito de
instalacdo portuaria privada de uso misto para movimentacdo de carga propria e de
terceiros, a COSIPA recebeu autorizacdo do Ministério dos Transportes para movimentar
cargas de terceiros em seu terminal maritimo.

Posteriormente, a Portaria n°® 94/95, do Ministro dos Transportes, estabeleceu

novos limites para a Area do porto organizado de Santos, o que excluiu dela os terminais
privados da COSIPA e da Ultrafértil. Em decorréncia disso, esses terminais passaram a
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operar com nitida vantagem em relacdo aos demais terminais situados na Area do porto
organizado de Santos, ou seja:

— deixaram de ficar subordinados a CODESP, entao Autoridade Portuaria, e ao
Conselho de Autoridade Portuéaria do porto de Santos;

— deixaram de recolher o Adicional de Tarifa Portuaria (ATP), entdo em vigor;

— deixaram de recolher o Adicional de Indenizacdo do Trabalhador Portuario
(AITP);

— passaram, por decisdo judicial, a ndo ter mais obrigacdo de requisitar os
ternos de estiva do OGMO, podendo operar 0s navios com pessoal préprio.

Desde o inicio da operacdo de seu terminal, a COSIPA vinha operando apenas
navios proprios e era obrigada a requisitar mao-de-obra aos sindicatos e posteriormente ao
OGMO.

Apés ficar fora da area do porto organizado de Santos por forca da citada
Portaria, a COSIPA, gquando foi operar em seu terminal o primeiro navio exclusivamente
com pessoal préprio, sem requisita-lo do OGMO, enfrentou um grave problema com os
trabalhadores avulsos, o que culminou com o navio invadido pelos estivadores. Depois de
varios dias de impasse e negociacbes, ficou acordado que:

— a operacdo de navios proprios seria feita “meio a meio”, isto é, um navio seria
operado por funcionarios da COSIPA e outro por avulsos requisitados ao
OGMO;

— a operacdo de navios de terceiros seria feita utilizando exclusivamente
avulsos requisitados ao OGMO, exceto conferentes.

Atualmente, a COSIPA utiliza a mao-de-obra do OGMO (estiva) apenas nha
movimentacao de carga geral. Para as cargas da empresa utiliza pessoal préprio.

Tal decisdo trouxe como beneficio para a empresa uma drastica reducdo de
seus custos operacionais. O registro das operacfes de seus navios graneleiros demonstra
que, operando com funcionarios proprios, o custo médio da operacdo é de R$ 0,30 por
tonelada e, com avulsos requisitados ao OGMO, de R$ 3,00 por tonelada, ou seja, dez
vezes mais.

Tal situacdo, apesar de muito vantajosa para a COSIPA e para o usuario do
terminal, trouxe desequilibrio nas bases que deveriam nortear a livre concorréncia entre os
terminais portuarios localizados dentro e fora da Area do porto organizado de Santos.

Cabe citar o que ocorreu no porto de Buenos Aires, onde foi implantado fora da
area do porto organizado o terminal da empresa Exolgan, que, por essa razao, ficou isento
das tarifas de arrendamento de areas e do pagamento de taxas de movimentacdo de carga
a Autoridade Portuaria. Em pouco tempo o terminal comecou a desviar uma parcela
importante do mercado de cargas da regido, cerca de 40%, gerando, dessa forma, uma
concorréncia predatéria contra 0s outros seis operadores cujos terminais se localizam
dentro da area do porto de Buenos Aires, 0 que levou a metade deles quase a faléncia.

Como reacdo, os demais terminais passaram a operar de forma oligopolista,
aumentando suas tarifas sem prévio aviso a seus clientes e empresas de navegacao. As
empresas de navegacdo tiveram de apelar ao governo para que interviesse para o
restabelecimento da competicdo plena entre as empresas operadoras dos terminais.

* Porto de Vitéria X Praia Mole
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A concorréncia entre o porto de Vitéria e o de Praia Mole é bastante semelhante
ao caso da COSIPA. A diferenca é que desde o inicio, quando foi delimitada a Area do
porto organizado do porto publico de Vitéria, dela foram excluidas as instalac6es do porto
de Praia Mole e do Terminal de Tubardo, localizados bastante préoximos.

A grande diferenca entre esses dois terminais é que o de Praia Mole, apesar de
ter sido considerado com suas instalacdes terrestres e de acostagem fora da area do porto
organizado do porto de Vitéria, teve o seu acesso e molhe de protecdo, que foram
construidos pelo governo federal, considerados na area do porto organizado, o que faz
com que os terminais la localizados, tenham que pagar a Autoridade Portuaria de Vitéria as
tarifas relativas a infra-estrutura de protecdo e acesso.

O Terminal de Tubardo, que por sua localizacdo néo se utiliza da mesma infra-
estrutura de protecdo e acesso de Praia Mole, foi considerado totalmente fora da area do
porto organizado, ndo tendo por essa razdo de pagar qualquer tarifa a Autoridade
Portuéria.

2.3.2 Competicao entre Portos

Trata-se do tipo de competicdo mais complexa. Enquanto entre terminais e
portos ou terminais e terminais a concorréncia se faz em torno de uma carga especifica,
entre portos os fatores de concorréncia sédo inumeros. Esses fatores sdo chamados de
vantagens comparativas.

Quanto mais a Lei de Portos vai se consolidando, mais 0s 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
especializacao ou selecdo de cargas.

Essas vantagens podem ser agrupadas em dois grandes blocos:

» Facilidades maritimas e terrestres:
— profundidades (calado);
— numero de bercos;
— especializacdo dos bercgos (terminais);
— &reas de estocagem:;
- fatores de producdo adequados: méo-de-obra e equipamentos;
— custos operacionais;
— acessos terrestres adequados.

e Administracdo Portuaria:
- estruturas enxutas;
— estruturas voltadas para o cliente portuario;
- atuacao comercial;
- forte marketing;
— preservacdo do meio ambiente;
— parcerias privadas;
- interfaces adequadas (autoridades e sociedade).

No bloco das vantagens comparativas relativas as facilidades portuarias, estao
aquelas referentes a infra-estrutura terrestre e aquaviaria. Sao profundidades que atendem
aos navios de Ultima geracdo, acessos terrestres que facilitam a entrada e saida de
mercadorias no porto, disponibilidades de bercos maiores e especializados no tratamento
da carga, mecanizacdo do manuseio da carga, pouco uso da mao-de-obra portuaria e
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custos portuarios condizentes com o mercado de transporte.

No bloco referente a Administracdo Portuaria, é fator determinante o
atendimento ao cliente portuario e a sociedade. No primeiro caso, as administracfes
devem estar voltadas para o mercado portuario e ter nele uma forte presenca, buscando
sempre a satisfacdo do cliente. A Administracdo Portuaria deve ser flexivel e exercer a
parceria na gestdo de modo intenso, partilhando a atividade com o CAP e com os outros

6rgaos criados pela Lei n® 8.630/93.

Por fim, a Administradora Portuaria deve buscar uma imagem de porto-cidade e
preservadora do meio ambiente, agregando areas de lazer, comércio e outras atividades
“limpas” em areas anteriormente degradadas.

No campo da concorréncia interportos, ela ja se estabeleceu no palis,
principalmente com relacdo a tipos especificos de cargas como contéineres e produtos
agricolas.

2.3.2.1 Possibilidade da concorréncia efetiva entre portos

» Portos de Santos, Sepetiba e Rio de Janeiro para Contéineres

Os portos de Santos e do Rio de Janeiro por se localizarem relativamente
préximos, compartilham, praticamente, da mesma hinterlandia e, por isso, disputam o
mesmo mercado da carga conteinerizada. A entrada em funcionamento do terminal de
contéineres do porto de Sepetiba, localizado em regido muito préxima ao porto do Rio de
Janeiro, acirrou ainda mais a disputa por esse mercado, criando na regido um ambiente
altamente competitivo.

No porto de Santos a movimentacdo de contéineres é feita, principalmente, pelo
terminal de contéineres da margem esquerda — TECON 1 e pelo terminal T37, acrescido
das areas dos armazéns 34 e 35, na margem direita. Ambos ja foram arrendados e estdo
em operacdo. Além desses, deve ser levado em conta o terminal de uso privativo misto da
COSIPA, ja existente, localizado fora da area do porto.

No porto do Rio, a movimentacdo de contéineres é feita nos terminais de
contéineres TECONT 1 e 2, contiguos, ja arrendados e em operacéo.

No porto de Sepetiba, o terminal de contéineres TECON 1 foi arrendado em
setembro de 1998 e entrou em operacao em julho de 1999.

Observe-se que o Terminal 37 no porto de Santos esta arrendado pela Libra e
gque a empresa Multiterminais tem uma pequena participacdo no consoércio vencedor do
arrendamento do TECON 1 de Santos. Essas empresas sao também arrendatarias dos
TECONT 1 e 2 do porto do Rio de Janeiro.

Em contrapartida, o TECON 1 do porto de Sepetiba foi arrendado por um
consoércio liderado pela CSN, sem participacdo de nenhuma das duas empresas, situacao
gue certamente trar4 maior competicao para o mercado da Regido Sudeste.

Estudos e projecdes realizados sobre a movimentacdo de contéineres para 0s

portos de Santos, Rio de Janeiro e Sepetiba indicam uma movimentacao total de 2,3
milhdes de contéineres para 2005, distribuidos segundo indicado no Quadro 8.

QUADRO 8
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PROJECAO DA MOVIMENTACAO DE CONTEINERES

2005
PORTO PROJECAO
Santos 1.200.000
Rio de Janeiro 500.000
Sepetiba 600.000
TOTAL 2.300.000

Fonte: CODESP e CDRJ.

Caso essa movimentacdo se confirme, pode-se considerar um crescimento
bastante significativo se comparado ao volume total de contéineres movimentados em 1999
em todos os portos brasileiros — 1,5 milh&o.

Nos trés portos as projecbes de demanda levaram em conta um acentuado
crescimento do comércio exterior brasileiro, baseado numa taxa de crescimento da economia
de 4% a.a., taxa que nao se verificou nos ultimos anos. Em consequéncia, poder& ocorrer um
excesso de oferta de infra-estrutura na Regido Sudeste, 0 que certamente acirrara ainda
mais a concorréncia entre os diversos terminais de contéineres existentes. Tal situacdo
podera significar uma sensivel queda nos custos portudrios, podendo levar os terminais a
dificuldades financeiras e, em casos extremos, a inviabilizacdo, devido aos pesados
investimentos que esses arrendatarios estdo obrigados a realizar.

* Vantagens competitivas de cada porto
Porto de Santos

O porto de Santos apresenta uma vantagem do ponto de vista de sua
hinterlandia, que abrange as areas mais desenvolvidas do pais, além de j& ter consolidado
seu mercado e estar com 0 processo de privatizacdo de seus terminais em estagio
adiantado, o que permitiu um avang¢o na resolucdo dos problemas de eficiéncia e melhoria
da qualidade dos servi¢os, assim como de captacdo junto a iniciativa privada dos recursos
necessarios aos investimentos em equipamentos e superestrutura.

Como desvantagem podem-se citar os estrangulamentos dos acessos terrestres
gue encarecem o preco global de transporte pelo porto, devido, principalmente, a
localizagdo do porto no perimetro urbano da cidade de Santos, o que também limita a
expansdo da retaguarda portuaria. Da mesma maneira, 0 acesso maritimo esté limitado a
profundidade de 13m, embora esteja projetada dragagem para até 17m, sendo, para isso,
necessarios altos investimentos.

Outra desvantagem sao as dificuldades no ajuste das relacbes capital-trabalho
aos novos preceitos, ndo s6é da Lei n°® 8630/93, mas também das necessidades do
comércio internacional atual, que ndo suportam mais 0s custos adicionais causados pela
manutencdo de velhas préticas trabalhistas e corporativistas. Essas dificuldades sdo as
principais responsaveis pelos altos pregos ainda verificados na movimentagdo de
contéineres, mesmo nos terminais ja privatizados, que no ano de 2000 alcangcaram, em
média, R$ 360,00/contéiner.

Porto do Rio de Janeiro

O porto do Rio de Janeiro, embora possua um mercado consolidado e uma
tradicdo internacional, sofre de limitagdes fisicas como a profundidade de seu canal de
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acesso e a frente de cais, que nos terminais de contéineres ndo ultrapassa 12,5m. Além
disso, como em Santos, embora existam acessos rodoviarios e ferroviarios ligando o porto
a toda a sua hinterlandia, o porto € limitado pela travessia da zona metropolitana da
cidade, o que também restringe a ampliacdo da sua area.

Como no porto de Santos, no do Rio de Janeiro ainda persistem os problemas
de ordem trabalhista, que dificultam a reducdo dos custos portuarios, prejudicando-lhe a
competitividade.

No Rio de Janeiro, os precos a serem cobrados aos usuarios para 0S Servigos
em terra foram fixados nas propostas vencedoras da licitacdo do arrendamento dos
terminais de contéineres. Assim, para o TECONT 1 foi fixado o valor de R$ 71,00 e para o
TECONT 2, de R$ 60,00. O preco global, incluindo o manuseio, tarifas e entrada e saida de
navio, alcancou em 2000, em média, R$ 325,00/contéiner.

Porto de Sepetiba

O porto de Sepetiba oferece algumas vantagens em relacdo aos portos do Rio
de Janeiro e de Santos. Como exemplo, pode-se citar a profundidade de 18,5m de seu
acesso maritimo e de 14,5m na frente do cais, maiores do que as verificadas nos demais
portos da regido e gue permitem ao porto receber 0s maiores navios porta-contéineres
existentes. Esta localizado fora dos centros urbanos, o que proporcionaria acessos
rodoviarios e ferroviarios desimpedidos. Ainda ndo h4, porém, uma ligacao rodoviaria direta
com a BR-116 (Via Dutra), a partir da BR-101, o que obriga o fluxo oriundo da regido do
Vale do Paraiba e de Sao Paulo, principal parte de sua hinterlandia, a cruzar a regido
metropolitana da cidade do Rio de Janeiro.

O fato de ser um porto novo também apresenta vantagens quanto a
possibilidade de implantacdo de um lay-out moderno para instalacdo de equipamentos de
Gltima geracado, além de possuir vasta area de retaguarda para estocagem de contéineres
e para expansdo futura e de estar livre de velhas praticas trabalhistas que dificultam as
operacbes no porto. Contudo, 0 novo terminal ainda ndo possui um mercado consolidado e
tera de competir com os outros portos, cujos terminais de contéineres ja estdo implantados
e em operacao, com sua penetracdao no mercado realizada.

Os precos de movimentacdo de contéineres deverdo ser influenciados pelos
praticados nos portos de Santos e do Rio de Janeiro, uma vez que, para o arrendamento
do novo terminal de contéineres de Sepetiba, o edital de licitacdo ndo fixou nenhum limite
de preco ao usuario, deixando que o mercado os regulasse. Por tudo isso, espera-se que
em Sepetiba o preco total da movimentacdo do contéiner ndo ultrapasse os valores dos
demais portos, devendo, inclusive, ser menor para possibilitar, ao terminal, a captacdo de
parte da carga dos portos de Santos e do Rio de Janeiro.

» Portos de Rio Grande e Paranagué para produtos agricolas
Porto de Rio Grande

O porto de Rio Grande esta localizado na regido de influéncia do Corredor de
Transporte Sul, que corresponde aos estados do Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Rio
de Janeiro e parte dos estados do Parand, Sao Paulo e Minas Gerais e é considerado um
corredor de grande importancia estratégica, pois abrange a regido mais desenvolvida do
pais, contribuindo para a integracdo nacional, para o abastecimento do mercado interno e
para o intercambio comercial entre Brasil, Argentina, Uruguai e Paraguai, sendo, assim, de
fundamental relevancia para o funcionamento do Mercosul.

58



A area de influéncia desse corredor é a regido produtora de granéis agricolas
compreendida pelo nordeste argentino, norte do Uruguai e pelo estado do Rio Grande do
Sul, e funciona, principalmente, no sentido de exportacao, pelo porto de Rio Grande.

O porto de Rio Grande, administrado atualmente mediante delegacdo ao
governo do estado do Rio Grande do Sul, pela Superintendéncia do Porto de Rio Grande,
movimentou em 1995, no sentido de exportacdo, cerca de 6,2 milhbes de toneladas, das
quais 3,9 milhdes de granéis sdlidos, incluindo o trigo, que participou com 186 mil
toneladas; a soja, com 362 mil; e o farelo, com 2,9 milh&ées. A importacao de trigo alcancou
a 172 mil toneladas no periodo.

No inicio de 1996, comecou o processo de privatizacdo da operacdo dos
terminais especializados do porto, o que trouxe, ja a partir do primeiro ano de privatizacao,
profunda mudanca tanto fisica, com relacdo a modernizacdo dos terminais, como no
desempenho operacional dos mesmos, com a conseqlente reducdo dos custos
operacionais, 0 que se traduziu em maior volume de cargas atraidas para o porto. O
Quadro 9, a seguir, apresenta as movimentacdes de granéis em 1996, 1997 e 1998 (até
setembro).
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QUADRO 9

MOVIMENTACAO DE CEREAIS NO PORTO DE RIO GRANDE

1998-2000

(em toneladas)
PRODUTO 1998 1999 2000
EXPORTACAO 4.355.510 3.117.246 2.910.218
Farelo de Soja 2.614.915 2.227.380 1.431.674
Trigo 38.190 - -
Soja 1.700.405 880.366 1.478.544
Farelo de Arroz — 7.500 —
IMPORTACAO 1.193.505 501.232 925.227
Trigo 450.734 438.757 579.885
Outros granéis 742.771 62.475 345.342
Fonte: SPRG.

Porto de Paranagua

O porto de Paranagua esta localizado na area de influéncia do Corredor do
Parana/Santa Catarina, que abrange os estados do Parand, Santa Catarina, Mato Grosso
do Sul e Mato Grosso, bem como a regido do Paraguai que se estende de Assuncdo até a
fronteira com o Brasil. A funcdo principal desse corredor € o escoamento dos fluxos de
cargas destinados ao abastecimento do mercado interno e a exportacdo, realizada
principalmente pelos portos de Paranagua e de Sao Francisco do Sul, o dltimo localizado
no litoral do estado de Santa Catarina.

O porto de Paranagua, administrado pelo governo do estado do Paranda, por
intermédio da Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina, localiza-se numa
posicao estratégica em relacdo as regides sudoeste e sul do pais. A sua area de influéncia
compreende o estado do Parand, parte do estado de Santa Catarina e do Rio Grande do
Sul, sul de Sao Paulo e Mato Grosso do Sul, além do Paraguai, do qual é entreposto de
depdsito franco.

A movimentacdo de cargas no porto alcancou, em 1999, cerca de 19,3 milhdes
de toneladas, das quais 3,5 milh6es de soja e 4,3 milhdes de farelo, no sentido de
exportacao.

_ QUADRO 10 ,
MOVIMENTACAO NO PORTO DE PARANAGUA

GRANEIS SOLIDOS — EXPORTACAO

1998-2000

(em toneladas)
PRODUTO 1998 1999 2000
Soja 4.176.814 3.529.812 4.646.346
Farelo 5.137.754 4.332.439 3.820.404
Outros Granéis 4.054.982 4.486.254 5.207.856
TOTAL 13.369.550 12.348.505 13.674.606
Fonte: APPA.

Porto de Sao Francisco do Sul
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O porto de Séo Francisco do Sul, administrado pelo governo do estado de Santa
Catarina e que, em funcdo da proximidade com o porto de Paranagua, possui area de
influéncia superposta a desse porto e com o qual concorre diretamente, movimentou, em
1999, cerca de 4,7 milhGes de toneladas, dos quais 2,7 milh6es em granéis soélidos
(principalmente farelo de soja e soja em graos), ja tendo atingido 3,9 milh8es até outubro
de 2000, dos quais 2,0 milhées em granéis sélidos.

Nos portos de Paranagud e de Sao Francisco do Sul os processos de
reestruturacdo das Administracdes Portuarias (Autoridade Portuaria) e de privatizacdo das
