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DESENVOLVIMENTO DO SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO

Christiane Sanchez de Almeida

O presente trabalho possui como tema, a politica de concessdo dos portos. A metodologia
adotada na formulacdo deste trabalho foi baseada em pesquisas bibliograficas, através de
consultas a livros, revistas, pesquisa de manuais, tratados, artigos publicados na internet. Neste
sentido, o objetivo geral desta pesquisa busca apresentar o desenvolvimento do sistema
portuario no Brasil. Assim, 0s objetivos especificos procuram descrever o sistema portuario
brasileiro, abordar as principais questdes do sistema portuério brasileiro e por fim, apontar a
estrutura legislativa para o desenvolvimento de portos ou operac@es. Por fim, compreende-se a
importancia de tal tematica, deixando entdo o tema em aberto, propondo que no futuro se realize
uma nova pesquisa bibliografica com a finalidade de contextualizar os temas aqui abordados.
Juntamente com esta nova revisdo bibliografica, sugere-se o desenvolvimento de um estudo de
caso comparativo entre os portos brasileiros, evidenciando qual a importancia e valor deste para
a economia portuéria brasileira.
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ABSTRACT

The present work has as its theme the concession policy and the general aspects of the ports.
The methodology adopted in the formulation of this work was based on bibliographic research,
through consultations with books, magazines, searching for manuals, treaties, and articles
published on the internet. In this sense, the general objective of this research seeks to present
the development of the port system in Brazil. Thus, the specific objectives seek to present the
history that surrounds the ports and their emergence, point out the types of existing ports as
well as describe the Brazilian port system, address the main issues of the Brazilian port system,
and finally, point out the legislative framework for the development of ports or operations.
Finally, we understand the importance of such a theme, leaving the topic open, proposing that
in the future a new bibliographic research should be carried out to contextualize the themes
addressed here. Along with this new bibliographic review, it is suggested to develop a
comparative case study between Brazilian ports, showing its importance and value for the
Brazilian port economy.
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INTRODUCAO

Observa-se que 0s paises mais ricos e/ou com posi¢do geogréfica favoravel ao mar
desenvolveram uma vantagem econdmica mais rapida. Entre os séculos XV e XVI, Portugal,
com seu pioneirismo, explorou o mundo, incluindo os mais de oito mil quilémetros da costa
brasileira, colonizando e transportando produtos gerados em territdrio brasileiro
(BOGOSSIAN, 2011).

Os desenvolvimentos gerados nos paises estdo associados diretamente ao transporte
maritimo e, com sua logistica, que envolve os terminais e portos, onde uma administragdo
adequada aumenta o fluxo e o volume de embarcacGes, potencializando assim riquezas e o
desenvolvimento territorial (BRITTO, 2015).

Assim, a eficiéncia do setor portudrio brasileiro passa pela Lei de Modernizagao dos
Portos, a qual constitui uma tentativa de melhorar a eficiéncia no setor, modernizando e
reduzindo custos (FERNANDES, 2015).

Sabe-se que 0s portos de um pais sdo mais do que portas de entrada e saida de
mercadorias; eles sdo vistos como o espelho da vontade de crescimento de uma nagédo que
deseja alcancar o vislumbre mundial e uma economia sélida e consistente (GOLDBERG,
2009).

Existem 175 instalacfes portuarias no Brasil, consistindo em cerca de 32 portos
publicos e 143 portos privados, incluindo portos maritimos e fluviais. O principal porto
publico no Brasil, com base no volume de carga transportada, € o Porto de Santos, localizado
no estado de S&o Paulo (BOGOSSIAN, 2011).

A Lein®12.815 (Lei de Portos) foi promulgada em 2013, com o objetivo de aumentar
0 investimento privado nos portos brasileiros, o que € essencial para enfrentar um dos mais

proeminentes gargalos logisticos do pais (FERNANDES, 2015).

Além disso, 0 novo Marco Regulatorio Portuério alterou o arranjo institucional do
setor portudrio, que também foi afetado pela reestruturacdo administrativa promovida pelo
governo federal. O Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil (MTPAC) foi
responsabilizado por decisdes politicas, que agora abrangem os portos lacustres e fluviais.
Também é responsavel por licenciar direitos e coordenar as atividades de planejamento do
setor portuério (BRITTO et al., 2015).



Em 8 de marc¢o de 2017, o Decreto n° 9.048 foi promulgado, introduzindo vérias
mudancas nas regulamentacdes portuérias no Brasil em uma nova tentativa de promover

investimentos no setor portuério.

Atualmente, no Brasil, existe uma politica geral de estado para o desenvolvimento de
portos em sua jurisdigdo. O governo brasileiro identificou o desenvolvimento dos portos
como prioridade. Portanto, desde a promulgacéo da Lei de Portos, o governo desenvolveu um
Plano Nacional de Logistica Portuaria (PNPL), que visa identificar as acGes necessarias para

melhorar a infraestrutura e a eficiéncia dos portos brasileiros (FARRANIA et al., 2015).

A partir do PNPL, o governo desenvolveu um plano diretor para cada porto publico
para orientar os investimentos e melhorias necessarias para cada area e um plano de
desenvolvimento e zoneamento para coordenar a expansado racional da area de cada porto.
Além disso, o governo emitiu o plano geral de concess@es, que identifica 0s novos portos e

terminais estratégicos a serem licenciados (FARRANIA, 2015).

Diante deste contexto, esta pesquisa buscara responder como tem ocorrido o

desenvolvimento do sistema portuario no Brasil?

Neste sentido, 0 objetivo geral desta pesquisa ira apresentar o desenvolvimento do
sistema portuario no Brasil. Assim, 0s objetivos especificos apresentardo a histdria que
envolve os portos e seu surgimento, pontuar os tipos de portos existentes, como também
descrever o sistema portudrio brasileiro, abordar as principais questdes do sistema portuario
brasileiro e, por fim, apontar a estrutura legislativa para o desenvolvimento de portos ou

operagoes.

A pesquisa é justificada como uma forma de contribuir ao meio académico em que
esta inserida, além de ser possivel enriquecer a temética referente ao desenvolvimento do
sistema portuario brasileiro. Justifica-se também como uma forma de agregar conhecimento
em seu meio social, onde pretende-se apresentar um material concreto, possibilitando também
a compreensao dos leitores, mesmo que sem conhecimento técnico, que buscam maior

conhecimento sobre o tema.

O meétodo que foi utilizado na elaboragdo do presente trabalho consiste na pesquisa e
analise dos principais temas do desenvolvimento do sistema portuario brasileiro e da pratica
de suas atividades, existentes na bibliografia ja publicada. Por meio do método de pesquisa,

foram incluidas tematicas que apresentem o tema em questdo como um meio de fornecer



subsidios, incentivando os leitores a buscar um novo desenvolvimento para o sistema

portuério brasileiro em seu ambiente de influéncia.

Para o presente estudo, foram utilizados critérios de selecao, pesquisas relacionadas ao
desenvolvimento do sistema portuério brasileiro, artigos que apresentam o tema em questéo,
artigos que ndo apresentam o tema, teses, dissertacfes, além de textos, artigos e citagdes
traduzidas. Por fim, as analises foram orientadas pelo objetivo geral e especifico do estudo,
evidenciando-as por trés etapas: Pré-analise, Exploracdo do material e Tratamento dos dados

obtidos e interpretagédo, para uma melhor compreensao.

DESENVOLVIMENTO

Um porto é uma instalacdo comercial maritima que pode incluir um ou mais cais onde
0S navios possam atracar para carregar e descarregar passageiros e carga. Embora geralmente
situados em uma costa maritima ou estuério, alguns portos, como Hamburgo, Manchester e
Duluth, ficam a muitos quilébmetros para o interior, com acesso pelo mar via rio ou canal
(GOLDBERG, 2009).

Hoje, de longe, o maior crescimento no desenvolvimento de portos é na Asia, 0
continente com alguns dos maiores e mais movimentados portos do mundo, como Singapura e
0s portos chineses de Xangai e Ningbo-Zhoushan (BOGOSSIAN, 2011).

1. HISTORIA

1.1 Portos antigos

As antigas civilizacbes sempre que se destinavam ao comercio maritimo, tendiam a
ampliar portos maritimos. Um dos portos artificiais mais ancestrais do mundo é Wadi al-Jarf,
no Mar Vermelho. Ao lado da descoberta de composicOes portuérias, ancoras antigas também
foram localizadas (FERNANDES, 2015).

Outros portos velhos abrangem Guangzhou quando ocorreu a Dinastia Qin China e
Canopus, o fundamental porto egipcio para o comércio grego antes do estabelecimento de

Alexandria. Na Grécia antiga, o porto de Pireu, em Atenas, era o apoio da frota ateniense que



exerceu um desempenho essencial na Batalha de Salamina versus os persas em 480 a.C.
(FERNANDES, 2015).

Na velha india, de 3700 aC, Lothal era uma cidade acentuada da civilizagdo do vale do
Indo, situada na regido de Bhal, no estado contemporaneo de Gujarat. Ostia Antica era o porto
de Roma antiga com Portus constituido por Claudio e expandido por meio de Trajano para
adicionar o porto vizinho de Ostia. No Japao, no momento em que ocorria a era Edo, a ilha de
Dejima era a Unica porta aberta para 0 comércio com a Europa e ganhou somente um exclusivo
navio holandés por ano, durante o tempo em que o Osaka foi 0 maior porto nacional e 0

fundamental centro de comércio para o arroz (BOGOSSIAN, 2011).

Atualmente, muitos desses lugares antigos ja nao existem ou operam como portos
contemporaneos. Mesmo em tempos mais atuais, 0s portos as vezes permanecem sem emprego.
Rye, East Sussex, foi um relevante porto inglés na Idade Média, mas a costa modificou e esta
hoje a 3,2 km do mar, durante o tempo em que os portos de Ravenspurn e Dunwich foram

considerados como sumidos devido a eroséo costeira (ESTEVEZ, 2016).

1.2 Portos modernos

Enquanto os portos iniciais tendiam a ser apenas portos simples, 0s portos modernos
tendem a ser centros de distribuicdo multimodais, com ligacdes de transporte por via maritima,
fluvial, fluvial, rodoviaria, ferroviaria e aérea. Portas bem-sucedidas estdo localizadas para
otimizar o acesso a um hinterland ativo, como o London Gateway. Idealmente, um porto
garantira uma navegacdo fécil aos navios e abrigara o vento e as ondas. Portos sao
frequentemente em estuarios, onde a agua pode ser superficial e pode precisar de dragagem
regular (BRITTO, 2015).

Os portos de aguas profundas, como o Milford Haven, sdo menos comuns, mas podem
receber navios maiores com um calado maior, como superpetroleiros, navios Post-Panamaxe
grandes navios porta-contentores. Outras empresas, como centros regionais de distribuicéo,
armazéns e transitorios, fabricas de processamento de enlatados e outras instalacdes de
processamento, consideram vantajoso estar localizado dentro de um porto ou nas proximidades.
Os portos modernos terdo equipamentos especializados para movimentacdo de carga, como

pontes rolantes, empilhadeiras de esteiras e empilhadeiras (FERNANDES, 2015).



Os portos habituam ter cargos especializadas: alguns alongam a consentir sobretudo os
navios de cruzeiro e balsas de passageiros; alguns se particularizam em fluxo de contéineres ou
carga geral; e determinados portos exercem um relevante desempenho militar para a marinha
de seu pais. Determinados paises do terceiro mundo e pequenas ilhas como Ascensédo e Santa
Helena ainda possuem disposigdes portuarias concentradas, de maneira que 0S navios
necessitam ancorar durante o tempo em que sua carga e passageiros sao impelidos para terra

por barcaca ou lancamento (respectivamente) (COUTINHO et al., 2014).

Nos tempos modernos, 0s portos sobrevivem ou diminuem, dependendo das tendéncias
econdmicas atuais. No Reino Unido, ambos os portos de Liverpool e Southampton j& foram
significativos no setor transatlantico de passageiros. Uma vez que o trafego de avides dizimou
esse comércio, ambos os portos se diversificaram para navios de contéineres e cruzeiros
(BRITTO, 2015).

Até a década de 1950, o Porto de Londres era um importante porto internacional no rio
Tamisa, mas as mudancas no transporte maritimo e o uso de contéineres e navios maiores
levaram ao seu declinio. Thamesport um pequeno porto de contéiner semi-automatizado (com
links para o Porto de Felixstowe, o maior porto de contéineres do Reino Unido) prosperou por
alguns anos, mas foi duramente atingido pela concorréncia do emergente porto e centro
logistico de Londres Gateway (BOGOSSIAN, 2011).

Na Europa continental, € comum que os portos sejam de atributo publico, de maneira
que, por exemplo, os portos de Amsterda e Roterda sdo em parte caracteristica do Estado e em
parte das proprias cidades. De outra forma, no Reino Unido, todos os portos estdo em méaos
particulares, como os Portos Peel, que séo registrados do Porto de Liverpool, do Aeroporto
Manchester Ship Canal e John Lennon (COUTINHO et al., 2014).

Mesmo que 0s navios contemporaneos tendam a ter propulsores de popa e propulsores
de proa, muitos dominios portuérios ainda estabelecem que os navios utilizam pilotos e
rebocadores para conduzir grandes navios em locais limitados. Por exemplo, navios que se
beiram do porto belga de Antuérpia, um porto fluvial no rio Escalda, sdo forcados a utilizar
pilotos holandeses quando trafegam na parte do estudrio que é pertencente a Holanda
(ESTEVEZ, 2016).



2. TIPOS DE PORTOS

Os conceitos "porto maritimo" e "porto"” sdo empregados para diversos modelos de
disposi¢des portuarias que suportam com navios oceanicos, e o porto fluvial é empregado para
o trafego fluvial, como barcagas e outros navios de calado raso (GOLDBERG, 2009).

2.1 Porto Seco

Um porto seco é um terminal intermodal interior diretamente ligado por via rodoviaria
ou ferroviaria a um porto maritimo e funcionando como um centro para o transbordo de carga
maritima para destinos no interior (GOLDBERG, 2009).

Além do seu papel no transbordo de carga, os portos secos também podem incluir
instalacbes para armazenamento e consolidacdo de mercadorias, manutengdo para
transportadores de carga rodoviarios ou ferroviarios e servicos de desembaraco aduaneiro. A
localizagdo dessas instalagdes em um porto seco alivia a competicdo por armazenamento e

espaco alfandegario no proprio porto (BOGOSSIAN, 2011).

Um porto interior seco pode acelerar o fluxo de carga entre 0s navios e as principais
redes de transporte terrestre, criando um ponto de distribui¢cdo mais central. Os portos fluviais
podem melhorar o0 movimento de importacdes e exportacoes, transferindo a demorada triagem
e processamento de contéineres para o interior, longe dos portos maritimos congestionados
(FARRANHA et al., 2015).

2.1.1 Antecedentes

O termo porto fluvial é usado em um sentido restrito no campo dos sistemas de
transporte para significar uma instalacéo especializada para contéineres intermodais (contéiner
de embarque padronizado) no transporte internacional. Em vez de os bens serem carregados e
descarregados nesses portos, os contéineres podem ser transferidos apenas entre o navio e o

veiculo rodoviario ou o navio e o trem. O contéiner pode ser transferido novamente entre a



rodovia e a ferrovia em outros lugares e as mercadorias sdo carregadas ou descarregadas apenas
em seu ponto de origem ou destino final (FARRANHA et al., 2015).

Contéineres permitem que algumas funcdes tradicionalmente realizadas em um porto
possam ser movidas para outro lugar. Exemplos s&o as fungdes de receber, processar através de
alfandega, inspecionar, classificar e consolidar contéineres indo para a mesma porta no exterior.
A transferéncia de contéineres no porto maritimo pode ser acelerada e o espaco de manuseio de
contéineres pode ser reduzido pela transferéncia de funcdes para um local interior distante do
porto e da costa (TALLEY, 2009).

A distribuicdo pode também tornar-se mais eficiente estabelecendo-se a ligacdo entre o
porto interior e o porto maritimo, por exemplo, uma ligacéo ferroviaria de alta capacidade com
um custo unitario inferior ao envio individual de contentores por estrada. Os contéineres ainda
sdo coletados a partir de suas origens ou distribuidos para seus destinos finais por estrada, com

a transferéncia acontecendo no local do interior (FARRANHA et al., 2015).

Um porto interior é apenas um sitio interior ligado a um porto maritimo. Este tipo de
porto interior ndo requer uma via navegavel. As principais caracteristicas de um porto interior
sdo a transferéncia de contentores entre diferentes modos de transporte (transferéncia
intermodal) e o processamento do comércio internacional. Isso diferencia um porto interior de

um deposito de contéineres ou centro de transporte (ESTEVEZ, 2016).

O termo porto interior também pode ser usado para um modelo semelhante de um local
ligado a um aeroporto ou passagem de fronteira terrestre em vez de um porto maritimo
(GOLDBERG, 2009).

A definicdo de porto interior no jargdo das industrias de transporte e logistica é
(FERNANDES, 2015):

Um porto interno é um local fisico localizado longe das fronteiras terrestres,
aéreas e costeiras tradicionais com a visao de facilitar e processar o0 comércio
internacional por meio de investimentos estratégicos em ativos de transporte
multimodal e promovendo servi¢os de valor agregado a medida que as
mercadorias passam pela cadeia de fornecimento. Os portos fluviais também
podem ser referidos como portos secos ou centros intermodais (FERNANDES,
2015).



2.2 Porto de pesca

Um porto de pesca € um porto de desembarque e distribui¢do de peixe. Pode ser uma
instalagdo recreativa, mas geralmente é comercial. Um porto de pesca é o Unico porto que
depende de um produto oceanico, e 0 esgotamento de peixes pode fazer com que um porto de
pesca ndo seja econdmico (TALLEY, 2009).

2.3 Porto interior

Um porto interno € um porto em um lago navegavel, rio (porto fluvial), ou canal com
entrada a um mar ou oceano, o que possibilita que um navio trafegue do oceano para o porto
para transportar ou aliviar sua carga. Um modelo disso é o St. Lawrence Seaway, que possibilita
que os navios viajem do Oceano Atlantico por diversos milhares de quildmetros para o interior
dos portos dos Grandes Lagos, como Chicago, Toronto e Duluth-Superior (COUTINHO et al.,
2014).

2.4 Porto maritimo

Um porto € ainda classificado como "porto de cruzeiros" ou "porto de carga”. Além
disso, as "portas de cruzeiro" também sdo conhecidas como "porta de origem" ou "porta de
chamada". O "porto de carga" também é categorizado em um "bulk" ou "break bulk port" ou
como um "porto de contéineres” (TALLEY, 2009).

2.4.1 Porto de carga

Portos de carga, de outra forma, sdo bastante distintos dos portos de cruzeiros, porque
cada um deles lida com cargas muito distintas, que devem ser carregadas e descarregadas

através de meio mecénicos muito distintos (BRITTO, 2015).



O porto consegue lidar com um tipo privado de carga ou consegue lidar com cargas
abundantes, tais como combustiveis liquidos, graos, produtos quimicos liquidos, automdveis,
madeira, etc. Tais portos séo classificados como o "break granel portos” ou "granel”. Os portos
que lidam com cargas conteinerizadas séo classificados como portos de contéineres (TALLEY,
2009).

A maioria dos portos de carga mobiliza todo tipo de carga, mas determinados portos sao
muito exclusivos em relacdo a carga que eles carregam. Além do mais, 0s portos de carga
individuais sdo desconexos em terminais distintos de operagdo, que mobilizam as distintas
cargas, e sdo operados por diversas empresas, também populares como operadores de
estivadores ou terminais (COUTINHO et al., 2014).

2.4.2 Porto de cruzeiros

Um porto de cruzeiro é o porto em que 0s contingentes do navio de cruzeiro embarcam
para comegar o cruzeiro e desembarcar no cruzeiro ao final do cruzeiro. E também local em
que os suplementos do navio de cruzeiro sdo carregados para o cruzeiro, que contém tudo, desde
combustivel e agua para champanhe, frutas, legumes e quaisquer outros suplementos
imprescindiveis para o cruzeiro (FARRANHA et al., 2015).

Os portos de cruzeiros sao lugares muito movimentados durante o dia em que 0 navio
de cruzeiro esta no porto, porque 0s passageiros que saem desembarcam de suas bagagens e 0s
passageiros que chegam embarcam no navio, além de todos os suprimentos que estdo sendo
carregados. Atualmente, a Cruzeiro Capital do Mundo é o Porto de Miami, Fldrida, seguido de
perto por Port Everglades, Flérida e o porto de San Juan, Porto Rico (ESTEVEZ, 2016).

2.4.3 Porto de escala

Um porto de escala € uma parada intermediaria para um navio em seu itinerario de
navegacdo. Nesses portos, navios de carga podem receber suprimentos ou combustivel, bem
como descarregar e carregar cargas, enquanto os navios de cruzeiro entram e saem do navio
(TALLEY, 20009).



2.5 Porto de agua quente

Este tipo de porto, é aquele em que a agua ndo gela no inverno. Por ficarem disponiveis
ao longo do ano, os portos de dguas quentes sdo de extenso interesse econémico e geopolitico.
Tais registros como Vostochny Porto, Petropavlovsk-Kamchatsky e Murmansk, na Russia,
Dalian na China, Odessa, na Ucrania, Valdez no terminal do Alaska Pipeline e Kushiro no
Japéo, devem sua vivéncia a serem portos livres de geada (TALLEY, 2009).

O Mar Baltico e os ambitos analogos tém portos disponiveis no decorrer do ano no
comeco do século 20 gracas aos quebra-gelos, mas desafios anteriores de ingresso direcionaram
a Russia a ampliar seu territorio para o Mar Negro [19].

3. O SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO

Com um litoral de 8.500 quilébmetros navegaveis, o setor portuario do Brasil movimenta
anualmente cerca de 700 milhdes de toneladas de bens diversos, responsaveis por mais de
90% das exportacdes do pais (FERNANDES, 2015).

O sistema portuario brasileiro é administrado pela Secretaria de Portos da Presidéncia (SEP-
PR) do Ministério dos Transportes. O SEP-PR ¢é responsavel pela formulagéo de politicas e
implementacao de medidas, programas e projetos para apoiar o desenvolvimento de portos
maritimos. Cabe também a SEP / PR participar do planejamento estratégico e aprovacao dos
planos de outorga, garantindo seguranca e eficiéncia ao transporte maritimo de cargas e
passageiros (BOGOSSIAN, 2011).

Dos 34 portos maritimos publicos sob a administracdo da SEP, 16 sdo administrados por
governos estaduais ou municipais. Os outros 18 séo controlados diretamente pelas
Companhias Docas, que sao sociedades an6nimas, cujo acionista majoritario é o Governo
Federal. Portanto, eles ainda estdo diretamente ligados a Secretaria de Portos (GOLDBERG,
2009).

As Empresas Docas ou Companhia Docas que operam no Brasil séo:



. Companhia Docas do Para (CDP)

. Companhia Docas do Cearad (CDC)

. Companhia Docas do Rio Grande do Norte (Codern)
. Companhia Docas do Estado da Bahia (Codeba)

. Companhia Docas do Espirito Santo (Codesa)

. Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ)

. Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo (Codesp)

3.1 AS PRINCIPAIS QUESTOES DO SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO

Desde o inicio da privatizagdo dos portos brasileiros em 1995, as empresas arrendatarias de
terminais de contéineres investiram aproximadamente US $ 1 bilhdo na aquisi¢do de
equipamentos modernos, infraestrutura fisica, capacitacdo de méo de obra e infraestrutura
(BRITTO etal., 2015).

Em particular, ap6s a injecdo de recursos pelo Governo Federal através do Programa de

Aceleracdo do Crescimento (PAC), a situacdo com os portos brasileiros comecou a melhorar.
Parte das obras de dragagem nos principais portos brasileiros ja estdo concluidas. Com o mar
mais fundo na area dos portos, estima-se que cerca de 30% dos navios em todo 0 mundo que

ndo puderam atracar no Brasil antes, agora podem (FARRANHA et al., 2015).

Mas o que costumava ser uma questdo no mar, agora € uma questao em terra. Os problemas
logisticos de acesso sdo evidentes, o gargalo de acesso dos terminais de contéineres de carga
gera periodos improdutivos, que sdo altamente prejudiciais ao comércio exterior e a atividade
financeira no Brasil. E um facto que a rede ferroviaria e as estradas nas proximidades dos
portos sdo insuficientes (GOLDBERG, 2009).

Outra preocupacdo com os portos brasileiros é a burocracia. Além de tornar tudo mais caro, a
lentiddo nos portos brasileiros inventou um verdadeiro “congestionamento no mar”. Todo

navio que chega no pais aguarda pelo menos 5,5 dias para ter as mercadorias entregues por



6rgdos como o IRS, a Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitéria, também conhecida como
ANVISA, o Ministério da Agricultura e as Docas. A média mundial é de trés dias
(BOGOSSIAN, 2011).

No Brasil, 0s 6rgaos responsaveis pelo desembaraco das mercadorias operam apenas durante
0 horério comercial. E o Ginico pais entre as principais economias do mundo, que n&o tem
esses servicos disponiveis 24 horas (FERNANDES, 2015).

3.2 ESTRUTURA LEGISLATIVA PARA O DESENVOLVIMENTO DE PORTOS OU
OPERACOES

O arcabouco legislativo referente ao desenvolvimento e operacao da industria portuéria é
proporcionado principalmente pela Lei n® 12.815 / 2013, que trata da exploracdo direta e
indireta pela Unido Federal de portos e instalacdes portuarias, bem como com as atividades
dos operadores portuarios e pelo Decreto n® 8.033, que regulamenta a Lei n® 12.815 /2013
(FERNANDES, 2015).

Existem também regulamentos especificos relativos a construcéo e operacdo de instalacfes
portudrias. Dentre esses, destacamos a construcao e exploracao de terminais de uso privativo
previstos na Resolucdo Normativa n® 20/2018 da ANTAQ (ANTAQ, 2018). Além disso, a
Resolucdo Normativa n® 07/2016 da ANTAQ estabelece as regras para a exploracdo de areas
e instalacdes portuarias sob a gestdo da autoridade portuaria em portos publicos (ANTAQ,
2016). A Constituicdo Federal determina que os portos estejam sob jurisdi¢cdo do governo
federal.

Além disso, qualquer concessdo, penhor ou parceria publico-privada (PPP) de portos e
instalacOes portuérias é regulada pelo estado. A Lei n® 11.079 / 2004 ndo impde restrigdes a
concessdo de uma concessao portuaria a uma PPP. No entanto, apesar das atuais reunides
entre o setor privado e o setor pablico, as PPPs ndo sdo comuns no setor portuario
(FARRANHA et al., 2015).

Todos os portos do Brasil estdo sob a vigilancia dos mesmos érgéos reguladores, ANTAQ e
MTPAC. Além disso, cada porto publico é supervisionado por uma autoridade portuaria (as
empresas de docas) e todas as atividades realizadas em aguas jurisdicionais brasileiras
(incluindo portos e embarcacgdes) estdo sob a égide da Autoridade Maritima Brasileira, que é



representada pela Diretoria de Docas. Portos e Costas (DPC) e Capitania dos Portos,
especialmente no que diz respeito a seguranca do trdfego maritimo, a prevencao da poluicado
da agua e a salvaguarda da vida humana no mar (BRITTO et al., 2015).

A ANTAQ, como autoridade regulatoria portuaria no Brasil, possui as seguintes competéncias

e poderes:

. Regulacéo da industria portuéria através da producéo de regras;

. Avaliacdo e concessdo de autorizagdes para ter porto ou ser operador portuério;
. Vigilancia das operacdes e atividades portuarias dos agentes;

. Elaboracéo de estudos e planos; e

. Supervisao de acordos.

A ANTAQ também implementou o Plano Anual de Vigilancia, que visa melhorar a vigilancia
da operacdo e administracdo de portos publicos e de instalacBes portudrias para uso privado
(FARRANHA, 2015).

A Lein®12.815/2013 adotou como um de seus principios e diretrizes a necessidade de
incentivar a concorréncia, tendo em vista a participacao do setor privado no setor. Além disso,
0S portos estdo sujeitos as regras gerais de concorréncia estabelecidas pela Lei n® 12.529 /
2011. De fato, o Conselho Administrativo de Defesa Econémica, 6rgdo federal brasileiro que
tem por objetivo orientar, prevenir e investigar abusos de poder econémico e atua dentro da
esfera de regras de concorréncia, possui alguns processos administrativos de investigacdo
relativos as regras de concorréncia na industria portuaria. , como os relacionados as taxas de
liberacdo de contéineres das areas alfandegadas cobradas pelos operadores de terminais
(FERNANDES, 2015).

A esse respeito, a Lei n® 10.233 / 2001 também prevé diretrizes para concorréncia no setor.
Por fim, a Agenda Regulatoria da ANTAQ para o biénio 2018-2019 indica entre os temas que
se espera que sejam regulados a melhoria da analise competitiva dos mercados regulados
(GOLDBERG, 2009).



CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho teve como tema, a politica de concessdo dos portos. A metodologia
adotada na formulacdo deste trabalho foi baseada em pesquisas bibliograficas, através de

consultas a livros, revistas, pesquisa de manuais, tratados, artigos publicados na internet.

Sabe-se que o Brasil, possui um extenso litoral todo navegavel e que o setor portuério
do Brasil movimenta anualmente cerca de 700 milhdes de toneladas de bens diversos,

responsaveis por mais de 90% das exporta¢c6es do pais.

Dessa forma, o litoral brasileiro pode ser melhor explorado com o desenvolvimento do
sistema portuario. O incentivo por parte do poder publico pode levar a um desenvolvimento

sustentavel e controlado, de forma que nada ocorra fora das legislacdes brasileiras.

O Brasil possui um grande potencial para desenvolvimento neste sentido, sendo
totalmente necessario a aprovacdo de leis que caminhem em favor ao desenvolvimento e
promocdo do crescimento portudrio no pais. E comum que reajustes de taxas aliquota
promovam certo desconforto no setor, mas também sabe-se que é possivel administrar tais
situacbes em favor do desenvolvimento, como por exemplo, edi¢cdes de regulamentos neste

sentido

Por fim, compreende-se a importancia de tal temética, deixando entéo o tema em aberto,
propondo que no futuro se realize uma nova pesquisa bibliografica com a finalidade de
contextualizar os temas aqui abordados. Juntamente com esta nova revisdo bibliogréfica,
sugere-se 0 desenvolvimento de um estudo de caso comparativo entre 0s portos brasileiros,

evidenciando qual a importancia e valor deste para a economia portuaria brasileira.
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