SINTESE

1 OBJETIVO DO ESTUDO

Este estudo tem como objetivo analisar e avaliar o desempenho do subsetor brasileiro
apos a introducao das reformas e mudancas iniciadas com a extincdo da Empresa de Portos do
Brasil - PORTOBRAS e consolidadas com a promulgacéo da Lei de Modernizacdo dos Portos
(Lei n® 8.630, de 25 de fevereiro de 1993).

O estudo divide-se na andlise de questdes institucionais e regulatérias. No primeiro
caso sdo apresentados os principais itens da Lei n° 8.630/93 e da politica do governo para o
subsetor portuario. Sdo enumerados 0s avangos na implantacdo das reformas, os principais
obst4culos encontrados e as acdes a serem realizadas para a continuidade do processo, assim
como o papel e a funcéo das autoridades portuarias e de cada 6rgao do governo federal envolvido
com a gestao dos portos.

Nas questdes regulatérias sdo enfocados os aspectos da concorréncia no ambiente
portuario, a politica tarifaria, o0 desempenho portuario e estudo da evolucdo dos prec¢os praticados,
além da atuacéo dos 6rgéos reguladores da atividade. E dada énfase, também, & questio do meio
ambiente e dos procedimentos que estdo sendo implantados nos portos para sua preservacao.

Finalmente, sdo feitas recomendacfes de acdes relativas aos diversos temas
abordados, visando a resolucdo dos problemas identificados e a continuidade do processo de
moderniza¢do dos portos.

2 QUESTOES INSTITUCIONAIS

As reformas e a modernizagcdo do Subsetor Portuario foram iniciadas com a
extincdo da Empresa de Portos do Brasil - PORTOBRAS, entidade promotora do chamado
Sistema Portuario brasileiro, ocasido em gque o Subsetor perdeu sua formatacdo sistémica e
planejamento centralizado, permitindo a atuacdo concorrencial entre portos em ambito
nacional. As reformas se consolidaram com a promulgagdo e a implementagdo da Lei n°
8.630, de 25/2/93, denominada de Lei de Modernizacédo dos Portos.

21 A Lei Portuéria Brasileira — Lei N° 8.630/93

A Lei n° 8.630/93 dispBe sobre o regime juridico da exploracdo dos portos
organizados e das instalacfes portuarias. Entre os avan¢os mais significativos introduzidos
esta a criacdo dos Conselhos de Autoridade Portuaria (CAP), a extincdo do monopdlio das
Administracdes Portuarias nos servicos de movimentagcdo de cargas nos cais publicos, com
a criacdo da figura do operador portuario, a descentralizacdo da gestdo do subsetor, o
estimulo a concorréncia intra e entre portos e a quebra do monopdélio dos sindicatos de
trabalhadores portuarios avulsos no fornecimento e escalacdo da méo-de-obra para as
operacbes portuérias, que passam para uma nova entidade, o Orgdo Gestor de M&o-de-



Obra (OGMO), formado por operadores portuarios, com participacdo minoritaria dos
trabalhadores.

Desses avangos, a maioria ja foi implantada, embora tenham existido alguns
obstaculos para a implementacédo plena da lei. Entre esses estd a dificuldade nos acordos
entre empresarios e trabalhadores para a adequacdo as novas regras, a resisténcia dos
sindicatos ao OGMO e a falta de um 6rgao apropriado no governo federal para assumir a
regulacédo do subsetor.

2.2 Politica para o Subsetor Portuario

As diretrizes basicas que norteiam a atuacdo do governo, inclusive no subsetor
portuéario, estdo contidas no Plano Diretor da Reforma do Aparelho do Estado, onde se
preconiza o fortalecimento das funcbes de regulacdo e coordenacdo pelo Estado,
principalmente em &ambito federal, com a progressiva descentralizacdo para estados e
municipios e a consolidacdo de parcerias privadas para a execucdo da prestacao de
servigos publicos.

Consolida-se, assim, a privatizacdo das operacfes portuarias no ambito dos
portos publicos, e descentraliza-se a administracao portuéria, transferindo-a aos estados ou
municipios, ou, no caso dos portos ainda sob jurisdicdo federal, concedendo-lhes autonomia
administrativa e financeira. No ambito federal, sdo mantidas as fun¢bes de supervisao,
controle e promoc¢ao da atividade, para que ndo se perca a visdo sistémica da cadeia de
transporte nacional.

Para a execuc¢ao desta politica o governo instituiu o Programa de Desestatizacao
dos Portos, constituido de dois subprogramas: Privatizacdo dos Servigcos Portuarios e
Reestruturacao das Administracdes Portuarias.

O Programa de Privatizacdo dos Servigos Portuarios consiste de varias medidas que
objetivam intensificar o arrendamento de areas e instalacdes portudrias para empresas privadas e
privilegiar o uso de operadores privados, transferindo todos os servi¢cos portuarios para o setor
privado. A Autoridade Portuaria permanecerd, 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.

Para a implantacdo dessa nova Autoridade Portuaria-Administradora do Porto, o
governo federal estd efetuando a reestruturacdo organizacional e administrativa de todas as
empresas que permanecerdao 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.

Em conformidade com politica de descentralizagédo 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 delegacao é de no maximo 25 anos, prorrogavel por igual periodo.

A concessao 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
exploragéo.



2.3 Reformas e Mudancas em Curso

Entre as reformas e mudancas em curso estd a consolidacdo da Lei de
modernizacao dos Portos, com 0s seguintes resultados:

* instalacdo e pleno funcionamento dos Conselhos de Autoridade Portuaria nos
portos;

e pleno funcionamento dos OGMO na maioria dos portos

e incentivo a programas de treinamento da méao-de-obra

e privatizacdo das operacfGes portuarias, através do incentivo a entrada de
operadores portuarios privados e da continuidade dos programas de
arrendamento

e maior participacdo da iniciativa privada na gestdo e nhos investimentos
portuarios

* aumento da produtividade e reducdo dos custos portuarios

» Praticamente todos os principais terminais e instalagdes portuarias publicas,
foram arrendados a exploracdo de empresas privadas:

Em continuidade a politica de descentralizagcdo do governo federal, foi delegada a
exploracéo de portos para os estados ou municipios onde se localizam, entre eles os portos
de Manaus, para o governo do estado do Amazonas, o de Itaqui, para o governo do estado
do Maranhédo, o de Cabedelo, para o governo do estado da Paraiba, o de Itajai, para o
governo municipal e o de Rio Grande, para o governo do estado do Rio Grande do Sul.

Para sanar a falta de um 6rgédo regulador apropriado para o subsetor no ambito
federal foi criada, através da Lei n°® 10.233, de 5 de junho de 2001, a Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ), que sera uma entidade integrante da Administracao
Federal indireta, submetida ao regime autarquico especial, caracterizada por independéncia
administrativa, autonomia funcional e mandato fixo de seus dirigentes, vinculada ao
Ministério dos Transportes.

2.4 Papel e Funcées dos Orgédos de Governo e das Aut  oridades Portuarias

Para os portos brasileiros, a legislacao 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 XII,
alinea f), compete a Unido explorar, diretamente ou mediante autorizacdo, concessao ou
permissao, 0os portos maritimos, fluviais e lacustres.

A Unido exerce o poder a ela delegado por for¢a constitucional, sendo responsavel
também pela implementacdo da Politica Portuaria Nacional, regulacdo e fiscalizacdo das
concessoes e atividades portuérias no pais.

No que se refere a estratégia de investimentos portuarios e de gestdo 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.

Para exercer as funcbes da Unido nos portos, além do Ministério dos
Transportes, foram criados pela Lei n°® 10.233/01 a Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios — ANTAQ e o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes — DNIT.



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

e estabelecer normas e padrbes a serem observados pelas autoridades
portuarias;

« celebrar atos de outorga de concessao de portos publicos e de autorizacéo
para terminais de uso privativo;

» supervisionar e fiscalizar as atividades das Administracdes Portuarias;

» elaborar normas e regulamentos relativos a prestacao de servicos portuarios;

e propor ao Ministério dos Transportes o plano geral de outorgas do subsetor.

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

Ao DNIT cabe a execucdo de investimentos nos portos, realizados com recursos
advindos do Orcamento da Unido. Devera, também, estabelecer padrdes, normas e
especificacBes técnicas para elaboracdo de projetos e execucdo de obras, assim como para
0s programas de seguranca operacional, manutengdo ou conservacao e restauracdo de
terminais e instalacdes.

O Ministério dos Transportes permanece com as atribuicbes de formular,
coordenar e supervisionar as politicas nacionais para o0s portos e de promover o
planejamento estratégico dos meios de transporte sob sua jurisdicéo.

Em nivel local, a implantacdo da reforma do subsetor portuario brasileiro implica
necessariamente a reestruturacdo das entidades publicas exploradoras de portos, chamadas
usualmente de Autoridades Portuérias.

Nessa nova arquitetura, as Autoridades Portuarias desempenharédo
prioritariamente os papéis de entidade reguladora local, gestora de patrimbnio e
administradora portuéria.

2.5 Relacbes Trabalhistas

Com a promulgacao da nova lei dos portos e o estabelecimento da politica do
governo federal de afastamento das atividades de operacdo portuaria, houve necessidade
de uma grande reformulacdo nas relagdes trabalhistas, tanto no &mbito das Administracfes
Portuarias, quanto para a méo-de-obra avulsa registrada no OGMO.

2.5.1 Nas Administracdes Portuarias

Nas Administrac6es Portuarias, que vinham exercendo a funcdo de operadora
portuaria, com a nova politica iniciou um processo de reestruturacdo, buscando um novo
perfil. Foram implantados, assim, programas de incentivo a demissao voluntéria, para atingir
principalmente a méo-de-obra operacional. Como resultado, até novembro de 2000 a forca
de trabalho das Companhias Docas federais havia sido reduzida em cerca de 70%,
passando de 11.041 em 96 para 3.544 em 2000. De acordo com estudos técnicos, porém, o
nimero total de trabalhadores necessarios para atender as novas funcbes dessas
Companhias é de cerca de 2.800.



2.5.2 No Orgéo Gestor de M&o-de-Obra (OGMO)

Com relacdo ao trabalhador portuario avulso a Lei n° 8.630/93, em seu art. 18,
estabelece a obrigacdo dos operadores portuarios de constituir, em cada porto organizado,
um Orgdo de gestdo de mao-de-obra do trabalho portuario (OGMO) em substituicdo aos
sindicatos no registro, administracdo e fornecimento desta mao-de-obra.

Desde 1996 os 6rgaos de gestdo de mao-de-obra foram implantados em praticamente
todos os portos publicos e, atualmente, ja desempenham todas as suas funcdes basicas, com
excecdo da escalacdo, que, em alguns portos, continua a ser o grande obstaculo para a total
implantacdo do novo modelo de administracdo da méo-de-obra avulsa.

Além das dificuldades em transferir a escalacdo da mao-de-obra avulsa para o
OGMO, outros fatores também ajudam a retardar a implementagdo plena da Lei na matéria
relativa as relacdes trabalhistas. Por exemplo pode-se citar, os altos custos das operacdes
envolvendo trabalhadores avulsos (estivadores, conferentes, arrumadores, consertadores,
vigias e bloquistas), a utilizacdo de equipes de trabalho superdimensionadas frente aos
novos processos de manuseio de cargas que vem sendo introduzidos, a utilizagdo de critério
de remuneracédo por producéo, isto é, o trabalhador recebe proporcionalmente a tonelagem
de carga ou a quantidade de contéineres movimentados e, finalmente,.as diferencas
expressivas de remuneracdo dos trabalhadores avulsos. Em algumas categorias, alguns
poucos, alocados frequentemente aos melhores servigcos, segundo critérios que o0s
respectivos sindicatos ndo divulgam, recebem remunera¢des muito altas, incompativeis com
0s servigos prestados, enquanto os demais recebem valores relativamente baixos.

2.5.3 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 operagdo, antes da aprovacdo da Lei, a mesma deve manter, em carater permanente, a
propor¢do entdo existente entre trabalhadores com vinculo empregaticio e trabalhadores avulsos.
Na contratacdo de pessoal préprio, devem seguir o que determina o Acordo Coletivo firmado com
a categoria respectiva.

2.5.4 Solugdes em curso para os problemas trabalhis  tas

A gquestdo da reducao do contingente de trabalhadores é o ponto central para a
solucdo para os problemas trabalhistas nos portos. Neste sentido a Lei 8.630/93 institui o
Fundo de Indenizacdo do Trabalhador Portuario Avulso (FITP), destinado a prover recursos
para indenizacdo do cancelamento do registro do trabalhador portuério avulso. O Fundo era
formado pela arrecadacdo do Adicional de Indenizacdo do Trabalhador Portuario Avulso
(AITP), incidente sobre as operacfes de embarque e desembarque de mercadorias
importadas ou exportadas. O AITP foi recolhido por um periodo de 4 anos, conforme
disposto pela lei, tendo, assim, expirado em 31 de dezembro de 1997. Como resultado, até
julho de 1998, 31% dos trabalhadores avulsos registrados e cadastrados haviam sido
indenizados. Ainda se encontram pendentes mais de 5.203 requerimentos de indenizacfes
para as quais ndo existem mais recursos do Fundo. Para este problema n&o ha ainda
gqualquer perspectiva de fonte de recursos ou proposta concreta por parte do governo,
apesar de diversos estudos que vém sendo desenvolvidas pelos OGMOS para encontrar
uma solucgdo viavel para o problema.



2.55 Treinamento da mao-de-obra e reconversao trab  alhista

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
Portuéria a atribuicdo de estabelecer os centros de treinamento em cada porto.

A execucao do programa pode ser terceirizada mediante convénios ou contratos entre
0s OGMO e entidades de ensino, como universidades, fundacdes, escolas técnicas e outros.

Para resolver o problema da mao-de-obra excedente poderéo ser implantados Planos
de Desligamento Voluntario, conjugados a programas de reconversao 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 proprio negdcio, de forma
a minimizar o impacto social na regido.

2.6 Facilitacdo do Comércio Exterior

O uso intensivo nas operacdes portuarias do EDI Electronic Data Interchange, na
transmissao eletronica de documentos comerciais padronizados entre computadores, de modo
que a informacdo possa ser processada sem a necessidade da intervencdo manual e do
documento original impresso”, € uma das metas do Governo para solucionar e agilizar o
tratamento da informacé&o associada ao trafego de cargas e servi¢cos nos portos.

Para a implantacdo e uso do EDI cabera ao Ministério dos Transportes, juntamente
com o 6rgado do governo responsavel pela area aduaneira do pais, definir além da sintaxe mais
comum no mundo a ser adotada (EDIFACT ou XML), o modelo de gestdo a ser implantado e a
solucdo tecnolégica a ser adotada. Na maioria dos portos europeus que usam esse sistema, a
solucdo para o modelo de gestdo é a de uma sociedade integrada por todos os agentes
portudrios, com participagdo minoritéria a da Autoridade Portuéria. A solugdo tecnoldgica baseia-
se, na maioria dos casos, na implementagdo de uma rede de valor agregado, com seu préprio
centro de compensacao que presta servico a comunidade portuaria, ou seja, a implantacdo de
Plataformas de Comércio Eletrdnico nos Portos.

Cabera , assim, ao governo federal a responsabilidade pela definicdo politica de sua
implantacdo, a visdo e concepc¢ao geral do projeto, a determinacdo dos padrdes de qualidade e
servicos e a arquitetura basica e o financiamento da implantacdo. Por outro lado, a iniciativa
privada cabera a responsabilidade pelo desenvolvimento, implantacao e exploragéo do projeto.

2.7 Financiamento da Infra-Estrutura Portuaria

Quase todos os setores portuarios do mundo sdo subvencionados pelo poder
publico central, regional ou local. No Brasil ndo devera ser eliminada por completo a participagéo
financeira do poder publico no setor portuario, como por exemplo, em projetos pioneiros e de
alavancagem de novas atividades; em projetos de carater ambiental; em 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 € reduzir ao minimo sua
participacdo nos projetos e investimentos, transferindo tal responsabilidade, quando possivel, para
0 setor privado. Paralelamente, deve-se estudar, junto com a Administracdo do Porto, uma
solucdo que possa incluir a tomada de recursos de terceiros ou 0 aumento de sua receita propria
gerada pela tarifa ou pelas rendas de outros empreendimentos. A participacdo financeira direta do
governo federal deve constituir-se na Gltima instancia, esgotadas todas as outras possibilidades.



3 QUESTOES REGULATORIAS

Com a Lei n° 8.630/93 foi determinada a extincdo do monopdlio da administragdo do
porto na operacédo portudria, transferida aos operadores privados dentro do porto. Paralelamente
foi implantado um mercado competitivo entre portos, anteriormente cerceado pela administracéo
centralizada do subsetor. Tornou-se, assim, importante estabelecer os limites, papéis e areas de
atuacdo dos setores publicos e dos novos parceiros, sendo necessaria a clara definicdo dos
marcos, instrumentos e estruturas regulatorias

3.1 Orgéos Reguladores da Atividade Portuaria

Analisando a Lei n° 8.630/93, verificam-se claramente dois niveis de regulacéo:
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 Portuéria propriamente dita.

A lei 8.630/93 promoveu a transferéncia de parte do poder regulador portuario local,
monopdlio das Autoridades Portuarias, para o Conselho de Autoridade Portuaria - CAP, recém-
criado, nas questbes de desenvolvimento da atividade, promocdo da competicdo, protecdo do
meio ambiente e de formacao dos precos dos servi¢os portuarios e seu desempenho. Essa funcéo
reguladora passou, portanto, a ser compartilhada entre as Autoridades Portuéarias e os CAP.

Além dessas, exercem ainda func@es regulatérias dentro dos portos organizados
e, em alguns casos, também fora, as autoridades maritimas, aduaneiras, sanitéarias,
policiais, ambientais e de trabalho.

O modelo proposto pela politica do governo para o subsetor determina a
descentralizacdo da administracdo dos portos, com o fortalecimento das autoridades
portudrias. Para a implantacao deste modelo, porém, ainda se necessita de uma definicao
mais clara dos marcos, instrumentos e estrutura regulatéria desejados, pois muitas das
Administracdes Portuarias vém encontrando dificuldades para sua implantacéo.

Em ambito federal, a Unido tem como funcBes regulatérias a supervisdo da
atuacado das administracbes portuarias e a implantacdo e preservacdo de um mercado
concorrencial entre portos.

Para exercer essas funcdes regulatdrias ha o Ministério dos Transportes e a
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), criada pela Lei n® 10.233/01.

Enquanto que o Ministério dos Transportes permanece com a funcéo de elaboracéo,
coordenacdo e implantacdo da politica para o subsetor a ANTAQ foram transferidas as funcbes
regulatérias principais, com o objetivo de harmonizar os interesses das partes envolvidas,
arbitrando conflitos e impedindo situagdes que configurem infracdo da ordem econémica, atuando
em sintonia com o Conselho Administrativo de Defesa Econdmica — CADE e com o Sistema
Nacional de Defesa do Consumidor.

Essas competéncias serdo exercidas pela ANTAQ em conjunto com as atribuicbes e
competéncias das Autoridades Portuarias e dos CAP, conforme determina a Lei 8.630/93. Dessa
forma, a Agéncia atuara em um “segundo plano” em termos de regulacdo para o subsetor, nao
menos importante, assumindo funcdes 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 instalagbes portuérias, (8 2° art. 5° da Lei 8.630/93), e aprovar as
propostas de revisdo e reajuste das tarifas portuarias.



3.2 Abrangéncia da Concorréncia

A partir do que estabelece a Lei n° 8.630/93, verifica-se que, embora tenha se
constituido em um avango para a modernizacao do subsetor portuario, ela é limitada com
relacdo a concorréncia nos portos. No entanto, o estabelecimento de situacBes de
competicdo € uma das preocupacdes constantes da politica do governo para o subsetor.

O ambiente de concorréncia na area portuaria pode ser analisado sob dois
aspectos. O primeiro € 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 regido ou hinterlandia.

3.2.1 Concorréncia intraporto

A competicdo entre terminais de uso publico e entre operadores portuarios é
funcdo das ac¢bes dos varios 6rgdos e agentes atuantes no porto, do relacionamento entre
eles e da legislacao existente. Neste sentido podemos destacar o CAP e a Administracdo do
Porto como 6érgaos reguladores no porto, a atuacdo dos operadores portuarios e seu
relacionamento entre si e com a mao-de-obra, a regulamentacdo que rege 0s servicos de
praticagem e também o relacionamento entre terminais arrendados dentro do porto e entre
esses e 0s terminais de uso privativo localizados fora da area do porto organizado.

Ao se analisar a atuacdo do Conselho de Autoridade Portuaria na defesa da
concorréncia contata-se que esta depende do balanceamento das forcas atuantes no Conselho.
Cada bloco representa um segmento (bloco do poder publico, dos operadores portudrios, 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 usudrios. O bloco do
poder publico atua, assim, como o fiel da balanca.

Com relacdo aos operadores portuario, a manutencao da competicdo esta diretamente
ligada ao teor das normas de pré-qualificacdo elaboradas pela Administracdo do porto e
aprovadas pelo CAP e que vao condicionar a quantidade de operadores atuantes em um
determinado porto, de acordo com as restricdes por elas impostas.

O relacionamento com a méo-de-obra se faz principalmente através do OGMO, que
possui um conselho de supervisdo formado por operadores e trabalhadores e uma diretoria
executiva composta exclusivamente por operadores portuarios. As negociacdes trabalhistas sdo
realizadas entre operadores e trabalhadores em bloco e ndo 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 usuérios. Existe, porém, a possibilidade de competicdo entre trabalhadores, na
medida que o operador possa requisitar ao OGMO os trabalhadores que desejar.

Muito importante também é a analise dos servigos de praticagem. A regulamentacao
fixa um namero de praticos por porto, 0 que €, muitas vezes, considerado uma das principais
causas dos altos custos da praticagem. A abertura do mercado para novos préaticos podera,
porém, ndo ser suficiente para a resolucdo do problema se isso nédo for acompanhado de uma
descentralizacdo da oferta, em contrapartida com a situacdo atual em que todos os praticos estao
ligados a apenas uma associac¢ao.



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

As possibilidades de concorréncia efetiva entre terminais localizados dentro da area do
porto, depende dos planos de arrendamento de areas e instalagdes do porto elaborados pela
Administracdo Portuaria, nos quais deverao ser previstas regras que favorecam a preservacao de
um ambiente competitivo entre os arrendatarios e desses com os demais operadores.

3.2.2 Concorréncia entre-portos

Trata-se do tipo de competicdo mais complexa. Enquanto entre terminais a
concorréncia se faz em torno de uma carga especifica, entre portos os fatores de
concorréncia sao inumeros (fatores fisicos e geogréaficos, forma e estrutura gerencial e
administrativa, etc. No Brasil, tal concorréncia ja estd estabelecida, principalmente com
relacdo a tipos especificos de cargas como contéineres e produtos agricolas.

A atuacdo do governo também é decisiva neste ambiente concorrencial portuario e
poderd ocorrer na forma de investimentos em um porto especifico que passaria a ter vantagens
competitivas em relacdo aos demais. Esses investimentos poderdo ser fisicos, como a
implantacdo ou melhoramentos da infra-estrutura portuaria, ou gerenciais, através de reformas na
Administracao do Porto.

3.2.3 Precos e desempenho dos servigos portuarios

O Ministério dos Transportes, por intermédio do GEIPOT e do Departamento de Portos
da STA, vém realizando estudos e pesquisas para a avaliacdo dos precos e desempenho relativos
aos servigcos praticados nos principais portos do Brasil. Esses estudos tiveram como base o ano
de 1997 e se estenderam até 2000.

Uma andlise simplificada permite afirmar que houve uma alteracdo substancial dos
precos dos servigos portuérios nesse periodo compreendido entre os anos 1997 e 2000, conforme
mostrado nos Quadros 1 e 2 a seguir.

Os precos em délar, apresentaram forte reducdo, que chegou a mais de 60% para a
movimentacdo de contéineres nos portos do Rio de Janeiro e de Rio Grande e de soja e farelo em
Santos e Paranagua, bem como de mais de 70% para fertilizantes movimentados no porto de
Santos. E importante salientar que muitas reducdes ficaram acima da desvalorizagdo da moeda
nesse periodo, portanto, apresentando ganhos reais para o exportador e importador, ocasionadas
pela competicdo entre as unidades portuarias.

Os fatores formadores de precos portuarios atuaram de modo diferenciado. O
manuseio pressionou em diversas cargas o0s precos finais médios dos servigcos portudrios,
enquanto se verificou uma grande reduc¢ao nas tarifas portuarias.



QUADRO 1
PRECOS TOTAIS MEDIOS DOS SERVICOS PORTUARIOS ENTRE 1997 e 2000*

1997 2000 VARIACAO 97/00
PORTO TIPO DE CARGA
R$ USss$ R$ Uss$ R$ Uss$
Fortaleza Trigo 8,18 7,58 9,90 5,11 21,03% | -32,59%
Contéiner 290,97 269,92 267,02 138,33 -8,23% | -48,75%
Recife Trigo 16,66 15,45 13,78 7,14 -17,29% -53,79%
Contéiner 197,33 183,05 326,42 168,60 65,42% -7,89%
Salvador Trigo 8,83 8,29 6,78 3,51 -23,22% | -57,66%
Contéiner 281,53 261,16 255,21 132,21 -9,35% -49,38%
Rio de Janeiro Trigo - M. SANTISTA 12,13 11,25 17,43 9,03 43,69% -19,73%
Contéiner - TECON | 456,49 423,46 323,79 167,74 -29,07% -60,39%
Santos Soja e farelo - COREX 12,00 11,13 8,23 4,26 | -31,42%| -61,73%
Fertilizantes - TEFER 21,93 20,34 11,50 5,96| -47,56% -70,70%
Trigo - M. SANTISTA 14,03 13,01 16,24 8,41 15,75% -35,36%
Contéiner -TECON 337,77 313,33 331,00 171,48 -2,00% | -45,27%
Contéiner - M. Direita 339,16 314,62 389,38 201,72 14,81% | -35,88%
Paranagua Soja e farelo - COREX 7,40 6,86 5,26 2,72| -28,92% | -60,35%
Fertilizantes 11,23 10,41 15,45 8,00 37,58% | -23,15%
Contéiner 440,85 408,95 350,09 181,36 | -20,59% | -55,65%
Rio Grande Contéiner - P. Novo 441,38 409,44 297,23 153,98 | -32,66% | -62,39%
Contéiner - TECON 418,17 387,91 330,13 171,04 -21,05% -55,91%

* Valores em $ por tonelada para granéis e por unidade para o contéiner.

QUADRO 2
VALORES EM REAIS DOS FATORES FORMADORES DOS PRECOS DOS SERVICOS
PORTUARIOS DE 1997 a 2000

R$/t para granéis ou R$/u para contéineres
1997 2000
PORTO TIPO DE CARGA ENTRA- ENTRA-
MANUSEIO | TARIFAS DAE MANUSEIO | TARIFAS DAE
SAIDA SAIDA
Fortaleza Trigo 2,03 5,35 0,80 6,29 2,98 0,63
Contéiner 168,00 41,82 81,15 151,37 39,41 76,24
Recife Trigo 6,44 8,14 2,08 5,23 5,92 2,63
Contéiner 114,26 42,60 40,47 231,83 47,00 47,60
Salvador Trigo 3,90 4,00 1,03 1,35 4,11 1,33
Contéiner 149,70 82,91 48,92 150,70 33,62 70,88
Rio de Janeiro | Trigo - M. SANTISTA 3,22 3,56 5,35 5,52 9,82 2,09
Contéiner - TECON | 214,19 148,55 93,75 249,94 23,33 50,52
Santos Soja e farelo - COREX 2,52 7,69 1,79 2,58 3,51 2,14
Fertilizantes - TEFER 5,97 12,23 3,73 6,02 1,71 3,77
Trigo - M. SANTISTA 3,16 8,35 2,52 1,37 5,58 1,96
Contéiner -TECON S 119,79 158,35 59,63 260,04 29,20 41,76
Contéiner - M. Direita 138,46 143,91 56,79 229,87 76,73 82,78
Paranagua Soja e farelo - COREX 1,00 5,00 1,40 0,37 2,76 2,13
Fertilizantes 6,37 3,34 1,52 10,33 2,79 2,33
Contéiner 274,96 103,44 62,45 200,00 38,50 111,59
Rio Grande Contéiner - P. Novo 156,68 180,12 81,37 215,04 22,51 59,68
Contéiner - TECON 240,76 122,76 77,86 209,68 29,48 90,97




3.3 Politica Tarifaria

Como resultado da implantacdo da Lei n® 8.630/93, a estrutura basica tarifaria dos
portos brasileiros passou de 18 tabelas basicas para apenas 7.

Conforme determina a Lei dos Portos, a nova estrutura tarifaria tem de ser
aprovada pelos respectivos CAP, que devera também homologar os valores das tarifas,
estabelecidos pelas AdministracGes Portuarias.

Com o advento do Plano Real as tarifas foram temporariamente congeladas,
devendo os valores propostos pelas Administracdes serem previamente aprovados pelo
Ministério dos Transportes e pelo Ministério da Fazenda, para posterior homologacédo pelo
CAP.

3.4 Preservacao e Protecdo do Meio-Ambiente Portuar io

Em outubro de 1998 foi aprovada a Agenda Ambiental Portuéaria, objetivando a
adequacdo do subsetor portuario brasileiro aos novos parametros ambientais ja vigentes na
comunidade internacional, cujo documentos béasicos, a MARPOL e a OPRC 90, o Brasil é
signatario.

A aprovacgdo da Agenda Ambiental Portuéria inaugura uma fase de compromissos
da atividade com a gestdo ambiental dos portos brasileiros e se constitui de uma série de
acbes voltadas para modificar e implementar um perfil da atividade, adequando-o as
diretrizes para preservacdo do meio-ambiente. Posteriormente, foi promulgada a Lei n°
9.966, de 28 de fevereiro de 2000, que internalizou efetivamente a MARPOL e a OPRC 90.

Dentre as principais acdes béasicas dessa Agenda, pode-se citar: a promog¢do do
controle ambiental da atividade portudria; a inser¢cdo das atividades portuarias no ambito do
gerenciamento costeiro; a implementacao de unidades de gerenciamento ambiental nos portos e
de setores de gerenciamento ambiental nas instala¢des portuéarias fora do porto organizado;

Da mesma forma, os portos organizados deverdo harmonizar os respectivos
Planos de Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ) com o Zoneamento Ecoldgico-Econdmico
Costeiro, elaborado pelo Ministério do Meio Ambiente em conjunto com as secretarias
ambientais dos estados e municipios costeiros. Estardo também sujeitos a um licenciamento
operacional, cuja regulamentacao sera estabelecida por resolucdo do Conselho Nacional do
Meio Ambiente (CONAMA)

4 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

A Lei n° 8.630/93, de 28 de fevereiro de 1993, esta praticamente consolidada. Significa
dizer que foi efetivamente quebrado o monopdlio de exploracdo do porto organizado, até entdo
privilégio da Administracdo Portuaria, pela introducdo de operadores portuarios e dos
arrendatarios privados de instalacées nos portos.

Hoje, ha inumeros operadores portuarios trabalhando nos portos, requisitando seus
guantitativos de mao-de-obra diretamente ao Orgao Gestor de Mao-de-Obra - OGMO, érgdo que
substituiu o Sindicato na escala e no pagamento do trabalhador.

Lancado o programa de arrendamentos, diversos terminais dedicados passaram para
entidades privadas, formando um mercado concorrencial, ainda insipiente, intra-porto e outro entre



portos. A gestédo do aparelho portuario publico permanece com a Administracao do Porto, definida
pelo art. 3° da Lei n° 8.630/93 como Autoridade Portuaria.

A descentralizacdo gerencial deve ser mantida, tanto indiretamente com o aumento da
autonomia financeira e administrativa das Administracfes Portuarias e incentivo a atuacao dos
CAP, como diretamente pela delegacdo da exploracdo dos portos a estados e municipios. Nos
casos em que as delegacbes ndo tenham sucesso, ndo havendo mais interesse do governo
estadual ou municipal, recomenda-se que seja iniciado 0 processo de concessdo a iniciativa
privada.

Na éarea trabalhista portuaria, embora ja tenham sido implantados os OGMO e
havido uma reducdo expressiva dos funcionarios no ambito das Administrac6es Portuarias,
devem ser consideradas as seguintes acdes:

* Intensificar as negociacbes entre operadores e trabalhadores para que os
OGMO passem a exercer plenamente suas funcdes;

« Estabelecer um programa de racionalizacdo desta mao-de-obra com a adocao
de incentivos, concedidos pelos operadores portuarios, para os trabalhadores
gue cancelassem seu registro ou cadastro no OGMO.

e negociar a mudanca da forma de remuneracdo da mao-de-obra na
movimentacdo de algumas cargas para “por equipe” e nao mais “por
producao”;

e uniformizar os salarios das categorias de trabalhadores e procedendo a sua
adequacdo para que refletissem melhor o grau de dificuldade do trabalho a ser
realizado;

* implantar programas de treinamento para a mao-de-obra remanescente e
programas de reposicionamento no mercado de trabalho.para os trabalhadores
desligados.

Para a facilitagdo do comércio exterior brasileiro € fator decisivo a moderniza¢do do
sistema portudrio nacional Esta vém apresentando progressos no aspecto operacional, enquanto
que no aspecto de tramitacdo documental ainda apresenta processos burocratizados e morosos.

Neste sentido torna-se necessaria a modernizacdo tecnolégica das rotinas
administrativas, com o desenvolvimento de sistemas telematicos e de trocas eletronica de dados
(EDI), através da implantagdo de Plataformas Eletrénicas de Logistica de Transportes nos Portos
Brasileiros. Este programa deverd se conduzido pelo Ministério dos Transportes e as Autoridades
Portuérias com a colaboracao das Autoridades Aduaneiras.

Ao se analisar o desempenho atual dos portos observa-se um real aumento de
produtividade na prestacdo dos servigos portuarios, acompanhado de uma efetiva reducédo dos
precos totais. Em contrapartida, algumas Administragbes Portudrias estdo encontrando
dificuldades na gestdo do porto, devido a problemas financeiros gerados, principalmente, por
guestionamentos na justica quanto a contratos de arrendamento e a grande reducéo nas tarifas.

Embora tenham sido implantados programas para redugdo dos gastos, esses nao
foram suficientes para a solu¢do dos problemas financeiros, que vem gerando um passivo nessas
Administracdes que dificilmente poderd ser equacionado sem a participacdo do governo. Em
paralelo deverdo ser reavaliados os planos de arrendamento, para a solucdo das possiveis
distor¢des nos contratos.

Com a reformulacéo do subsetor portuario e a formacao de um mercado concorrencial
entre portos e intra-porto com o ingresso de novos agentes privados, hd a necessidade de
desenvolvimento de um poder regulador da atividade portuaria.



A regulacdo da atividade portuaria local da regido é funcdo comum da Administracéo
Portuaria e do Conselho de Autoridade Portuaria, dentro das atribuicbes dadas pela Lei n°
8.630/93, supervisionada pela ANTAQ em nivel federal.

Muito tem sido discutido sobre possiveis conflitos entre a Administracdo do Porto e 0
Conselho de Autoridade Portuéaria. A luz do que dispbe a Lei 8.630/93, podemos concluir que o
Conselho de Autoridade Portuaria nao tem competéncia sobre a entidade exploradora do porto,
atuando como um 6rgdo consultivo com algumas competéncias de aprovacdo e homologacao,
compartilhando a autoridade portuaria, mas nao a administracao do porto.

A ANTAQ, criada pela Lei n° 10.233/01, cabera a regulacdo do mercado portuério
mais amplo (entre portos e entre portos e terminais de uso privativo situados fora da area do porto
organizado). Nos ambientes portudrios locais ela atuara em complementaridade a Administracao
Portuaria e ao Conselho de Autoridade Portuéria, e também na solugéo de conflitos entre as duas
entidades. Terd, assim, funcdo primordial na salvaguarda do ambiente concorrencial tanto entre
portos como intraporto.

De grande importancia esta a preservacdo do meio-ambiente portuario, para cujos
parametros a atividade portuaria estd em processo de adequacdo, com a criacdo da Agenda
Ambiental Portuaria e a posterior promulgacéo da Lei n°® 9.966/00.

O encaminhamento da questdo ambiental portudria pode, assim, se resumir na
aplicacdo da Agenda Ambiental Portuaria e na estruturacdo das Autoridades Portuarias, com a
criagdo de um nucleo ambiental para dar andamento as a¢des cabiveis para o cumprimento da Lei
n° 9.966/00. Em paralelo deve ser implementado um programa efetivo de treinamento ambiental
da forca de trabalho, tanto operacional como administrativa dos portos.



