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RESUMO

ROVIRIEGO, Lucas Fernando VaqueroModelo de Concessdes Portuarias
Brasileiro:Uma Analise sob a Otica da Concessio deorto de Imbituba-SC. 2013.
102p. Monografia (Curso de Especializacdo em Eragmhe Gestdo Portuaria).

Florianopolis.

O Porto de Imbituba foi dado em concesséo a ineigdrivada pelo periodo 1942 a 2012.
Durante estes 70 anos, a legislacdo se moderritata.evolucdo na legislacdo traz a tona
uma discussdo que se projeta para futuros planosratieferéncia da atividade de
Administracdo Portuaria para o capital privadoegidlacdo atual € adequada a concessao
portuaria? No tocante as concessoées, o0 principabptas mudancas ocorridasdecorre da
descentralizacdo da operacdo portuaria,que perguiuos terminais portuarios, fossem
explorados por privados — 0os chamados arrendametgagro dos portos publicos. Com
base nesse panorama, buscou-se explorar as cistazier da concessao portuaria, a
legislacdo de regéncia e sua adequacdo a realetmiedmica das transferéncias dos
servicos publicos a atividade privada no Brasilahturoi utilizada uma abordagem
fundamentada por levantamento documental de formesearever a legislacao brasileira
que rege as concessdes portuarias e, baseadalisa doa dados da concessao de Porto
Imbituba, foram identificados os aspectos técnieosndmicos e financeiros da concessao
de portos. Também foram analisadas as implicac@®rebntes do término desta
concessao para o aprimoramento do regramento dagssbes portuarias. Observou-se
que a legislacdo brasileira que trata das concegsd@rtuarias se mostra complexa e de
dificil aplicacdo e interpretacdo. Existem esforgesentes no sentido de regulamentar e
normatizar as concessoes, porém, o assunto airdastd pacificado. Sob o prisma da
viabilidade técnica, econbmica e financeira, wilido o caso concreto da Concesséo do
Porto de Imbituba — SC observou-se viavel a codceskt Administracdo Portuaria,
deixando a operagdo a cargo dos operadores e at@end de Terminais. Outro ponto
importante avaliado situa-se na aplicabilidade ladaalLei n® 3.421/1958 e do normativo
gue a regulamentou, o Decreto n° 74.619/1974. Ek$ewsitivos legais, apesar de ainda
vigentes, se mostraram desalinhados com a realidadegulacdo portuaria Brasileira,
pois limitam o ganho do Concessionario a uma pardel capital investido e instituem o
controle pela Unido dos custos da concessdo, p@ das tomadas de contas anuais,
enquanto a legislagdo atual que trata do setomugiot indicaque os parametros de
afericdode servigcos portuarios transferidos a gddosa sejam a capacidade de
movimentagdo de carga e a tarifa cobrada ao ust@siservigos.

Palavras Chave: Concessao Portuaria; Porto de Imhiba; Tomada de Contas



ABSTRACT

ROVIRIEGO, Lucas Fernando Vaquer8razilian Model for Port’s Concession: A
Review from the Outlook of the Concession of Port folmbituba. 2013. 102p.

Monografia (Curso de Especializacdo em Engenhd@astdo Portuaria). Floriandpolis.

The Port of Imbituba was given in concession togig companies for the period 1942-
2012. During these 70 years, the Brazilian legmfatvas modernized. These changes in
legislation brought up a discussion that forwamluture plans for the transfer of the Port
Management to private capital: Is the current Biazilegislation fitted to the port
concessions? Regarding concessions, the focal pbithese changes stems from the
decentralization of port operations, allowing tletgerminals to be operated by private -
called leases - when located within the public gdBased on this overview, we sought to
explore the characteristics of the port concessidhs current legislation and its
conformity to the economic reality of the transéépublic services to the private activity
in Brazil. To answer this question we used a docursarvey-based approach in order to
describe the Brazilian legislation about port castens and, based on analysis of data
from the granting of Port Imbituba, we sought tentfy the technical, economic and
financial aspects of granting ports and also tdyaeathe implications of the end of this
lease for the enhancement of the port concessules.rlt was observed that Brazilian
legislation concerning port concessions are complexk difficult to apply and interpret.
There are recent efforts in order to regulate aaddardize the concessions, however, it is
not yet pacified. From the perspective of techniemionomic and financial feasibility,
using the study case of the concession of the ¢tdrhbituba - SC, it is observed to be
viable the granting the port administration itsejfanting the operations to specific
operators and lessee Terminals. Another importairit ppbserved is about the current
applicability of Law No. 3.421/1958 and its norrvati the Decree 74.619/1974. These
legal arrangements, although still existing, prowadaligned with the reality of Brazilian
port regulation. They limit the gain of the Condesaire to a portion of the invested
capital and establish control by the Federal Gawemt to the cost of providing port
services, through the annual account taking. Tlhis, comes upon the current port’s
legislation that defines the governmental contfobncessionsto be focused on the quality
of service, such as the cargo handling capacitythadate charged to the user of these
services.

Keywords: Port Concession; Imbituba Port; Port Accainting
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CAPITULON° 1. INTRODUCAO

Enquanto os demais portos brasileiros eram expdsrpdr empresas estatais, por meio das
Companhias Docas, ou por estados ou municipiosnea de delegacfes, o Unico porto
brasileiro cuja exploracéo fora concedida a inicgaprivada, no atual momento historico &
o Porto de Imbituba, localizado no Estado de S@atarina.

O Porto de Imbituba foi dado em concessédo a Conigp&dtas de Imbituba - CDI por 70

anos, conforme Decreto Federal n°® 7.842, de 1&@enbro de 1941 (BRASIL, 1941). O

prazo da concessédo terminou em 15 de dezembro I 28 regras e disposicdes que
regeram esta relacéo foram delineadas pelo CordemtBoncesséo - incluido no mesmo
Decreto.

Por este instrumento a Unido concedeu a CDI aaigi para realizar as obras e o
aparelhamento do Porto de Imbituba, bem como arg#o do trafego desse porto, com
poderes, inclusive, de fazer desapropriacdes paraxpansao. O prazo da concesséo foi
de 70 anos, a contar da data em que o Tribunalodéa€ registrou o contrato contido no

Decreto n°® 7.842/41, 15 de dezembro de 1942.

A Lei n°® 3.421/58 (BRASIL, 1958), que trata dos rfcessionarios do melhoramento,
aparelhamento e exploracdo comercial dos portasaavigente, estabeleceu o atual
regramento da exploracdo de concessdes portuBeterminou que as receitas e despesas
dos portos outorgados fossem apuradas de formaramagnerar 0 concessionario e a
Unido, compor os fundos de depreciacao e de amagdiizdo capital da concesséo, assim
como levantar o superavit ou déficit da explorapaduaria. Por esta Lei, 0 saldo da
exploracdo, se superavitério, deve ser contabdizadConta de Resultados a Compensar

que ao término da concessao ficara “livre e a diggo da Uniao”.

Regulamentando esta Lei, o Decreto © 74.619, deZ@tembro de 1974 (BRASIL, 1974),
delineou as instrugcbes para as Tomadas de Contascalucessiondrios de portos
organizados. Neste, foi instituido que as contascdacessionarios deveriam ser apuradas
por uma Junta de Tomada de Conta constituida porepnesentante da concessionaria,
por um representante da inspetoria-geral de firsadgaMinistério dos Transportes, na

qualidade de 6rgédo integrante do sistema de cenindérno da Unido e pelo Inspetor



Fiscal do Porto, na qualidade de presidente natnatana. Com a reforma do sistema de
transportes brasileiro, em 2001, as obrigagbes dderp publico relativas a estes
procedimentos passaram a ser exercidas pela Agéde@onal de Transportes

Aquaviarios - Antaq.

Ocorreu que, durante estes 70 anos, a legislag@trafa tanto das concessdes quanto dos
portos se modernizou. A operacdo portuaria foi elgsalizada permitindo que os
terminais portuarios fossem explorados por privaglostroca de pagamento de outorga
onerosa- agora seriam explorados como arrendamehsolcitacbes de arrendamentos
passaram a considerar aspectos técnicos, econbenfamnceiros previamente definidos,
permitindo ao arrendatario maior flexibilidade Has@cédo de ganhos de produtividade
(BRASIL, 1993).

Ao transferir para a iniciativa privada a operapaduaria, e as receitas decorrentes desta
operacdo, as Companhias Docas estatais, em geeah-se em complicadas condi¢bes
financeiras. Diante disto surgiu a crenca de qaevalade de administracéo da exploracéo
portudria, a principio o objeto da concessdo ddoROrganizado, ndo é financeiramente

atrativa, e quase sempre deficitaria.

Com base nesse panorama, busca-se explorar atedatexas da concessao portuaria, a
legislacdo de regéncia e sua adequacdo a realetami®dmica das transferéncias dos
servicos publicos a atividade privada no BrasibbEsta condi¢cdo impar traz a tona uma
discusséo que se projeta para futuros planos dsfér&ncia da Administracdo Portuaria

para o capital privada legislacédo atual é adequada a concesséao portu&ia

Sob este prisma, se faz premente explorar quaisspectos deste arcabouco legal
necessitam de adequacdes e regulamentacOes: porfundmnarem, por estarem

ultrapassados ou por serem ineficientes; e quasndeser mantidos ou aprimorados.

1.1 Objetivos do Trabalho

Como objetivo geral deste trabalho, busca-se avaliegislacdo brasileira que trata da
concessao de portos no Brasil, sob o prisma délideatie técnica, econémica e financeira,

utilizando como parametro exploratorio o caso dadgésséao do Porto de Imbituba — SC.
De toda forma, também séo perseguidos os seguibjetsvos especificos:

Descrever a legislacéo brasileira que rege as sefies portuarias;



Identificar os aspectos técnico, econdmico e firanala concesséao de Portos;

Analisar o término da Concessao do Porto de Imaisi® e suas implicacdes para

0 aprimoramento do regramento de concessfes paduar

1.2 Método de Pesquisa

A abordagem utilizada neste trabalho baseia-s@#@&ga dos dados da Unica concessao de
porto organizado a iniciativa privada presente rasBrecente. Para alcancar os objetivos
propostos, fundamentou-se o presente trabalho &m levantamento documental de

forma a atingir a compreenséo das seguintes tessétic

A organizacao atual do setor portuario Brasilegpectos legais e institucionais;

Os modelos de administracao portuaria no Mundo;

Concessoes portuéarias no Brasil.
Inicialmente buscou-se a compreensdo de conceitodamentais dos propositos da
regulacdo portuaria, identificacdo das instituiptidicas tradicionalmente atuantes e seus
papéis, bem como a parte que cabea iniciativa ¢aiviaas formas mais usuais de
organizacdo do setor. Também foi descrita a evolugéente e o estado atual do setor

portudrio brasileiro.

Com base nos aspectos verificados, pretendeu-sigootam o modelo deconcessoes
portudrias vigente com o0s aspectos observados neessAo do Porto de Imbituba.
Utilizou-se a concessao desteporto como estudasie de forma a identificar em um caso
real, as fragilidades, problemas e vantagens dag3séo Portuaria Brasileira.
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CAPITULON°2. FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 Os Modelos de Exploracdo Portuéria Apresentados nateratura

Em seus trabalhos Goldberg (2009) conceitua questagios diferentes da evolucgéo fisica
e da participacdo privada no setor portuario resradormas alternativas de administracéo
portudria. Descreve quatro modelos jA consagradoéaratura, variando o escopo e a
intensidade da participagdo publica e privada nas stividades. S&o: gesrviceports os
toolports oslandlordportse osfullyprivatizedportst\WORLD BANK, 2007). A descricao

feita por este autor éreproduzida, a seguir,nesbaltho.

No modelo deserviceports 0os portos sao construidos e geridos pelo estagtmverno,
diretamente ou por meio de Autoridades Portuarissligas, constroi a infraestrutura
portuéria e de acesso terrestre e maritimo e aestpgura, equipa os terminais, 0s opera
assim como administra todo o complexo portuario Bxasil, este modelo vigorou durante
todo o periodo de concessdes aos governos estadaapecialmente entre 1975 e 1990,
durante a existéncia da Empresa Brasileira de #&#. - Portobras.

Apresenta-se como uma variacao deste modelo aogeéssdportos por empresas estatais.
Mantendo todos os ativos sob o controle publico,administracbes portuarias sao
pressionadas a atuarem como empresas publicaageoth regras e incentivos proprios
do setor privado.

No modelo chamadtoolport o governo investe na infraestrutura, na supetes&rie nos
equipamentos portuarios, porém alguns servicosapass ser abertos a empresas ou
cooperativas privadas, mediante concessdo (comusdade) ou autorizagcdo (sem
exclusividade, bastando apenas a comprovacado déioggdio do prestador). Estas ndo

precisam de grandes investimentos, mas tambémtaimpum mercado reduzido.

Pontualmente ainda constata-se a ocorréncia dextelonnos portos brasileiros quando a
administracdo do porto ainda explora servicos deefomento de equipamento e atua
como fiel depositaria de mercadorias,empregandoalttadores portuarios, destinando
equipes de fiéis e conferentes proprios as instatage armazenagem que nao foram ainda
arrendadas, ou por falta de iniciativa ou porquen@ocado nado interessa explorar estes

equipamentos.
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O modelo sucessivamente adotado foi datellordports Nestes os operadores portuarios
sdo privados e tém o direito de explorar comeraaba instalagdes e servicos publicos,
devendo investir em superestrutura e equipamertbse suma terra e infraestrutura

pertencentes ao governo, que outorga o direitqpbbe@cdo mediante concesséo e por um

prazo definido, ao término do qual os bens séoldielas ao governo.

Quando, por outro lado, o operador privado apenasgum servico utilizando ativos nao
concedidos, a outorga pode ser meramente uma zagao. Estes operadores s6é podem
realizar servicos de movimentacdo e armazenagemations ndo concedidos, de forma
gue pode ser interessante o governo manter patedrdestrutura como, por exemplo, 0s
bergos, estritamente publicos, ou ao menos ndoedatas com exclusividade. Este
modelo é bastante caracteristico das operacdes camga geral nas instalacbes néo
arrendadas dos portos publicos brasileiros, em aperadores portuarios executam a
operacgdo e utilizam os armazéns e patios da adragas do porto, mediante pagamento
de tarifa de armazenagem. A autorizacdo é, enfimas a pré-qualificacdo do operador

portuario pela administracao do porto.

Os contratos de concesséao/arrendamentéandsordportsem geral preveem a exploragcao
comercial de &reas e instalacdes portuarias dégsrgortuarios por um prazo definido,
observado parametros de preco, desempenho opeaeioqualidade no servico, entre
outros, ao término do qual os bens serdo reveréidgoder concedente (governo).

O ultimo grau do processo de privatizacao portugawamodelo déullyprivatizedportsem
que a operacao, a administracdo portuaria e todoswestimentos em infraestrutura,
superestrutura e equipamentos sao assumidos pdorpreeado, inclusive (e
principalmente) para a movimentacdo de cargas meites. A participagdo do poder
publico, de forma geral, resume-se ao exercicipatter de policia e controle de seguranca

e meio-ambiente, ndo se estendendo de forma algoiona as questdes mercadologicas.

A Figura 1 a seguir mostra esquematicamente osegaoves predominantes de servicos
relacionados a atividade portuéria para cada mpdelpublicos (Pu) ou privados (Pr).
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Figura 1. Modelos de administracao portuaria

N #
! $ %

Fonte: Adaptado de WORLDBANK(2007)
2.2 Breve Historico da Atividade Portuaria no Brasil

Conforme aponta o Tribunal de Contas da Unido - T2Q09b), historicamente, o setor
portuario brasileiro é formado por ciclos caraz&dios por maior ou menor intervengao
estatal. A primeira grande transformacao ocorreul868 com a abertura dos portos as
nacdes amigas. Nesse periodo a participagdo dor geteado impulsionou o

desenvolvimento portudrio a partir de investimemmsinfraestrutura.

Pagnoncelli (2009) faz um breve histérico da atidiel portuaria no Brasil o qual se
reproduz adiante. Ensina o autor que, ao tempocdpsanias hereditarias e do Brasil
colonia, havia a permissdo para que qualquer ungudéjuer lugar, por conta e risco

préprios, aportasse ou zarpasse com cargas embsrcad

Em decorréncia do progresso do intercambio marjtom@overno Imperial, ja em 1866,
expediu a Lei n°3.314, regulando a construcéo dagdpor particulares, seguida, em 1869,
pelo Decreto n°1.746, normatizando a concessaxmlaracao de portos aqueles que os
construissem ou ampliassem (MARKUS, 198Bud PAGNONCELLI, 2010). Em 1888, o
porto de Santos foi entregue, por meio do Decratpetial n°® 9.979, & exploragéo
comercial por um grupo de empresarios. Surge a @ohig Docas de Santos.

TCU (2009b) aponta que um segundo momento histdiecgrandes mudancas adveio em

1934. Nessa época, estabeleceu-se o conceitocurii que a cada porto organizado

! MARKUS, Arno Oscar. O conceito de porto e as fesc@ortuarias. Brasilia, 1988. 18f. Trabalho
apresentado no Curso Superior de Portos da Postdirasilia, 1988.
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corresponderia 0 monopodlio da exploracdo de umterd@mdia. Por essa estrutura de
organizacao geografica, o territério nacional faitigionado, consistindo cada hinterlandia

de uma parte do litoral e sua respectiva projegdia @ interior do pais.

Este mesmo periodo é nomeado por Pagnoncelli (2608)“Era das Concessdes”, seja a
iniciativa privada ou a governos estaduais, sobrientacéo e fiscalizacdo do Governo
Federal. A acdo do Estado foi, progressivamentejesentregue a 6rgados cada vez mais
especializados: a Inspetoria de Portos Rios e €aoaada pelo Ministério da Viacao e
Obras Publicas (MVOP), em 1912, para regular osregtde portos e navegacao, que
funcionavam independentes; ao Departamento Nacam#dortos e Navegacao (DNPN),
por meio do Decreto n° 23.607, de 23 de agosto988,1que uniu essas atividades sob
uma unica administragdo; ao Departamento Naciom&aftos, Rios e Canais (DNPRC),
por meio do Decreto-Lei n° 6.166, de 31 de dezerdbrh943, ao Departamento Nacional
de Portos e Vias Navegaveis (DNPVN), por meio dianPet.213, de 14 de fevereiro de
1963 e a Portobras, por meio da Lei n°® 6.222, ddelfulho de 1975 (MARKUS, 1988
apud PAGNONCELLI, 2010).

Esse momento se destaca também pelo inicio dansistacdo da legislagdo portuéria
nacional, com a publicacdo dos Decretos n°s24.93%/124.508/1934 e 24.550/1934
(TCU, 2009b).

O declinio da chamada “Era das Concessdes” inedoma década de 60 quando os
concessionarios desinteressaram-se de suas cossessPassaram a devolvé-las ao
Governo Federal, ou a descumprir relevantes classutontratuais, motivando
intervencdes e encampacdes (PAGNONCELLI, 2009).

Essa fase de maior controle estatal sobre a afi@igertuaria foi intensificada com a
criacdo da Portobrasem 1964. Pagnoncelli (2009n&ngue, em 1967, por for¢ca do
Decreto-Lei n® 200, foi extinto o MVOP e criado dnMtério dos Transportes - MT.
Segue-se a época do DNPVN, quando sao criadasnasinas unidades autbnomas, sob a

forma de sociedades de economia mista, que for@anganhia Docas do Ceara - CDC,

Hinterlandia ou Area de Influéncia do Porto Organizado: E a regido servida por meios ou vias de
transporte terrestres, fluviais ou lacustres pardeose destinam os fluxos de cargas decorrentes das
operacdes de descarga de navios e embarcactestintn gla importacdo, ou de onde se originam oc®$lu

de carga para o carregamento de navios e embascalgstinados ao comércio exterior, exportacdes, ou
portos nacionais, quando se utiliza da navegacdcattetagem. Glossario Portuario Disponivel em:
http://www.antag.gov.br/portal/PDF/Glossario_ ANTAQarco_2011.pdf. Acessado em Acessado em: 12.
abr.2013.)
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em 1965, e a Companhia Docas do Para - CDP, em Fatd estagio preparatério a
organizacdo da atividade portuaria em “Sistematjefda em 1976 com a constituicdo da

Portobras.

O Sistema Portuario, estrutura administrativa gaath ao tempo da Portobras, era
constituido por uma empredmlding para todos os portos e hidrovias, instalada em
Brasilia, e ligados a essa empresa estavam osspmitilicos diretamente administrados
pela Unido (através da Portobras) ou por meio dasp@nhias Docas, e 0s portos
administrados sob o regime de concessao a govestaduais ou empresas privadas, caso
anico do Porto de Imbituba — SC, administrado @, além das hidrovias interiores e
portos hidroviarios, organizados em oito Adminighes Hidroviarias diretamente

administradas.

Tovar e Ferreira (2006) apontam que a extingcaoaftolras, em marco de 1990, criou

certo transtorno administrativo, ja que os porteslministracdes hidroviarias diretamente
controladas por ela também se extinguiram nessanenefata. Para contornar essa
situacdo, a Unido, por intermédio do Decreto n4B®. de agosto de 1990, autorizou o
entdo Ministério de Infraestrutura a descentralimadiante convénio, a administracdo dos
portos, hidrovias e eclusas as sociedades de etnaista subsidiarias da Portobras ou as
unidades federadas, pelo prazo de um ano.

Os mesmos autores informam que ao longo do peded®90 a 1997, foram ampliados
0os modelos de gestdo dos portos publicos bras|epancipalmente em virtude de
processos de descentralizacdo e de delegacdo pastamlos e municipios. Outro fato
importante, ocorrido nesse mesmo periodo, foi astcogdo de um novo arcabouco
juridico e institucional para o setor, a partirgtamulgacdo da Lei n°® 8.630 (BRASIL,
1993), denominada Lei de Modernizacdo dos Porf@3VAR; FERREIRA, 2006).

Conforme TCU(2009b), em que pese algumas acOedaatede liberalizacdo do setor
portudrio, esta Lei ficou conhecida como o marcssdenova fase. Em linhas gerais, 0
aumento da participacdo privada na exploracdo dadade portuaria pode ser

caraterizado:

pela quebra do monopdlio estatal nos servigcos dememtacdo de cargas nos cais
publicos que passam a ser realizados por empresesdgs, mediante sua

gualificacdo como operadores portuarios;
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pela quebra do monopolio dos sindicatos de tralalies avulsos no fornecimento
e escalacdo da mao-de-obra para as operacdesrpsiicdm a constituicdo dos
Orgaos de Gestdo de M&o-de-Obra (OGMO);

pela implantacdo dos Conselhos de Autoridade Raat(@AP);
pela reestruturacéo do papel das Autoridades R@asya
pela movimentacdo de cargas de terceiros em tegmeaiso privativo misto; e

pela concessdo de areas e instalagbes portuavasmeio de contratos de

arrendamento, para empresas privadas, agora metataicao.

Por fim, em 6 de dezembro de 2012, o poder exaxetiNtou a Medida Proviséria n° 595,
transformada na Lei n® 12.815 de 05 de junho d& PBRASIL, 2013a), que dentre outras
disposicdes, revogou a Lei n° 8.630. Apesar degaava Lei dos Portos, no que tange a
concessao de portos organizados, a nova legist@@dalterou drasticamente o aparato

legal existente, como sera discutido adiante riesibalho.

2.3 Organizagéo dosPortos Brasileiros

A atual legislacdo portuéria definiu dois tipospietos: o porto organizado, cujo trafego e
operacdes portuarias estdo sob jurisdicdo de urta@idade portuaria, e a instalacao
portuaria de uso privado (juntamente com a estdgdtransbordo de cargas, instalacao
portuaria de pequeno porte e instalacbes portuéeaturismo), explorada por pessoa
juridica de direito privado ou publico, fora dawilies da area do porto organizado.

Com relacéo ao arcabouco institucional que interménsetor portuario, este € composto,

prioritariamente, pelas instituicdes descritas ab€ela 1, a seguir:
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Tabela 1. Resumo do arcabouco institucional

Instituicéo Atribuicdo

Conit Conselho interministerial propositor de politicas ohtegracao de
transporte e moderador de conflitos entre agentes

SEP Orgao setorial formulador das politicas publicapesificas para o setor
portuario

Antaq Orgao regulador e fiscalizador do setor porioa

Autoridade N .

L. Orgao gerenciador e executor

Portuaria

CAP Orgao consultivo da atividade portuaria local
Comissao integradora das atividades desempenhadias @rgéaos e

Conaportos . L . o Lo
entidades publicas nos portos e instalagbes porasar

Fonte: Adaptado de TCU (2009a)
As principais mudancas que alteraram o arcaboustitucional do setor portuario

brasileiro foram constituidas ao longo dos ulti&sanos, a partir do advento da Lei n®
8.630. Nela foram criados o Conselho de Autoridddeuaria - CAP e o Orgéo Gestor da
Mao-de-Obra — OGMO(TCU, 2009a).

Posteriormente, com a Lei n° 10.233 (BRASIL, 20@dram introduzidos novos atores no
sistema, com a criacdo do Conselho Nacional dgra¢éo de Politicas de Transportes —
Conit - e da Antag. Nova alteracdoneste arcabomstiucional foi trazida pela Lei n°

11.518 de 2007, ao dispor sobre a Secretaria dmsPer SEP/PR.Por fim, a Ultima

instituicdo a ser inserida no arcabouco portuai@ fConaportos - Comissao Nacional das
Autoridades nos Portos, instituido pelo Decreto7 861 de 2012, com a finalidade de
integrar as atividadesdesempenhadas pelos orgamstidades publicos nos portos e

instalagcfes portuarias.

Também, conforme apontado no item 2.4.3 destelbraba recente Lei n°® 12.815 disp0s
sobre 0os novos conceitos, competéncias e obrigat@esautoridades portuarias e dos

operadores portuarios, da Antaq e da SEP.

Conforme bem apontado por TCU (2009a), existemdaairoutras instituicdes que
desempenham fungbdes importantes no setor portuastdio nesse conjunto a Policia
Federal, a Receita Federal, o Instituto Brasilelmo Meio Ambiente e dos Recursos
Naturais Renovaveis — lbama- e os 6rgdos ambieaestiluais, a Agéncia Nacional de
Vigilancia Sanitaria — Anvisa - e as Capitanias Bostos. Dentre as instituicdes privadas,

destaque para os operadores portuarios, armador€=MO. Pela Lei n°8.630, o OGMO
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€ uma entidade privada, gerida pelos operadorésdpms, que faz a intermediacdo para
contratar a mao-de-obra no porto organizado.

De acordo com a SEP/PRo“sistema portuario brasileiro” € composto por 34 portos
publicos, entre maritimos e fluviais. Desse tdtél,sdo delegados, concedidos ou tem sua
operacdo autorizada a administracdo por parte desrigos estaduais e municipais. Os
outros 18 portos maritimos sao administrados diretde pelas Companhias Docas,
sociedades de economia mista, que tem como acomigjoritario o Governo Federal.
Existem ainda 42 terminais de uso privativo (hogsignados com Terminais de Uso
Privado, pela nova Lei 12.815) e “trés complexodyamios que operam sob concesséo a

iniciativa privada” .
Figura 2. Portos maritimos

Porto de
Farto de Porta de Belém Porto de Vila do Conde
Manaus Macapa .-
Porto de |
Santarem

---- Porto do Itaqui

Porta de Fortaleza
- Terminal Salineiro de Areia Branca
Porto de Natal

r Porto de Cabedelo

i Porto do Recife
-- Porto de Suape

Parto de Maceid
rio de Salvador

Porto de Aratu

Porto de liheus
o de Barra do Riacho
de Vitdria

Porto do Rio de Janeiro
- Porto de ltaguai

Porto de Angra dos Reis
o de Sio Sebastido

Porto de Santos

Porto de Paranagua

Porto de Itajai

Porto de Laguna

Porto de Porto Alegre

* Porto de Pelotas
Porto de Rio Grande

Fonte: http://www.portosdobrasil.gov.br/sistematpario-nacional

3 Secretaria de Portos: Sistema Portuério Nacional. Disponivel em:

http://www.portosdobrasil.gov.br/sistema-portuamaeional. Acessado em: 13.fev.2013.

* Apesar deste trabalho ndo adotar a terminolog&etsa portuario brasileiro” para definir a orgagio
dos portos no Brasil, manteve-se os termos utitiggetla fonte original.

® Manteve-se a terminologia da fonte original. Osnteais citados ndo se referem & concessdo partudri
conforme definicdo utilizada neste trabalho. E&tess complexos portuarios que operam sob concedssao
iniciativa privada” se referem aos Terminais de Bswativo / Privado: Porto-Sul (BA), Superporto Aou
(RJ) e Embraport (SP).
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Ainda segundo a SEP/PR, ao todo, sdo sete Compddbéas, assim distribuidas:
Companhia Docas do Para (CDP)- Portos de Beléntai®am e Vila do Conde.
Companhia Docas do Ceara (CDC)- Porto de Fortaleza.

Companhia Docas do Rio Grande do Norte (CoderrgrtoP de Natal e Macei6,

além do Terminal Salineiro de Areia Branca.

Companhia Docas do Estado da Bahia (Codeba) - $2ddoSalvador, Ilhéus e

Aratu.

Companhia Docas do Espirito Santo (Codesa) - Palto¥/itéria e Barra do

Riacho.

Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ)- PortoRidode Janeiro, Niteroi,

Angra dos Reis e Itaguai.

Companhia Docas do Estado de S&o Paulo (Codegpy-d&Santos.

2.4 AExploragéo Portuaria no Brasil

Segundo Gallardo (2011) o modelo de exploracdonffaestrutura portuéria publica,
vigente na maioria dos casos brasileiros, consisteadministracdo dos complexos
portudrios e investimentos em infraestrutura potepdo Estado, ao passo que os agentes
privados investem em superestrutura e prestam o#dce® de movimentacdo e

armazenagem.

Conforme disposto anteriormente, no item 2.2 dieatealho, este modelo surgiu em 1993
com a Lei n°® 8.630 - Lei dos Portos, e foi respeelspor grande aumento de capacidade
de movimentacdo e armazenagem agregada nos psmaiaes apds a sua criacao,
essencialmente a partir de ganhos de produtividabee a infraestrutura existente. Esta lei
também permitia a possibilidade de exploracdo ddopcomo um todo, por meio da

concessao integral de portos organizados, o quaratiaa, ndo ocorreu sob a sua vigéncia.

Os portos organizados séo definidos pelo Art.9so | da Lei n°® 12.815 como dém
publico construido e aparelhado para atender a ssilades de navegacdo, de
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movimentacéo de passageiros ou de movimentacama&zanagem de mercadorias, e cujo

trafego e operacdes portuarias estejam sob jurdalige autoridade portuéaria

Outra forma de exploracdo portuaria permitida fdelgislacdo brasileira é por meio
Terminais de Uso Privado - TUP, que passaram aasgmdenominadospela Lei n°
12.815. A partir desta nova legislagao estes tenisipassam a transportar, sem nenhum

tipo de limitagdo,cargas de terceiros.

Além da concessdo do porto organizado, do arrendame do TUP,a nova legislacao
também trouxe possibilidades de exploracdo do @erde transporte aquaviario pelos
seguintes institutos(BRASIL, 2013a):

- estacdo de transbordo de cargmstalacdo portuariaexplorada mediante autorizaca
localizada fora da area do portoorganizado e atlBzexclusivamente para operacao de

transbordo demercadorias em embarcacdes de navdagserior ou cabotagem;

- instalacdo portuaria publica de pequeno poritestalacdoportuaria explorada mediante
autorizacdo, localizada fora doporto organizadolizata em movimentacdao de

passageiros ou mercadoriasem embarcacfes de naveggior; e

- instalacédo portuaria de turismanstalacdo portuaria explorada mediante arrendtone
ou autorizacao, utilizada em embarque, desembaduénsito de passageiros, tripulantes
e bagagens, e de insumos para o provimento e eipastéo de embarcacdes de turismo.

Em se tratando d@eracdo de carga®alizaddentrodo porto organizadq Tovar e
Ferreira (2006) explicam que existem trés modabdade transferéncia da operacédo das

areas portuarias publicas para o setor privado:

Concessédo da administracao portuaria na concessao, a licitacao é realizada na
modalidade de concorréncia e, nesse caso, a egitode portos publicos podera

ser exercida por qualquer entidade privada queerenbcitacao.

Qualificacdo e atuagdo de operadores portuarios prados- nessa forma, ha um
ato administrativo da autoridade portuaria, pampnimento de normas, para a
qualificacédo e para a prestacdo de servicos demmeonvacao de cargas, efetuados

exclusivamente pelos operadores privados; e
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Arrendamento de areas e instalacdes portuarias a exploracdo de atividades
portuarias é efetuada com selecdo por meio dead&it nas modalidades de
concorréncia ou leildo, exceto quando o interes$adttular do dominio atil da
area e tenha obtido autorizacdo para operar umin@rme uso privado antes de
dezembro de 2012.

Portanto, a concessédo do porto organizado e deasdamentos de terminais dentro do
porto organizadosera sempre precedida de licitéaydigo 4° da Lei n® 12.815 e artigo 28,
Il da Lei 10.233). J& a exploracdo dos TUP, estalgiitransbordo de carga, instalacéo
portudria publica de pequeno porte e instalacém@oa de turismo requerem autorizacao.
Observa-se que a autorizacao sera precedida dedaanaocesso seletivo publicopara o
caso dos TUP(artigo 8°, da Lei 12.815 — BRASIL, 301

Desta forma, observa-se que os modelos de expormduaria adotados atualmente no

Brasil se assemelham aos seguintes modelos, cadsaguela literatura:

Fullyprivatizedports para o caso dos terminais de uso privado, estagfo
transbordo de carga, instalacdo portuaria publegeueno porte, e instalacao
portuéaria de turismo (quando fora da area do Roganizado) em que a operacao,
a administracdo portuaria e todos os investimestoénfraestrutura, superestrutura
e equipamentos sdo assumidos pelo poder privadlusive (e principalmente)
para a movimentacao de cargas de terceiros. Acipatéo do poder publico, de
forma geral, resume-se ao exercicio do poder deipolegulacdo e controle de
seguranca e meio-ambiente, ndo se estendendormda &guma sobre as questdes
mercadoldgicas.

Landlordports no caso dos portos organizados, onde a infraesiré possuida
pelo governo (tanto a infraestrutura terrestre canmaritima) eos operadores
portuarios sdo privados e adquirem o direito delogap comercialmente as

instalacdese servicos publicos, devendo investis@merestrutura e equipamentos.

Sobre a realidade pratica brasileira observa-salguenas atividades portuérias realizadas
em alguns portos ainda sdo executadas pela Adraigést do Porto, com caracteristicas
semelhantes a deolport, mas em escala muito pequena, considerando ormntonjlos

demais portos publicos.
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Também se discute até onde deve ser transferidfia@strutura do porto organizado ao
setor privado, no caso dos arrendamentos. Muitog@bedo foram integrados aos editais
de licitacdo de arrendamentos por restricdes dariprd\géncia Reguladora do setor, a
Antaq, alegando que a exclusividade de atracagdabilizaria os demais terminais do
Porto. Alguns especialistas argumentam que issarfoequivoco estratégico, pois o cais
arrendado néo tira da Administragdo do Porto o ipagedeterminar a prioridade de
atracacdo segundo prevé o Regulamento de Explordga®orto, ou seja, ndo da

exclusividade de uso ao arrendatario.

Alegam que, como 0s cais séo estruturas que demam@gsivo investimento e requerem
custos elevados de manutencdo ndo sé das estrgturas dos sistemas de defensas,
cabecos de amarracdo, etc., em contrapartida areceéta tarifaria de atracacdo nao
equivalente aos custos de manutencdo, perdeu-goreuidade de abrir mado apenas
dessas pequenas receitas e de transferir essaslademustos, inclusive de reposi¢céo dos

cais — quando necessario — ao setor privado.

A partir desta descricAo observa-se que na exglorap porto organizado (do tipo
landlordpor)), ha que se separar as atribuicbeadi®inistracdo portuaria e operacao

portudria, que serdo abordadas nos itens 2.4.1 e 2.4.2. tda$b.

2.4.1 Operacéo portuéria

Uma das inovagdes da Lei n° 8.630 e mantida pela2.815 foi retirar das competéncias
da Autoridade Portuaria a operacao portuaria (memtacdo e armazenagem de cargas) e
repassa-la aos operadores portuarios (pessoa caurigiieviamente qualificada pela
Autoridade Portuéria — inciso XlIl do art2° da réi 12.815 — BRASIL, 2013a). O Estado
retirou-se da prestacdo direta do servico publpermanecendo como detentor da

infraestrutura.

Dessa forma,nos casos de exploracédo de instalagéichpa localizadadentro da area do
porto organizado, o interessado deve celebrar atonttearrendamento, mediante prévia

licitacdo, com a Unido, no caso de exploragdodimetaom sua concessionaria.

O prazo de arrendamento devera ser suficientegoaoatizar os investimentosprevistos no

contrato a serem feitos pela arrendataria e prapwclhe a adequada remuneracao.
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Extinto oarrendamento, retornam a autoridade poau@és direitos e privilégios
decorrentesdo arrendamento, até a celebracdo decootrato de arrendamento.

Ainda dentro dos portos organizados, também € fidara operacao portuaria em areas de
uso publico. Nestes casos os operadores portudeesem ser pré-qualificados pela

Administracdo Portuaria que é remunerada por tarida acordo com o tipo de uso e o
operador — este por sua vez podera ser contrategtardente pelo dono da carga ou pelo

armador e serad remunerado de acordo com o tiperdies prestado ao usuario.

O trabalho portuario dentro do porto organizadeaizado por trabalhadores portuarios
cadastrados ou registrados no Orgido Gestor de Kldbda — OGMO.Este 6rgéo pode
ceder trabalhador portuério avulso, registrado, @méter permanente, ao operador
portuario (embora a Lei 12.815trate apenas de dthalolor avulso” a Lei n® 9.71%rata

de “registrado”). Nos terminais de uso privado,afata area do porto organizado, a

contratacao de trabalhadores cedidos pelo OGM@iérgd.

Os trabalhos de capataziastiva, conferéncia de cargaconserto de carga vigilancia de
embarcacdes e bloco serdo sempre realizados por trabalhadores parsuéoim vinculo

empregaticio por prazo indeterminado (contratados grendatarios de acordo com

*BRASIL. Lei n° 9.719 de 27 de novembro de 1998. pbDisvel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I9719.htrAcessado em: 12. abr.2013.

'Capatazia atividade de movimentacdo de mercadorias naslatétes dentro do porto organizado,
compreendendo o recebimento, conferéncia, trarespoteérno, abertura de volumes para a conferéncia
aduaneira, manipulacgéo, arrumagéo e entrega, bemm caarregamento e descarga de embarcagdes, quando
efetuados por aparelhamento portuario (Lei 12.8BRASIL, 2013).

8Estiva:atividade de movimentacdo de mercadorias nos cesv@s nos pordes das embarcacdes principais
ou auxiliares, incluindo o transbordo, arrumacdeagdo e despeacdo, bem como o carregamento e a
descarga, quando realizados com equipamentos de fari 12.815 — BRASIL, 2013).

°Conferéncia de carga:contagem de volumes, anotacdo de suas carac@&sisfirocedéncia ou destino,
verificacdo do estado das mercadorias, assist@npesagem, conferéncia do manifesto, e demaisgesrvi
correlatos, nas operac@es de carregamento e destmegnbarcacdes (Lei 12.815 — BRASIL, 2013).

YConserto de cargareparo e restauracéo das embalagens de mercadwsaoperacdes de carregamento e
descarga de embarcacdes, reembalagem, marcacdacaeéo, carimbagem, etiquetagem, abertura de
volumes para vistoria e posterior recomposi¢céo {Pe815 — BRASIL, 2013).

Yyigilancia de embarcacBes:atividade de fiscalizacdo da entrada e saida dsope a bordo das
embarcacdes atracadas ou fundeadas ao largo, bem @@ movimentacdo de mercadorias nos portalds,
rampas, pordes, conveses, plataformas e em ootrais Ida embarcagéo (Lei 12.815 — BRASIL, 2013).

2Bloco: atividade de limpeza e conservacdo de embarcag@esantes e de seus tanques, incluindo
batimento de ferrugem, pintura, reparos de pequemata e servicos correlatos (Lei 12.815 — BRASIL,
2013).
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Consolidacdo das Leis do Trabalho — CLT) e/ou pabahadores portuérios avulsos,

requisitados junto ao OGMO.

A contratacdo de operacdo portuaria dentro do porganizado € dispensavel em:

operacdes que por seus metodos de manipulacédocatsderisticas de automacéao ou
mecanizacao, ndo requeiram a utilizacdo de maohbda ou possam ser executadas
exclusivamente pela tripulagdo das embarcacoesmbarcacbes empregadas em obras
de servicos publicos nas vias aquaticas do Paidramsporte de géneros de pequena
lavoura e da pesca, para abastecer mercados dambiicipal; na navegacéao interior e

auxiliar; na movimentagcdo de cargas em area sotsobemnilitar, quando realizadas por

pessoal militar ou vinculado a organizagao militagteriais por estaleiros de construgéo e
reparacao naval; e pecas sobressalentes, mater@rdo, mantimentos e abastecimento
de embarcacdes e relativas ao abastecimento ddaagumambustiveis elubrificantes para a

navegacao.

Observa-se, portanto, que a atividade de operamdioapia pode ser caracterizada por dois

elementos principaigocalizacdoetipo de movimentacéo

Se a operacao fdocalizadadentro do porto organizadodeve ser feita por operadores
pré-qualificados pela administracdo portuaria, cdmabalhadores registrados ou
cadastrados no OGMO, salvo em casos que tpagdemovimentacéo for totalmente

automatizada, ou para alguma atividade especifjeaalfnente ndo comercial) listada
exaustivamente na jurisdicdo. Se localizada fora do porto organizadg em terminais

de uso privado, estacdes de transbordo de cargstalacdo portuaria publica de pequeno
porte a operacdo portuaria ndo necessita destappdides, independentemente do tipo

de movimentag&o.

2.4.2 Administracdo Portuaria

As administracdes portuariasacumulam as funcdesegidacao, fiscalizacdo, gestdo de
patriménio e a gestdo portudria.Ja a instalacatugria de uso privado é explorada por
pessoa juridica de direito publico ou privado, seisénta de taxas, tarifas, contribuicbes e
adicionais portuarios, salvo se utilizar acesspsogecao do porto organizado ou se estiver

situada na sua area de abrangéncia. Quanto aZa&@E, cabe a autoridade aduaneira,
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maritima, sanitaria e do trabalho o seu exerceioclusive a administragdo do porto, nas

respectivas areas de atividade.

A legislacdo listou somente as competéncias da rasimdcdo portudria aos portos
organizados, omitindo-se de versar sobre os ptotabnente privados — os terminais de
uso privado — com administragéo e operacao totabrmivatizada. (na realidade, perante
a legislacao brasileira s6 o porto organizado tem tadministracdo do porto”).De acordo
com a Lei n® 12.815(BRASIL, 2013a) sao, sinteticat@atribuicbes da Administracdo de

um porto:
pré-qualificar os operadores portuarios;
arrecadar os valores das tarifas relativas asativadades;

fiscalizar ou executar as obras de constru¢caormafoampliacdo, melhoramento e

conservacao das instalagcdes portuarias;

fiscalizar a operacdo portuaria, promover a remagiembarcacdes ou cascos de

embarcacdes que possam prejudicar 0 acesso ag porto

autorizar a entrada e saida, inclusive atracacisatracacao, o fundeio e o trafego

de embarcacao na area do porto, ouvidas as deutaiglades do porto;

autorizar a movimentagcdo de carga das embarcacg®m a&omo suspender

operacdes portuarias que prejudiquem o funcionagmporto;
estabelecer o horario de funcionamento do porto;

organizar a guarda portuaria, em conformidade coragalamentacdo expedida

pelo poder concedente;

estabelecer, manter e operar o balizamento do amalcesso e da bacia de

evolucéo do porto (sob coordenacao da autoridadidimaz);

delimitar as areas de fundeadouro, de fundeio parga e descarga, de inspecéo

sanitaria e de policia maritima (sob coordenac&autizridade maritima);
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estabelecer e divulgar o calado maximo de operdg&onavios, em funcdo dos
levantamentos batimétricos efetuados sob sua rsapihidade (sob coordenacéo

da autoridade maritima); e

estabelecer e divulgar o porte bruto maximo e agdsdes maximas dos navios
que trafegardo, em funcdo das limitagBes e cafsiites fisicas do cais do porto

(sob coordenacao da autoridade maritima);
delimitar a area de alfandegamento (sob coorderdg@atoridade aduaneira).

Observa-se entdo que a Administracdo Portuariapé&amdenominada Autoridade
Portuaria pela Lei 12.815, possui a funcdo precipea gerenciar e organizar o
“condominio” do porto organizado. Suas receitawv@m em sua maior parte, de tarifas
portudrias e de arrendamentos de areas nos pewestualmente, utiliza-sede recursos do
Tesouro Nacional em caso de investimentos em sitit@era ou mesmo saneamento

financeiro, no caso das empresas estatais.

De acordo com Tovar e Ferreira (2006) as tarifamstantes das despesas de
movimentacgdo, equivalem aos pagamentos realizaleslrainistracdes dos portos pelos
operadores portuarios, armadores ou donos de nwer@sd decorrentes do uso de

instalacBes publicas e equipamentos.

Existem diversas tabelas que compdem a estrutufarie portuaria, cabendo a cada

autoridade portuaria definir a sua estrutura taaféddeal. As duas principais tabelas se
referem a utilizacdo da infraestrutura de acess@\afrio e atracacado e a utilizacdo da
infraestrutura terrestre (TOVAR; FERREIRA, 2006)éto, observa-se que a variacdo nas
estruturas tarifarias dos portos brasileiros é ongjtande, com diferentes tabelas e
diferentes unidades de incidéncia até numa mesb&atacomo por exemplo: R$/metro

linear por hora ou R$/cais a disposi¢cao por haeg p atracacao.

As receitas de arrendamento sdo apropriadas indivitente para cada contrato de
terminal portuario arrendado. Existe uma gama dératms firmados em varios periodos,
até mesmo anteriores a Lei dos Portos. Estes poelaomerar a Administragdo Portuéria
por metro quadrado ocupado, por quantidade de caoganentada ou pelos dois critérios

combinados.
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Dessa forma, a Administracdo Portuaria conta, esm, teom recursos para custear as
diversas despesas do porto, como a dragagem ddeneao, a manutencao do sistema

viario e até mesmo para financiamento de investioseem infraestrutura de menor porte.

Vérios autores discorrem sobre situacdo das Adtragdes Portuarias apés a reforma
portuaria. Rego (2010) aponta que a infraestrutmrmum dos portos organizados, foi

mantida sob administracdo dos entes federados dolJmstados e municipios — e,

atualmente, os gargalos que alguns dos principaitegdo Pais enfrentam encontram-se
exatamente na infraestrutura portuaria sob a get#dentidades estatais. Segundo este
mesmo autor, a auséncia de novas administracoesidpas privadas deve-se a falta de
clareza sobre as responsabilidades das autoriqamtésarias publicas e das empresas

administradoras portuarias privadas.

Auditoria realizada 16 anos depois da entrada gor\da Lei n° 8.630, pelo Tribunal de
Contas da Unido (TCU, 2009a), concluiu que a sdataadministragbes portuarias das
atividades de operagdo reduziu drasticamente seesitas. Segundo este autor, a
modernizacdo dos portos embora tenha inovado o gettuario brasileiro, ndo previu
um periodo de transicdo para que as autoridadésapas se adaptassem ou adequassem
0s portos publicos as suas novas func¢des. Contifinaando que a ruptura abrupta, sem
a necessaria transicdo para o novo modelo, impadi@miamente nas financas das
empresas que ja se encontravam em situacao cbissa forma o descasamento entre as
receitas e as despesas operacionais produziu greedequilibrios no balanco patrimonial

das AdministracGes Portuarias.

TCU (2009a) observou também que houve um longm@erie congelamento das tarifas
portuarias. Por outro ladoas administracdes poasigzassaram a receber as receitas de
arrendamento sem nenhumacréscimo de despesa. 9¢esido, este mesmo relatorio de
auditoria considerou a falta de gestdo profissialwal portos como uma das causas dos

desempenhos financeiros negativos.

Além disso, existem outros gargalos enfrentadossgebrtos que ndo sdo necessariamente
da esfera de atuacdo das Autoridades Portuariage-$#o citaraqueles causados pelo
desembaraco aduaneiro: na estadia de cargas, impordstimentos adicionais em
instalagbes de armazenagem e equipamentos pardasupdwell time(tempo gasto por
um contéiner de importagdo em um terminal alfandep@u os custos adicionais das

cargas a granel com despacho antecipado, obrigadagande deslocamentos e
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armazenagens intermediarias em armazéns da zouadgei@ antes de retornarem aos

armazéns nao alfandegados da zona primaria, apesianalizagéao.

2.4.3 Alei12.815, de 5 de junho de 2013

Por trazer algumas inovacdes e ser muito recendplieacdo integral da Lei n® 12.815
ainda de regulamentacdo em alguns pontos. Porémggate, define as agbes legais do
setor. Ainda sdo necessarios trabalhos interpretat detalhamento de procedimentos

para que seja aplicavel.

Com a ajuda da interpretacao feita por PereiradP@lainda Medida Provisoria n° 595,
gue foi convertida na Lei 12.815, e no que tangelgeto e aos objetivos deste trabalho,

descreve-se a seguir, as principais inovacgoes gessdacao.

Sobre o0s conceitos de carga propria ou de terceird\ divisdo entre terminais de uso
publico e terminais de uso privativo chega ao fdom relacdo ao Terminal de Uso
Privado - TUP, ndo ha mencédo na Lei 12.815 a “cprgaria” ou a “carga de terceiro”.
Esta Lei estabeleceu que, a excegcdo dos termidagxigtentes, terminais dentro dos
limites de area do porto organizado devem ser @areentos e terminais totalmente
privados devem ser localizados fora do porto omgato: Terminal de Uso Privado e

Estacao de Transbordo de Carga.

Os terminais privados serdo explorados mediantgiaatdo. Esta devera ser precedida de
chamada e processo seletivo publicos para o casoTdominais de Uso Privado. A
operacdo portuaria em instalacées localizadas darsarea do porto organizado sera
disciplinada pelo titular da respectiva autorizac@bservadas as normas estabelecidas
pelas autoridades maritima, aduaneira, sanitama,sallde e de policia maritima.A
autorizacdo de instalagéo portuéria tera prazad2m(vinte e cinco) anos, prorrogavel por
periodossucessivos, desde quea atividade porsgjaanantida; e o autorizatario promova
0S investimentosnecessarios para a expansao e mead&io das instalacdes.Desta forma,

0os TUPs podem ser caracterizados como uma espgleidlgprivatizedports

As licitagdes para concessodes ou arrendament@s concessoes de portos e 0s contratos
de arrendamento, com duracédo de até 25 anos pawaiggpor igual periodo de 25 anos,
sdo outorgados a empresas selecionadas por mdioitdedo publica. Os critérios de

julgamento na licitacdo séo preferencialmente uorabtnagdo da maior capacidade de
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movimentagdo de carga que o licitante se compromeatalizar e o0 menor tarifaou o
menor tempo de movimentacdo de carga. Porém, al edd regulamento podem adotar

outros critérios.

Como nos contratos de arrendamento e de concessfinm a “tarifa’” € espécie de
remuneracdo paga a administracdo portudria, aladiada preco para denotar a
importancia cobrada do usuario do terminal, calmgedipretar a regra para definir como se
combinardo os parametros de maior capacidade demmotacdo e menor “tarifa”.

Entende-se que quando a Lei se refere a Tarifajerdade esta se referindo ao valor

cobrado pelo arrendatério aos usuarios dos serpmsarios por ele prestado.

Art. 6° Nas licitagBes dos contratos de concessaomendamento, serédo
considerados como critérios para julgamento, demf@risolada ou
combinada, a maior capacidade de movimentacéo, momerifa ou o

menor tempo de movimentagdo de carga, e outroshastados no
edital, na forma do regulamento. (BRASIL, 2013)

O trabalho portuario e o OGMO: O trabalho portuario em si ndo sofreu mudancas
significativas. O Art. 40 prevé que o trabalho pario serd realizado nos portos
organizados por trabalhadores portudrios com uinceimpregaticio por prazo
indeterminado ou por trabalhadores portuarios agwsvinculados ao OGMO. Faculta-se
aos terminais sob regime de autorizacéo (p. exnihais de Uso Privado) “a contratacao
de trabalhadores a prazo indeterminado observadisposto no contrato, convencéo ou

acordo coletivo de trabalho das respectivas casegecondmicas preponderantes”.

A Administracdo do Portotambém é designada Autoridade Portuéria. Destaafoam
concessionaria de Portos Organizados devera, @e@@ssnte, assumir as obrigacdes de
autoridade portuéaria — a Lei 12.815 nédo inovoualmé a facilitar a separacao clara entre
as atribuicdes tipicas da gestdo do Porto e dsuggibies tipicas da autoridade portuéria,
com caracteristicas de atividade de estado. Ma#&swen define que esta é pré-qualificada
como operador portuario indicando que a funcdodioiristrador do porto ndo se limita
somente a gestdo do Porto. Observa-se, porém, mpepansabilidade pela vigilancia e a
seguranca do porto organizado exercida pela gymndaaria foi eliminada das atribuicdes
da Administracdo Portuaria/Autoridade Portuéridirardo desta o “poder de policia”,
incompativel com a as fungfes de uma administrpagétaaria privada.
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As principais atribuicbes da Administracdo Port&do: arrecadar os valores das tarifas
relativas as suas atividades, fiscalizar a operagéimaria, pré-qualificacdo do operador

portudrio, autorizar a entrada e saida, inclusivacacdo e desatracacdo, o fundeio e o
trafego de embarcacéo na area do porto, reporftacdes e representar junto a Antaq,

estabelecer o horario de funcionamento do portploear direta ou indiretamente areas

ndo afetas as operagdes portuarias.

O CAP passa a ser consultivoO CAP — Conselho da Autoridade Portuaria — perde
importancia, deixando de ser 6rgao deliberativa pessar a ter carater consultivo para a

Administracdo Portuéria.

Art. 20. Serd instituido em cada porto organizada gonselho de
autoridade portudria, 6rgdo consultivo da adminitéo do
porto.(BRASIL, 2013)

Definicdo do Poder Concedenteo poder concedente nas concessdes de portos federai
exercido pela SEP/PR, de acordo com o paragrafoo oo Art. 1° do Decreto 8.033
(BRASIL, 2013b). A nova legislacao atribui institaifigura do Poder Concedente, que

passa a ser formalmente responséavel por:

| - elaborar o planejamento setorial em conformidazbm as politicas e

diretrizes de logistica integrada;

Il - definir as diretrizes para a realizacdo dosopedimentos licitatérios,
das chamadas publicas e dos processos seletivosi@ldrata esta Lei,

inclusive para os respectivos editais e instrumetmvocatoérios;

lll - celebrar os contratos de concesséo e arrenelaim e expedir as
autorizacdes de instalacdo portuaria, devendo aagrftscaliza-los em

conformidade com o disposto na Lei nho 10.233, de foinho de 2001; e

IV - estabelecer as normas, os critérios e os pimgentos para a pré-

gualificacdo dos operadores portudrios.

8 lo Para os fins do disposto nesta Lei, o podercedente podera
celebrar convénios ou instrumentos congéneres dperacao técnica e

administrativa com orgéos e entidades da admingstoapublica federal,
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dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipioslusive com repasse

de recursos.

8 20 No exercicio da competéncia prevista no inlisto caput, o poder
concedente devera ouvir previamente a Agéncia Natido Petrdleo,
Gas Natural e Biocombustiveis sempre que a licdagd chamada
publica ou o processo seletivo envolver instalagiigtuarias voltadas a
movimentacdo de petr6leo, gas natural, seus deowvade

biocombustiveis.

Desta forma, a SEP/PR passa a ser responsavelignire outras coisas, a celebrar os
contratos de concessdo e de arrendamentos, que deifados pela Antag.
Tradicionalmente, os contratos de arrendamento eiatados e celebrados pelas

autoridades portuarias.

2.5 AExploracéo Portuaria no Mundo

Conforme Lacerda (2005) explica, as escolhas solescopo da atuacdo do setor publico
nos portos variam desde o forte envolvimento de®igms na provisdo tanto de servigos
portuarios quanto de infraestrutura portuaria atdad privatizacdo dos portos.

De acordo com este mesmo autor, a tendéncia icienad, nas ultimas décadas, é de
aumento da participacdo privada nos portos, prhtiente nos terminais de

movimentacdo e armazenagem de cargas. Nao obsiargeyernos em geral continuam a
ter importante participagdo nos assuntos portudGosnmissionofEuropeanCommunities
(2001) apud Lacerda (2005) informa que cerca de 90% dwpwo transportado por via

maritima, nos paises da Comunidade Europeia, s&omaotados em portos nos quais o
investimento e outras decisbes politicas e admatigds sdo, em varios graus,

dependentes ou, pelo menos, influenciados poraatggipublicas.

Goldberg (2009) cita como exemplo de sistema ntajammente estadualizado o dos
EUA. Lacerda (2005) afirma que ao contrario da @hendo Brasil, os Estados Unidos
possuem uma longa tradicdo de descentralizac@adaaisistracdes portudrias e de criacdo

de mecanismos limitadores do poder discriciond®gbvernos nos assuntos portuarios.

¥COMMISSION OF THE EUROPEAN COMMUNITIES.Reinforcirguality service in sea ports: a key for
European transport.Communication from the Commisgiche European Parliament and the Council, 2001.
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Segundo Sherman (2004) apud Lacerda (2005), nos Estados Unidos néo euisie
autoridade portuéaria nacional e as responsabilglpdblicas sobre os portos séo dispersas
pelos trés niveis de governo — federal, estadualm®cipal. As autoridades portuarias nos
Estados Unidos sdo estabelecidas ou delegadas leegliskativos estaduais e, nem o
Congresso Federal, nem qualquer agéncia publicxdedém o poder ou o direito de
indicar ou demitir os diretores ou empregados déwridades portuarias, ou alterar as suas
responsabilidades. A autonomia e a independénsiautaridades portuarias com relacao
aos poderes publicos locais, no entanto, podenétexrs gradacgodes.

Afirma o mesmo autor que 0 sistema portuario camsglepor sua vez, € sujeito a
jurisdicdo do parlamento nacional. A aprovacéo, 1888, do Canada Marine Act permitiu
a transferéncia de varios portos anteriormente midtrados pelo Ministério dos
Transportes canadense para entidades publicasfqaéi@is) e privadas. Os maiores
portos sdo administrados por autoridades portutetesais, e a autoridade final a respeito
desses portos permanece constitucionalmente coarlamento. O Canada Marine Act
criou um sistema portuario nacional composto poraliridades portuarias federais
financeiramente autossuficientes. Os recursos deéstimos tomados pelas autoridades
portuarias devem ser obtidos com o setor privawd como referéncia as receitas futuras
da autoridade portuaria. O governo canadense n@e oferecer garantias para esses
empréstimos e as tarifas cobradas pelas autorigeatagarias devem cobrir seus custos.
Os demais portos canadenses, anteriormente admdtust pelo Ministério dos
Transportes, vém sendo vendidos a empreendedoresd@s ou transferidos para os

governos estaduais e municipais.

Desta forma, observa-se nos exemplos de Estadam®)ei Canad4 a institucionalizacao
de mecanismos de governanga que impdem limitegefiéncia dos governos nos assuntos
portuarios, por meio do disciplinamento do poderintticacdo politica de cargos de
direcdo das autoridades portuarias e de sua autanbnanceira com relacdo aos

governos.

J& no norte da Europa existe uma longa tradic&eldeionamento entre as prefeituras e 0s
portos em Roterdd (Holanda), Antuérpia (Bélgica)Hamburgo (Alemanha), entre

“SHERMAN, R. B. Seaport governance in the UnitedteStaand Canada.American Association of Port
Authorities, 2004.
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outros(GOLDBERG, 2009). De acordo com Tovar ek@bd) apud Lacerda (2005), os

investimentos em infraestrutura portuaria sao zadbs por meio de varios modelos de
governanca. Existem fundos municipais, como noendd Europa (Holanda, Bélgica e

Alemanha), nos quais a responsabilidade pela golftortuaria é dos governos locais. Ha
também os modelos de investimentos realizados gelsrnos centrais dos paises, além
do modelo, cada vez mais comum, de autofinanciameoittuario, em que 0S recursos
para investimentos tém origem em empresas privadass tarifas portuarias arrecadadas

pela autoridade portuéria.

Lacerda (2005) cita que na Inglaterra, por outdpladodo os principais portos foram
privatizados, pois se acreditava que a competigéice gportos seria suficiente para
disciplinar os custos portuéarios, visto que seatddg uma ilha em que todas as cidades
médias e grandes encontram-se a menos de 100 rdighpslo menos dois portos. Em
contraste com a experiéncia inglesa, a autoridadieigria de Cingapura € uma empresa
estatal que atua na construcdo de terminais deinergs ao redor do mundo e opera

terminais na China, Camboja, Indonésia, india,anaiia, Vietna e 1émen.

Wang et alii (2004) apud Lacerda (2005), cita que nos portos chinesaeu-se pratica
comum o estabelecimento, pelas autoridades patulirtais, de entidades independentes
para participacdo em joint ventures para constrecaperacdo de instalacdes portuérias.
Ao mesmo tempo, as autoridades portuarias assuniuagdes de regulacdo local, sob
delegacdo dos governos municipais. O governo desgrafastou do financiamento de
projetos portuarios, em favor de outras fontes eeursos, como recursos privados

domésticos e internacionais, recuperados por neetardfas cobradas dos usuarios.

Continua o autor afirmando que uma Lei dos Portbmesa, aprovada em 2003,
estabeleceu dois niveis de planejamento para despohineses: em nivel nacional, o
planejamento continuou a cargo do Ministério dasn@ucacbes; em nivel local, o
planejamento esta sob a responsabilidade dasdades municipais, que devem submeter
a aprovacao do Ministério das Comunicacbes um ptenaesenvolvimento do porto,

determinando os limites jurisdicionais do porto & smas condi¢cdes naturais, as suas

> TOVAR, B., TRUJILLO, L. e JARA-DIAZ, S. Organizatn and regulation of the port industry: Europe
and Spain, 2004.

1 WANG, J. J., NG, A. K. e OLIVIER, D. Port goverr@in China: a review of policies in an era of
internationalizing port management practices. Tpart®olicy, 11, 2004.
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funcdes correntes e futuras e os seus desenvolwmérturos. As autoridades portuarias
ndo sdo mais responsaveis pela administracao dtwspque deve ser realizada por novas
entidades estabelecidas pelos municipios, com meapdidades reguladoras sobre os
mercados portuarios, a fim de garantir a competegdre operadores, fiscalizacdo das leis

portuarias e manutencao da seguranca dos portos.

Observa-se nas experiéncias de alguns paises,Chima, Canada e Inglaterra, que houve
uma reducédo da atuacdo dos governos na operagaanmrprincipalmente nos terminais,
mas também na infraestrutura comum. Por outro lasi@xemplos internacionais também
mostram que a provisao publica de infraestruturtupda € comum e que a gestao publica
pode ser bastante eficiente.

Cada pais, uma realidade. Em Cingapura, a explorpgétuaria responde por parte
substancial do PIB do pais, as leis locais considarrime boa parte do que no Brasil é
considerado apenas como “irreveréncia”. A hist@is portos do Norte da Europa é
milenar. A experiéncia inglesa vem sendo reavalidiss ha pontos comuns quando se
trata de bons resultados, em todos os portosonam$ eficazes e menos custosas de obter

financiamentos, na independéncia e técnica de@esita etc.

2.6 Concesséao Portuéria no Brasil

Conforme discutido no item 2.4, a transferéncia alasgacbes de exploracdo portuaria
para a iniciativa privada no Brasil pode ser doo tihandlordou do tipo
Fullyprivatizedports O primeiro tipo € o caso dos portos organizadode a infraestrutura

€ possuida pelo governo (tanto a infraestruturagee como a maritima) e os operadores
portuarios sdo privados e adquirem o direito décegapcomercialmente as instalacdese os
servi¢os publicos, devendo investir em superestigiequipamentos. O segundo tipo € o
caso dos TUP, estacdo de transbordo de cargalag@&taportuaria publica de pequeno
porte, e instalacéo portuéaria de turismo (quanddda area do porto organizado) em que a
operagdo, a administracdo portuaria e todos osstinventos em infraestrutura,

superestrutura e equipamentos sdo assumidos o pavado.

Além da transferéncia da operacao portuaria acagoy a legislacdo brasileira ainda
permite que a administracao portuaria de portostositos pelo poder publico (os portos

organizados) seja transferida para o privado pao rde concessao. Entdo, os portos
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organizados podem ser explorados diretamente (Uoifcestados e municipios, por
convénio de delegacao) ou indiretamente, via cadoegrecedida de licitagéo.

Conforme aponta Tovar e Ferreira (2006) o quadidifto atual € completado pela Lei n°
10.233 (BRASIL, 2001). Ao criar a Antag, essa &nbém tratou do tema das outorgas de
concessdes, autorizacdes e permissfes no setoardpdrte como um todo e também
especificamente no setor aquaviario. Conforme @a@r80 destalei, é permitida a
transferéncia da titularidade das outorgas de ss@ce preservando-se seu objeto e as
condicbes contratuais, desde que 0 novo titulardateequisitostécnicos, econémicos e
juridicos estabelecidos pela agéncia reguladoré&raAsferéncia da titularidade referida
depende de prévia e expressa autorizagdo da Antaq.

Sobre a concessao de um porto organizado, a LE2.895define comocessao onerosa
do porto organizado, com vistas a administracdoexploracdo de sua infraestrutura por
prazo determinadd@g.n.). Observa-se que € previsto o pagamento Ilgematipo de

outorga pela concesséao (a outorga implica em dmosi@rgado).

Conforme afirma Lacerda (2005) a concessao dasnigtracdes portuarias a entidades
privadas € prevista na Constituicdo Federal, magcabouco legal criado ainda nao
conseguiu prover seguranga para que isso sejaaealipois as administracdes portuarias
sdo também autoridades portuérias e, em tese,&& 42.815 detinham atribuicbes

tipicamente publicas, que ndo sdo passiveis dgaigle ao setor privado. Conforme ja
citado, o autor conclui que a auséncia de novasnétnacdes portuarias privadas se da

pela falta de regulamentacédo da legislacao até exidtente.

Conforme é analisado adiante, no Item 2.6.1, reaé a confusdo entre as denominacdes
Administracdo Portuaria e Autoridade Portuaria, uass respectivas atribuicbes, séo

recorrentes na literatura consultada.

Gallardo(2011) aponta que esta dificuldade juntaenezom a crescente necessidade
terminais portudrios fez com que a iniciativa piliiaiciasse um movimento de instalar
terminais de uso privados com fins publicos, quamim ainda ndo era permitido

(anteriormente a lei 12.815).

O mesmo autor informa que, particularmente paraso cle contéineres, esse movimento
gerou reacgfes negativas dos operadores de termiitaisos arrendados que, entre outros
argumentos, alegavam que o0s consorcios de invessidpe obtiveram autorizacdes da
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Antaq para implantacdo ndo dispunham de volumesadgas proprias suficientes para
justifica-las, conforme determinado pela legislagéoentdo vigente (Lei n° 8.630).

Neste contexto, a Secretaria Especial de PortoBrésidéncia da Republica (SEP/PR)
publicou o Decreto 6.620, em outubro de 2008 (BRAZD08). EsteDecreto, revogado
pelo novo Decreto 8.033 (BRASIL, 2013b) reforcavdedinicdo de que os terminais de
uso privativo deveriam ser destinados a movimenotdeacargas proprias, sendo a carga de

terceiros “eventual e subsidiaria”.

O Decreto n° 8.033, que veio substituir o Decrét6.620, acabou de uma vez por todas
com esta indefinicho. Porém, assim como a novados Portos para o caso dos
arrendamentos de instalacdes portuarias, o citadwed n° 8.033 ndo detalhou pontos a

respeito dos procedimentos necessarios para assawcde novos portos organizados.

Em 2010, ainda sob a égide dos dispositivos d&1680 e do Decreto 6.620, a Secretaria
de Portos - SEP publicou a Portaria 108 (SEP/PR))2que, além de estabelecer o objeto
da concessao portuaria, descreveu os pontos geeidesonstar nos editais de licitacdo, as
formas de remuneracdo do concessionario e o prazaahcessdes, define os seguintes

procedimentos para a concessao de portos:

Figura 3. Processo de outorga de Portos Organizado
(Portaria SEP/PR 108 de 2010)

Lista de Estudos prévios a \ Licitagdo do o
Plano de outorgas . o ) Certame licitatorio
referéncia licitacdo projeto vencedor
* Levantamentodas -+ Identificacdo de *« EVTE que - Declaracgode + Concorréncia
necessidades de projetos prioritarios comprovea utilidade ptiblica + Habilitaggo dos
escoamentodo « Solicitaggode necessidade do licitantes
pais interessados projeto » Editale minutade
. contrato + Selecdodamelhor
* Mapeamentodas ., ggiudosde » Elaboragéode proposta
opcdesregionais 2 rojeto basico, . iéncia publi
pe _g adequacioao PGO proje Audiéncia pablica Assinatura de
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Fonte: Gallardo (2011)
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De acordo com os dispositivos desta Portaria n¢ p88sume-se que o concessionario
deverd acumular as funcfes exercidas atualmerds peiministragbes Portuarias e pelos

arrendatarios de instalacoes.

Alguns especialistas do setor argumentam que faldsulegisladores o entendimento das
diferencas fundamentais entre terminais de grgeésencialmente terminais de donos de
carga ou de consorcio de donos de carga, quandaos@as, ou de investidores quando —
principalmente com liquidos — sdo muitos os prasletpequenas as quantidades, o que os
assemelha aos terminais de contéineres) e termdwigontéineres (essencialmente
terminais de armadores ou de investidores, inausiperadores portuarios). Observam
que, devido as grandes diferencas operacionaig@ciags estes terminais deveriam ter

tratamentos diferenciados pela legislacao.

Conforme explica Gallardo (2011), um ponto de imdefio estd associado as obras de
infraestrutura de acesso terrestre. A implantagamdovias e ramais ferroviarios é sempre
necessaria e deveria ser oferecida pela inicigiiNdica, dependendo, portanto, de acordos
com os governos. Disputas politicas podem invizdniliacordos nesse sentido, além de

representarem um risco elevado.

Com relacdo as receitas do concessionario, o a@fgia Portaria 108prevé que decorram
de:

I. tarifas portuarias;
Il.  valores decorrentes de arrendamentos que realizarem

[ll.  de receitas alternativas, complementares ou acesstuw de projetos associados,

conforme previsdo em Edital e no contrato de ca@mes

Em um primeiro momento, nota-se um conflito entr@tada portaria e a Lei 12.815. A
origem das receitas decorrentes de arrendameniis @o € muito clara. Esta Lei, em seu
art. 6° prevé que o critério de licitacdo de araenehtos sera o de “maior capacidade
combinada com a menor tarifa ou 0 menor tempo damamtacao de carga”. Por outro
lado, define arrendamento como cessé&o onerosa regoéhe outorga. Disto, existe a
possibilidade legal do arrendamento tanto recadiésrga a administracao portuaria como

nao fazé-lo, dependendo do modelo escolhido no mtmnua licitacéo.

Outro ponto a ser definido é se caso o conces$indécida por desempenhar também o
papel dos operadores portuarios, isto sera peoniith caso positivo, as receitas previstas
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de valores de arrendamentos de instalagfes opea#cideverdo ser substituidas pelos
valores associados a prestacdo do conjunto decseraferecidos aos usuarios. Além
disso, como ficara a concorréncia entre o concedsm (operador) e o operador

independente ou arrendatéario?

Até 15 de dezembro de 2012, so existia uma conzess@orto organizado no Brasil, no
Porto de Imbituba. Esta concessao é de 1942 eandeicedida de licitagdo por ter sido
anterior a Constituicdo de 1988. Na época o mawgolatério era o Decreto n° 24.53%¢e

3 de julho de 1934, queAutoriza a concessao de obras e melhoramentos ddssp
nacionais, seu aparelhamento e a exploracdo doewsm trafeg, somente revogado
em 15 de fevereiro de 1991.No capitulo seguintéedexto asituacdo e o término desta

concessao especifica serédo descritos.

Além da possivel nova concessao do Porto de Indgiutbo (2012) aponta que ja existem

a possibilidade de projetos para:
Concesséo para construcéo e exploracao para astesgwovos Portos Publicos:

o Novo Porto de Manaus/AM — chamamento publico redliz pela SEP;

estudos em curso para o projeto escolhido.
o Porto Sul/BA — projeto de interesse do Governo stado da BA.

o Porto de Aguas Profundas/ES — projeto de inter@sg@overno do Estado
do ES.

Concesséo da exploracdo de Portos Publicos exastent

o Porto de Aratu/BA — interesse apresentado por coims@e principais

usuarios.

2.6.1 Ciriticas e Propostas para o aprimoramento do maletmncesséao brasileiro

Conforme ja adiantado, existem dificuldades conegst para a concessdo de portos

organizados no Brasil. Na literatura consultada,seolam-se algumas criticas

"BRASIL. Decreto N° 24599 de 3 de julho de 1934. spbnivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/1930489/D24599.htm. Acessado em: 04. set.2013.
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acompanhadas de propostas para aprimorar 0 moeeontesséo brasileiro. Pretende-se
a seguir descrever e sistematizar 0S seus prisqyoaitos.

Lacerda (2005), acompanhado posteriormente poo®uatntores, propdem que seja feita
uma distincao entre administracao portuaria e alade portuaria, tendo em vista algumas

atribuicbes da autoridade portuaria serem de cadtetamente de estado:

Em vista da experiéncia internacional, e considd@na evolucdo
recente do ambiente institucional portuario no Blrasonclui-se que os
investimentos em infra-estrutura portuaria podem estimulados pela
separacdo legal entre administracbes portuarias etoadades

portudrias, cabendo as primeiras as responsabiletadomerciais sobre
investimentos, manutencao e operacdo da infra-estportuaria, e as

segundas as funcBes de planejamento, regulacaifiscdo e

administracéo patrimonial do porto. (LACERDA, 2005, 313)

Nesta mesma linha, Tovar e Ferreira(2006)buscamacip@alizar esta divisao, propondo
que a concessdo da administracdo portuaria sejaitjgler ao privado por meio da
subconcessédo, continuando o poder publico — poo e delegacdes, empresas estatais
ou mesmo diretamente — responsavel pela autoridadearia. Na estrutura proposta, as
autoridades portuarias continuariam com duas fodéeseceitas: os arrendamentos de
instalagbes portuarias e a receita da subconcefsfiopagamentos mensais do
subconcessionario). A receita da administracdoupod seria através de um percentual
(fixo ou variavel ao longo do tempo) incidente soés tarifas portuarias arrecadadas.

Tendo em vista que as atribuicbes atuais da auwdedportuaria, na
forma do artigo 33 da Lei 8.630/93, abrangem digsrstividades
inerentes a administracdo publica, os contratosudeconcessao deverao
detalhar quais atribuicdes serdo subconcedidas aisjpermanecerao
sob a responsabilidade da autoridade portuaria (cdestaque para a

arrecadacao de tarifas, que cabera a subconcessimna

Ressalta-se que a autoridade portuaria permanecesponsavel pelo
arrendamento das instalagbes portuérias, conform& ¢itado

anteriormente. Isso é importante, uma vez que ®apasle, por meio
dessa nova estrutura, esvaziar as Companhias Doeas em especial,

retirar todas as suas fontes de receitas. Deve-s@ad claro que
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diversas das atuais competéncias da autoridade upde serdo
mantidas, especialmente as relacionadas ao podeotieia (que, via de
regra, s6 pode competir aos entes da administrgualalica direta ou

indireta).

Por outro lado, as Companhias Docas hoje tém umjucto de
despesasregulares e, merece destaque, um passaialhista
consideravel, para oqual € imprescindivel a contlade de geracao de
receitas. Ora, na estruturaproposta, as Docas cw#@ido com duas
fontes de receitas: de umlado, provenientes dogndamentos de
instalacBes portuérias; de outro,provenientes debcemcessdo (os

pagamentos mensais do subconcessionario).

Com relacao a esta Ultima, a estrutura poderia par, exemplo,através
de um percentual (fixo ou varidvel ao longo do tejripcidentesobre as

tarifas portuarias arrecadadas.

Por fim, o contrato de subconcessdo, a ser celebra&mtre o

subconcessionarioe a autoridade portuaria, deverdever um

mecanismo de reajustetarifario anual, por indicegpdecos setoriais que
reflitam a variacdo doscustos de producdo ou damunmos utilizados.
(TOVAR e FERREIRA, 2006 pp. 228).

Goldberg (2009) busca avaliar o modelo de concegséaéria permitido pela legislacéo
vigente sob o enfoque de trés dimensdes: 1) otltaervicos portuérios satisfatorios
quanto a precos, desempenho operacional e qualdades usuarios; 2) atratividade para

o investidor privado; e 3) instrumento de desenwudwnto regional.

Assim como o0s antecessores, 0 autor também apaeeasidade de desvinculagéo entre
autoridade portuaria e administracao portuaria,temao a atividade principal do porto — a

operacao portuaria — como um bem privado.

Se for possivel desintegrar a exploracdo do pogdatma que o poder
publico explore as atividades com caracteristicabden publico, e o
setor privado explore aquelas com caracteristicabgen privado elas
serdo desenvolvidas com a méxima eficiéncia. Bsiadd é muito bem

explorada no modelo de landlordport, o que é prel@ente o motivo de
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fundo do sucesso deste modelo, como se vera maigead GOLDBERG
2009, pp. 39)

[..]

O principal 6rgéo fiscalizador das operag¢des portasa €, segundo a Lei
dos Portos, a AP. No Novo Modelo, entretanto, eskacdo ndo seria
aplicavel, posto que a figura do administrador do B do seu operador
séo unificadas. Tal situacdo poderia favorecer waterioragéo do nivel
de servico aos usuarios. (GOLDBERG 2009, pp. 122)

O autor demonstra a necessidade de fiscalizacdguéacdo da operacdo portuaria, tarefa
que deve ser feita pela Antaq. Observa-se que estaacoes foram abrangidas pela Lei
12.815 em seus artigos 6°, 7°, 9° e 27.

Além da auséncia da competicdo intra-portos no laugio controle de
precos, qualidade e desempenho operacional, o Ninaelo apresenta

também uma lacuna significativa do ponto de visgulatorio.

[..]

A fiscalizacdo e o controle exercido pela ANTAQdsedo em duas

frentes, no Novo Modelo.

A primeira est relacionada ao papel de AP do cesimmario, que sofre
regulacdo da ANTAQ com base na Lei 10.233 de 2004 Resolucéo
858 de 2007.

[.]

A segunda frente estd relacionada a fiscalizacds dmeracbes
portudrias. A ANTAQ exercera, nesta seara, um paggulador
semelhante ao que exerce as APs hoje em relacaarsoslatarios. Ela
realizara todos os procedimentos associados aaljéib, a elaboracéo
dos editais e contratos e a fiscalizagdo das op#rag entre outros.
(GOLDBERG 2009, pp. 122/124)

Com relacdo ao procedimento de escolha do cono@sgi@ autor prevé a necessidade de
restricAo a participagdo como concessionarios dginal atores, como operadores
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portudrios ja atuantesna mesma regido de influéaomadores e embarcadores. Também

aponta que o critério de selecéo deva ser o dehtmelojeto”.

Deve-se atentar, todavia, para a “sede” de concagdio destas
transnacionais. A aquisicdo de terminais ou POs amte de players ja
atuantes na mesma regido anula parcialmente os flméoe da

competicdo ja que, ressalvadas condicBes espedificaeste contrato,
operara como apenas um terminal expandido. Tahg#io podera gerar

um monopdlio regional.

[.]

Mas se a escassa capacidade portuaria num paisegifa estiver
concentrada nas méos de empresas do setor de r@iegatas poderdo
impedir o acesso de suas competidoras ou excluplas meio da
discriminacdo de precos, redugédo da qualidade moise ou sabotagem
(danificacdo de carga, etc.) comprometendo a comnpdade daquele
setor. A integragdo vertical incita ainda uma opgia ineficiente porque
0 monopdlio protege o operador portuario da press@mpetitiva do

mercado de navegacéao.

Numa licitacdo, os precos ofertados pelo negéciadepam ser
extremamente baixos, pois poderiam ser compens@mosnais que
compensados) pelos fretes (ENGEL; FISCHER; GALETO\2004).
Outro risco para o poder concedente € que a emppesbera alterar
rotas, elimina-las ou deixar de operar em funcao alieracdes nos
portos onde opera. E poderd fazé-lo conforme suatade sem

necessariamente respeitar os interesses de ouj@stas.

[.]

O efeito pode ser idéntico a participacdo de emgwede navegacao,
porém com impacto no mercado de venda de prodwdps,geral
commodities. A situagdo prejudicial existe apenasocndo existam
terminais competidores na regido. (GOLDBERG 20@9,135/138)

Sobre as receitas dos concessionarios o autor aajpoiet a legislacdo permite que seja

composta de uma “cesta de servigos”, que inclaisisservigos atualmente remunerados
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por tarifa além de servicos de operagdo portudeaemtualmente praticagem e reboque,
entre outros. Apesar de entender que o conceskict@@nbém poderia operar, o autor
entende ser relevantecitar que isso iria inibieramentos concorrentes no mesmo porto

organizado.

O objeto da concesséo de um PO ou de um termimmabe&stende todas
as atividades prestadas pelo porto ou terminal: regge aquelas de
relevante interesse publico (“servigcos essencigisg) que puderem

tecnicamente ser exploradas pelo setor privado.

No caso da concessao (arrendamento) de terminaigsta de servicos
deverd incluir os principais itens da operacao pdria apenas, mas nédo
0S servigcos comuns do porto, como dragagem do admalcesso, por
exemplo. Um exemplo para terminais de contéineresdéfinicdo de
guatro cestas basicas de servicos a serem reguladmro mostra a

Figura 25, elaborada pelo autor.

[.]

Na concessdo de POs inteiros a cesta de serviggeneigsis deve ser
expandida para incluir também a disponibilizacdomanutencédo de
infraestrutura basica portuaria e de acesso, evaintente praticagem e
reboque, entre outros (GOLDBERG 2009, pp. 153)

[.]

Partindo da hipétese que a “prestacdo de servicamtyarios”

corresponde a operacdo portuaria, como definidaLeados Portos, e,
portanto, & “movimentacdo de passageiros ou a deimentacdo ou
armazenagem de mercadorias”, tudo que for enquanlia@mo tal seria

objeto da concesséo e servigo publico. (GOLDBER® 20p. 154)

[..]

e) Mesmo contra a vontade do concessionario, uerdesado poderia
obter o direito ao arrendamento de uma area ouallagtio portuaria no
PO em segunda instancia, junto ao CAP, ou tercginato & ANTAQ —
relevancia média, pois embora contradiga o model® w©haster

concessions e possa restringir a autonomia do cssioBario,
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dificilmente um interessado irA se aventurar a ifed@r um

arrendamento “indesejado” pelo concessionario do PGOLDBERG
2009, pp. 189)

[..]

A concessao e o desenvolvimento dos POs existefibesdo, todavia,
imisciveis. Uma revisdo do Decreto 6.620 de 2008 gablicacdo de
outro) poderia prever a possibilidade da concessémiciativa privada,

das APs existentes, mas sem incluir a operacaau@aa em seu objeto.
Trata-se de uma potencial solucdo para sanear ehonat, onde

necessario, a gestdo dos POs publicos, também ilboimdo para a

descentralizacdo do setor e para o0 aumento da ddpde por meio de
arrendamentos. (GOLDBERG 2009, pp. 193)

Rego (2010) também aponta a necessidade de sepadasd atribuicbes entre a

administracdo portuaria e a autoridade portuarideritie que as receitas da concesséo
devem ser as tarifas portuérias.

A lei, em seu artigo 33, apesar de estabelecer ssipitidade de a
administracdo do porto ser exercida “pela entidacncessionaria do
porto organizado”, declara como competéncias da imistracdo do
porto uma série de atribuicGes que ndo sdo deldgameentidades
privadas, por serem de competéncia eminentemefitéicaltais como:
“fazer cumprir as leis, os regulamentos do serveg@s clausulas do
contrato de concessao; fiscalizar as operacdesudoids; organizar e
regulamentar a guarda portuaria; lavrar autos deracdo e instaurar

processos administrativos, aplicando as penalidgmotesistas em lei”.

A viabilizacdo da concessdo privada da infra-estrat portuaria,
portanto, depende da separacdo entre administragfeguarias e
autoridades portuérias, atribuindo as primeiras #&sncées melhor
desempenhadas pelo setor privado — como a realizdednvestimentos
e a gestdo da infra-estrutura portuaria — e as setps as fungdes

tipicamente publicas — planejamento, regulacasealizacao do porto.

As administracdes portuarias privadas devem ter esfara de atuacdo

definida em contrato de concessédo, especificandonesstimentos a
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serem realizados e as suas fontes de recursornamfdas tarifas de
infra-estrutura, assim como os procedimentos paajustes tarifarios

periddicos. O poder discricionario dos governos @oser limitado,

utilizando-se a independéncia das autoridades @oias, pela adocao
de regras para a indicacdo e demissdo de seusedlitgs e de sua
autonomia financeira, e pelo compartilhamento ddgyadecisorio sobre
as questbes portudrias com usuarios, operadoresateathadores dos
portos, por meio do fortalecimento dos Conselhos Aldoridade

Portuéria. (REGO 2010, pp. 35)

Apesar de Rochaet al. (2011) ndo tratarem espaiGote da concessao portuaria, estes
autores propéem um modelo de precificacdo paradameentos de areas e instalacdes
portuarias baseado na sustentabilidade da adnagéstrportuaria. O modelo proposto é
baseado em dois elementos bésicos: (a) As difidekl@rcamentais intertemporais dos
portos, e (b) o custo de oportunidade de infrastuportuaria. Os autores tambéem
propdem que os recebiveis de um arrendamento sejj@@ados para garantir empréstimos

e financiamentos.

In Brazil, there is a pressing need for new and rowpd port
infrastructure. However, public ports cannot affotd take on the

necessary investments (Lacerda, 2005; Rocha &B2@40).

We argue that port leases can serve as a fundinghamesm. It is
proposed that the lease agreement be underwrittea preferred non-
callable bond with guarantees. The following assets be included in
the agreement as collateral: movable property, reatate and lease
proceeds. Assets pledged as collateral may be obyaither the lessee
or conglomerate firms, or they may belong to thatty entities (e.qg.,

insurance companies).

So as to minimize risks, the underwriting shoulclude a clause that
details the reasons for which the lease can be @t In addition, the

underwriting must include a safety clause that naes the port

authority cannot cancel the lease for reasons othan the ones agreed
previously. (ROCHA et al. 2011, pp. 11)

[..]
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Finally, the model proposed here allows the resesrto be anticipated
so that the port can perform the desired investmetitt is worthy
mentioned that Rocha &Britto (2010) have suggesteduritization
operations of leases of port areas and installatidor that purpose.
(ROCHA et al. 2011, pp. 12)

Esta pratica jA existe em contratos de arrendametgoterminais portuarios, como por
exemplo, no Edital de Arrendamento do Terminal d@t€neres - TECON no Porto de
Suape, onde previu o direito da arrendataria deerced contrato Ho ambito de
financiamento por ela obtido para a instalacdo dBRMINAL DE CONTEINERES nos
termos de um “Project finance” realizado para talstalagdo, conforme disposto no
presente CONTRATO, podendo, inclusive, constitugitd real de garantia sobre o
mesmo suceder as receitas ou demais direitos pieves do presente CONTRATO
mediante notificacdo prévia a SUAPE. Para tanto,ABH devera receber copia do
respectivo contrato de financiamento, comprometesgjaesde ja, a manter confidenciais
quaisquer provisbes de tal contrato estabelecidama confidencialismo mesmo. Se
solicitado pela ARRENDATARIA no ambito de tal feciamento, SUAPE firmara termo
de consentimento em razdo do qual concordara casacede receitas e outros direitos de
que for titular em favor dos financiadores, a titale garantia, na forma acordada entre a
ARRENDATARIA e os financiadotes

Em apresentacdo enderecada ao setor portuario,(Béit2) demonstra a visao da Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios — Antaq sobrecomcessao portuaria, cuja
normatizacao estd pendente. Citam-se 0s princjpmi$os desta proposta de norma, de

acordo com os objetivos deste trabalho.

A proposta de norma excluiria da concesséo as ésgielegaveis: poder de policia e
aplicacdo de sancbes e penalidades. Tais func@am foomeadas como funcbes de
autoridade portuaria pelos autores analisadosgaié Bambém impde a Antaq a funcao de

fiscalizar a operacéao portuaria e aplicar penaédad
DA OUTORGA
1. A SEP ou MT ordenara a prioridade de licitacas ¢gbrojetos.

2. Administracdo do porto pelo concessionario, t&snos da Lei n°

8.630/93, ressalvadas as competéncias indelegdieiBoder Publico.
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(ex.: “Poder de Policia” de aplicar sangBes e padabes dentro do
porto, que podera ser exercido pela ANTAQ com baaelei n°
10.233/2001)

3. Responsabilidade pelas operacdes no porto adsénida em edital
com base nas peculiaridades de cada projeto. (Bovo Porto de
Manaus = Terminal de Contéineres de Uso Publicorevisdo para o

concessionario realizar operagdes portuarias)

4. Previsao da instalacdo de Conselho de Autorid@deguéria (CAP),
Orgdo Gestor de Mo de Obra (OGMO) e observanciaetdgslacio

trabalhista inerente.

5. Prazo de concessao de até 25 anos, com podailélide prorrogacéo
por igual periodo. (BRITO 2012)

O processo licitatério seria pela menor tarifa, onaialor de outorga da concessdo ou

combinacéo destes critérios.
DA LICITACAO

1. Processo licitatério nas modalidades leildo ownecorréncia,
precedidos de Audiéncia Publica para divulgacéo dasdicdes basicas

do edital de licitacéo.

2. Critérios para selecéo do licitante vencedorsg definido no edital

com base nas peculiaridades de cada projeto):
» menor valor da tarifa portudria a ser praticadas)
» maior valor de oferta pela outorga da concess@oainda

e combinacdo dos critérios anteriores, aplicavelclagivamente a

modalidade concorréncia.
3. Dentre outras condi¢des basicas do edital, adestase:

* relacdo de servigos a serem oferecidos aos ussidiatividades que

poderdo ser exercidas pelo concessionario;
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* no caso de o concessionario ndo realizar diretat®eoperacao
portudria, possibilidade dele participar da receitdos operadores

portuarios pré-qualificados no porto;

» previsdo de fixacdo dos pre¢cos maximos dos opeesad quando
existirem condi¢cdes que restrinjam a competicada® tarifas maximas
do concessionario, inclusive a de prestacdo dei@evasico, no caso

dele realizar exclusivamente a operacgao portuaria,;

e dependendo do projeto, estabelecimento de candioies a
participacdo de agentes econdmicos na licitacdgetolando impedir
situacBes que possam comprometer a competicdo smjagrinfracdo a

ordem econdmica.

4. Observancia de procedimento célere para julgdmelas propostas
dos licitantes (escolha do licitante vencedor seguoritério objetivo
definido no edital, para, na sequéncia, promoveraaliacdo da
documentacdo de habilitacdo econdmicofinanceirasidjoa, de

regularidade fiscal e técnica do melhor classifioad
[...]
DAS DISPOSICOES GERAIS E TRANSITORIAS

1. Quando previsto no edital, o valor de outorgacdacessao podera ser
destinado a promogdo de investimentos e a acOe®rdento para o
subsetor portuario. (BRITO 2012)

Aponta como receitas do concessionario as tarifeidrias, participacdo na receita de
operadores portuarios, quando o0 concessionario nme@tizar a operacdo, valores

decorrentes de arrendamento e receitas alternativas
DO CONTRATO
[..]
2. Receitas béasicas para remuneragédo do concegsiona

* tarifas portuarias pelo fornecimento de infraegtras de acesso

aquaviario, de acostagem, terrestres e outras @bj\ai considerada a
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de prestagéo de servigo, no caso de o concessmnéaiizar operacao

portuéria;

» participagdo na receita de operadores portuarioguando o

concessionario nao realizar a operacao;
* valores decorrentes de arrendamento, quando faso;

» receitas alternativas, complementares, acessowas de projetos

associados.

3. Tarifas portuérias fixadas pelo concessionamom as respectivas
propostas de revisdo e reajuste tarifarios subnastid ANTAQ para

aprovacao.

4. Preservacdo do equilibrio econdmico-financeiro dontrato de

concessao, com base nos seguintes procedimentos:

* reajuste tarifario ordinario anual (reposicao dgearte dos valores de

cobranca em face de evolucao de indices inflacios§ir

* revisdo tarifaria quinquenal (reavaliacdo do Ptarde Negdcios do

concessionario a luz da dindmica do subsetor poib)ae

* revisao tarifaria extraordinaria (reavaliagdo delano de Negdcios do

concessionario em decorréncia de eventos impregiv
[.]
DOS ENCARGOS DO CONCESSIONARIO

1. Cumprir e fazer cumprir as normas do servico £ @ausulas

contratuais da concessao;

2. Desenvolver as funcbes de Administracdo do Poctmnforme
previstas na Lei n° 8.630/93, que ndo colidam camcampeténcias

privativas da ANTAQ de regulamentacéo e fiscalipag# concesséao;

3. Zelar pela integridade dos bens vinculados acessdo, mantendo em

dia o respectivo inventario de registro desses pens
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4. Disponibilizar a ANTAQ o Plano de Negdcios pasegploracdo da
concessao, etc. (BRITO 2012)

Portanto, de uma maneira geral, observa-se ques tmglautores entendem ser impossivel
associar a concessao do porto organizado algurspsn®abilidades da Administracao
Portuaria. Observa-se, entretanto, que todas estesderacdes foram feitas antes da Lei
12.815, que, conforme ja citado no item 2.4.3,@nch responsabilidade pela vigilancia e
a seguranca do porto organizado das atribuicesddainistracdo Portuaria/Autoridade

Portuaria.

N&o se verifica consenso sobre a possibilidadeddurestrador poder também operar —
observa-se sempre ou a negagao ou o receio perdeeiguns autores, que tentam limitar

a participacdo na concessao de operadores quer@oma mesma de area de influéncia.

Também ndo existe consenso sobre as receitas dass@o, mas estas sempre incluem as
tarifas portuariase, de acordo com o autor corsnltpodem ser complementada com:
participacdo nas operacdes, receitas das proppasagbes portuaria (quando séo

executadas pela administragédo portuaria), valaesmendamento e receitas alternativas.

A Tabela 2 a sequir sintetiza os principais potgeantados pelos autores analisados:



Tabela 2. Comparativo sintético entre as propostas analisadas
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CAPITULO N°3. ESTUDO DE CASO: O PORTO DE IMBITUBA

3.1 O Porto de Imbituba

A seguir, apresenta-se uma breve descricdo hiagtdiac Porto de Imbituba, totalmente
baseada nos trabalhos de Goularti Filho (2005):

O porto de Imbituba foi construido pelos ingleses E380 para escoar a producdo de
carvao extraido nas minas na cabeceira do Rio @abartransportado pela Estrada de
Ferro Dona Teresa Cristina. No inicio do século ¥Xpncessao das minas de carvéo e da
ferrovia foi transferida para a firma carioca Lafelrmdos, que também assumiu o
porto.Com a ampliacdo das atividades carbonifaraSanta Catarina, a Lage & Irméos
resolveu ampliar o porto de Imbituba para atendersg que exclusivamente aos seus

navios, o estaleiro na Ilha do Viana no Rio de idareea futura siderurgia.

No dia 3 de novembro de 1922, foi fundada a Compabbcas de Imbituba (CDI), que
nasceu assumindo toda a area portuaria (principaénequebra-mar em construcdo) e as
instalagdes existentes.

Em dezembro de 1935, foram iniciadas as obras idoacastavel de 100 metros, do silo

para depdsito de carvdo com capacidade para Job@atas, do caixdo de fundacao, da
moega subterrAnea com capacidade para 20 tonetaddss correias (alimentadora,

elevadora e distribuidora). As obras foram exeagagela Companhia Nacional de

Construcdes Civis e Hidraulicas.

O Decreto n°® 7.842 concedeu a Companhia Docas bikulma o direito a exploracao do
trafego do porto de Imbituba por 70 anos e a adQ@io para realizar as obras de

aparelhamento.

Durante a Segunda Guerra Mundial, estavam sendstra@os concomitantemente os
portos de Laguna e Imbituba. Laguna ja era um ppédiolico, e Imbituba tinha sido

encampado em setembro de 1942, portanto, durarGeiesra, ambos dependiam de
recursos publicos. O problema de Imbituba, a fdkaabrigo, foi solucionado com a
construcdo do quebra-mar, jA o de Laguna, o aseerda na entrada da barra, ainda

persistia. Com o fim da Guerra, e diante da irrgbéidade do problema de Laguna, o
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governo optou pelo porto de Imbituba e o transfarnm@ Gnico porto carvoeiro de

embarque no Pais.

Apos o fim da Guerra, houve uma queda consider&vebnsumo do carvao nacional, por
outro lado, comecou a ser consumido pela recéngurada CSN (Companhia Siderurgica
Nacional) o carvdo metallrgico. O carvao extraides minas de Criciima, Urussanga,
Lauro Miiller e Siderdpolis era transportado peladeia de Ferro Dona Teresa Cristina até
o lavador de carvdo da CSN, localizado em Tubadimle era separada a fracéo
metallrgica do rejeito. Do lavador, o carvao metatid seguia por trem até o porto de

Imbituba.

A segunda ampliacéo de cais foi iniciada em 1968lesi com a construcao do cais n° 2 de
168 metros, elevando ao todo para 308 metros. Ejuidse entre 1972 e 1975, foi
ampliado o molhe de abrigo. Esta ampliacdo foi pawanentar a capacidade de
movimentacdo de carvao, em razdo do aumento darendo carvao metallurgico pelas

siderurgias estatais.

Em 1962, foi constituida a Sidesc (Siderurgica alet&Catarina S.A.), uma siderurgia que
seria instalada em Imbituba para produzir aco nmedipooveitando o carvao catarinense.
Em 1966, houve uma mudanca no Plano SiderargicioNacorientando o aumento da

producdo nas siderurgicas ja instaladas, evitandonatru¢cdo de novas unidades. Com
isto, os planos da Sidesc foram redirecionadossfimamando-a numa carboquimica para
produzir o enxofre a partir da pirita carbonosge(te do carvédo). Em 1969, a Sidesc foi

transformada em ICC (Industria Carboquimica Catase), sendo redirecionada para

produzir acido sulfurico e acido fosférico destioad industria de fertilizantes.

A terceira ampliacdo de cais, para atender a 1@G aumento da demanda por carvao, se
iniciou em 1978, também financiada pelo governa@ragela Portobras. Esta ampliacédo
estava prevista no Plano Diretor Portuario do Bra8ir5-1984. A estas obras foram
incluidas o reforgosno projeto de prolongamentaradhe e a construcdo de instalagbes
para carvao. O cais seria ampliado em mais 230osjetom largura de 40 metros. Os
objetivos da ampliacdo do porto de Imbituba, segumdPlano Diretor, eram: atender as
exportacdes de carvao previstas no Plano Sidedifgacional e atender a demanda da
ICC. Deve-se destacar a expectativa que foi geredaegido com o Projeto Sidersul
(Siderurgica Sul Catarinense), que seria implantadombituba. Em 1982, foi concluida a

construcao do cais ro-ro de 24 metros de comprionent
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Ao longo dos anos 1980, o porto movimentou em mada milhées de toneladas, sendo
2,43 milhdes de carvdo, ou seja, de toda carga memtada, 73,86% era carvao,
principalmente o metallrgico. O porto fazia parte amplexo carbonifero catarinense
formado por minas, ferrovia, lavador, termoelétricarboquimica e porto. Na segunda
metade dos anos 1980, comecgaram os cortes noslissljsira o transporte ferroviario do
carvao catarinense, e aumentou a quota de impedalg carvdo metallirgico, com isto a
movimentac&do no porto comecgou a cair rapidamente 1890, o governo Collor liberou

por completo a importacdo do carvao metalurgicohde o Lavador de Capivari e as
minas da CSN em Criciuma, Sideropolis e Icara. poetacdo de carvdo por Imbituba
passou de 2 milhfes de toneladas em 1988 para 198MM1990, zerando em 1994.

Imbituba deixava de ser o0 porto carvoeiro e net@ssi urgentemente de uma
reestruturacdo. Para agravar ainda mais a situdgaporto, a ICC foi reduzindo a

producao a partir de 1992, e em 1994 encerrouaividades.

O porto de Imbituba, atualmente, é o Unico porivagio do Pais. Mesmo com a Lei de
Modernizacdo dos Portos, a Companhia Docas deuUb@idtuava como administrador e
operador portuario. No inicio, isto fazia uma difega e era positivo para o a CDI, porém,
com o advento da Lei de Modernizacdo, tornou-seséno entrave para as operacdes
portuarias. Logo apos a queda do carvao, se ingiowvimentacdo de contéineres, e em
1994 o porto de Imbituba movimentava a mesma quieshdi de S&o Francisco do Sul e
Itajai. Nesta fase de reestruturacdo, o silo dedoafoi desmontado e foi construido o
Terminal Frigorifico (Terfrio) pelos Armazéns Gearaie Imbituba com capacidade inicial

de estocagem de 3,8 mil toneladas, que, atualmestiesendo operado pela Frangosul.

Depois do final das exportagbes do carvdo e daafaeehto da ICC, parecia que as coisas
comecaram a reverter para a CDI. Porém, uma mudabgaaria nas tarifas portuarias
promovida pela CDI, que as elevou em 100%, causma evasao de cargas
conteinerizadas, reduzindo-as a zero. Apdos uma mgadgerencial, 0s novos gestores
reiniciaram a corrida em busca pelo tempo perditioa vez que S&o Francisco do Sul,

Itajai e Rio Grande canalizaram todas as linhdieletes (exportadores e importadores).

Tomando como referéncia o ano de 1880, quando fori@radas as obras de construcao e
observado o movimento da longa duracdo no portondéuba no século XX, é possivel
identificar quatro periodos, destacando a evolesdmtural, a movimentacdo de carga e a

administracao.
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a) 1880 a 1919 — Construcdo e abandono do porto inglésNeste periodo, o porto,
construido pelos ingleses, estava sob os regimesvedotos. A falta do quebra-mar
dificultava a entrada de navios na enseada ab@oi@. a saida dos ingleses em 1902, o

porto foi abandonado, e cogitava-se construir gobrto em Massiambu.

b) 1919 a 1942 — Porto Henrique Lage Em 1919, Henrique Lage assumiu o porto e fez
dele um ancoradouro para 0s seus navios. Reingiowvimentacdo de cargas gerais
(alimentos e madeira) e carvao, e fez obras dearattentos. Em 1922, foi organizada a
Companhia Docas de Imbituba, encarregada de coraduobras. Em 1941, o porto foi

encampado pelo governo Vargas.

€) 1942 a 1990 — Porto carvoeiro do Plano Nacional dtarvdo — Em 1942, sob a tutela
do governo, as obras de ampliacédo foram inauguradasbituba comecou a disputar com
Laguna o titulo de exclusividade de “porto carvwkeiNeste longo periodo, Imbituba se

ajustava ao Plano Nacional do Carvdo. Em 1979ppasstender as demandas da ICC.

d) 1990 até hoje- Tentativas de reestruturacdo — Com o fim dasréxgdes do carvéo e o
fechamento da ICC, houve uma tentativa de reesagfio do porto adaptando-o para a
movimentacdo de contéineres. Na segunda metadécdda novamente o porto voltou a

operar com alta capacidade ociosa.

(GOULARTI FILHO, 2005)

3.1.1 A Concessao do Porto de Imbituba

O Porto de Imbituba foi dado em concessédo a Conigp&dtas de Imbituba - CDI por 70
anos, sendo regido pelo Contrato de Concessaoidocho Decreton® 7.842 (BRASIL,
1941). Por este instrumento a Unido concedeu a @ohigp Docas de Imbituba
autorizacdo para realizar as obras e o aparelhandeste Porto, bem como a exploracéo
do trafego, pelo periodo de 70 anos, a contar tdaeta que o Tribunal de Contas registrou
o contrato, 15 de dezembro de 1942, conforme mdico Diario Oficial da Unido, pags.
1372 e 1373, em 30 de janeiro de 1943.

Em linhas gerais durante o periodo da concess&os&@ncerrou em 15 de dezembro de

2012, coube a Concessionaria:
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Fazer as suas expensas o0 investimento em infragat® superestrutura (obras e
aparelhamento), inclusive com autilizacdo dos me@sede marinha e respectivos

acrescidos que fossem necessérios a execucgaordas ob

Conservar as instalacfes portuarias, bem como astemgdes e a renovagcao que
estas exigissem, para que fossem mantidas em tpedstado e em plena

eficiéncia;

Arrecadar receitas referentes tarifa@x@s portuariay arrendamentos e demais
servicos Kendas diversas, acessorios, eventuais ou extraar@s) em
contrapartida ao custeio dos custos referentesnauteracdo, operacao e gestdo do

Porto.

A constituicdo da CDI como empresa do tipo Sociedaddonima — S.A. se deu em 1922.
A integralizacdo do patrimbnio desta empresacamsie dos terrenos e instalacées do
Porto de Imbituba. A criacdoda empresa teve conbscsilores os srs.EuvaldolLodt,
Arnaldo Werneck, Alvaro Monteiro de Barros Cat&osé Domingues Rache, Henrique
Lage, Joaquim Catramby, Renaud Lage, Oswaldo dasoSdacintho, F.W. Correa e
Castro, Augusto Rocha e Arthur Rocha, conforme etdAla Assembleia Geral” publicada

no Diario Oficial de 6 janeiro de 1923

Portanto, historicamente, a concessdo do Portantituba sempre foi explorada pelo
grupo de empresas ligadas ao Srs.Henrique Lage vardAlCatdo, recentemente

representado pelas empresas:Emacobras; IndUstrfes#bi S/A e Nora Lage S/A.

Na historia recente do controle da CDI existemin@snentosquando houve transferéncias
e alteracdo na administracdo daquela Companhiaal¥eld 3 a seguir demonstra estas

alteracoes:

Acta da Assembleia Geral. Diario Oficial da UnidaQU) de 6 de janeiro de 1923, paginas 55/56.
Disponivel em: http://www.jusbrasil.com.br/diarid320372/dou-secao-1-06-01-1923-pg-156. Acessado em
22.abr.2013.
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Tabela 3. Situacao societaria da Companhia Docas de Imbituba CDI

02/05/2000 02/05/2000 02/05/2000 | 01/03/2001 01/03/2001 01/03/2001 16/03/2005 16/03/2005 16/03/2005 15/05/2012 15/05/2012 15/05/2012
Com Voto  Sem Voto  TodTipos Com Voto  SemVoto  TodTipos ComVYoto SemVoto TodTipos ComVoto SemVoto  TodTipos
Chp - Companhia Brasileira de Portos S.A 76,7 non 616
Royal Transportes e Servicos Ltda 9.2 38,0 66,1 11,9 0,0 9.6
Fator Projetos e Assessorias Ltda 11,9 0.0 5.9 71 0,0 5,7
Rowin Gustav Von Reininghaus 29 0,0 24
Ernani Catalani Filho 02 53 12
Titulos Ao Portador 02 03 02
Instituto Seguridade Social/Portus 02 0,0 02
Nora Lage S/A Servs. Tec. Empr.
Jose Oswaldo Morales Junior
Industrias Anhembi S/A 248 5,1 15,0 24 8 51 150
Emacobras - Emp. Agroind Com do BR 57,7 202 39,0 577 202 30.0
Acoes em Tesouraria 25 0,7 1,6 25 07 1.6 08 03 06
Outros 15,0 739 445 32 73.9 30,6 49 01,7 333 13 94,4 19,1
leal | 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 00,0 100,0 1000
1

Fonte: Economatica

Em 2001, a empresa Fator Projetos e Assessoriasplasisou a possuir 11,9% das acgbes
com direito a voto da CDI. Nesta época o Portogaspor dificuldades financeiras que
culminaram com a emissao,pelo Ministério dos Trarteg - MT,da Portaria GM n°
381/2001, de 24 de outubro de 2001

Esta Portaria foi baseada em relatorios de Avalial@ Gestdo Administrativa da CDI

bY

edeterminou a Concessiondria que executasse pmometis licitatorios para
arrendamentos de areas e instalacdes;elaboraggameopara o saneamento financeiro e
reforma administrativa do porto;auditasse todos amitratos de arrendamentos

vigentes;explicitasse o programa de investimentoiéaestrutura.

Este processo de saneamento financeiro e reformaniattativa culminou com a
transferéncia do controle da CDI, em 2005, parmpresa Royal Transportes e Servigos
Ltda. Esta operacao foi aprovada pela Antaq poo m@iResolucdo n°® 391-ANTAQ, de 16
de fevereiro de 2005

MINISTERIO DOS TRANSPORTES. Portaria GM n° 381/2004 24 de outubro de 2001. Disponivel em:
http://www2.transportes.gov.br/. Acessado em: p2.2813.

20ANTAQ — Agéncia Nacional de Transportes AquaesiriResolucdo-ANTAQ n° 391, de 16 de fevereiro
de 2005. Diério Oficial da Unido(DOU). Secéo |. §la — DF. 21.fev.2005
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O terceiro momento ocorreu préximo ao término dacessao, no ano de 2011, quando a
empresa CBP — Companhia Brasileira de Portos passoutrolar a CDI. A transferéncia
de controle ocorreu por meio de operacées de gdoisle ativas pela Concessionaria.
Para realizar estas aquisicdes a CDI teve aumerttasieu capital social por meio da
integralizacdo de quotas, que foram dadas em ttosaativos adquiridos. Esta operagao
fez com que o volume de acbes negociadas da engakaase de, aproximadamente, 60
milhdes para 190 milhdes. Desta forma, diluindo aatigipacdo dos demais sécios,o
controle acionario da Concessionaria, represenfaela posse da maioria das acbes
ordinarias, passou para as maos da CBP — que @hmesa vendedora dos ativos
adquiridos pela CDI, tendo recebido por isto agiepropria Concessionéria. Toda esta
alteracdo societaria foi feita sem qualquer tipoagtaliacdo ou anuéncia da Agéncia

Reguladora.

3.2 As Tomadas de Contas da Concessao do Porto

A Lei n° 3.421 (BRASIL. 1958), vigente até os d@sais,estabeleceu regras destinadas
aos “concessionarios do melhoramento, aparelhamentexploracdo comercial dos
portos”. A regulamentacdo atual desta Lei foi dpdb Decreto N° 74.619 (BRASIL,
1974), que aprovou instrucbes para tomadas de colos concessiondrios de portos de
organizados.

Em linhas gerais esta legislacéo instituiu a a@wagual das contas dos concessionarios,
por meio das tomadas de contas. Os procedimentdgam que as empresas

concessionarias devem:

Manter escriturado os valores recebidos da Unigetédou indiretamente), valores
estes que nao se confundem com o capital da c@uacessevem ser remunerados

de forma a reembolsar a Uniéo;
Considerar como despesas da concessao:

I. adepreciacdo e amortiza¢do do capital da concessao

2L Estes ativos adquiridos pela CDI se referem asesap: ZIMBA Operadora Portudria e Logistica S.A;
IEP — Imbituba Empreendimentos e Participacdes LTeDBnion Trade Empreendimentos e Participacfes
S.A.
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ii. a remuneracdo dos investimentos feitos pelo coioces® (capital da

concessao);

iii. o material, servicos ou pessoal empregados na @K@ administracao

dos servicos portuarios e na conservacao do patrni® porto;

iv.  custo de reposicdo dos bens e instalacbes depgecique compdem o
patrimonio do porto/Unido (Reserva para Deprecipc@s valores da
Reserva de Depreciacdo devem ser depositados eta lbancéaria e so

serdo movimentados para aquisicdo de novos bens.

Constituir reserva para amortizacao do Capitaidhie Capitais Adicionais (capital
investido pelo concessionario) de forma a amottzgpor quotas para reproduzi-

los ao término da concessao;

Remunerar o concessionario com base no capitabdeesséo (capital investido
pelo concessionario). A remuneracado serd de 10%macobre o valor do capital
investido adicionada do valor dos materiais em a&hrtado e das despesas da
exploracdo portuaria (giro). Estes valores devemageirados em tomadas de

contas anuais.

Creditar o superavit da exploracao portuaria (teseinaiores que as despesas) na
conta de Resultados a Compensar (Fundo de Compens&stes valores devem
ser depositados em conta especial do Banco dol.BEasi caso de extingdo da

concessao, o saldo deste Fundo retornara a Unido.

Desta forma, a lei vigente que regulamenta as esdes portuarias determinou que as
receitas e despesas dos portos outorgados fossenadap anualmente, de forma a se
remunerar o concessionario e a Unido, compor adofude depreciacédo e de amortizacao
do capital da concessdo, assim como levantar ora&tpeou déficit da exploracdo

portuaria. O saldo desta exploracdosera contatbdizaConta de Resultados a Compensar,

gue ao término da concessao ficdn&é e a disposicao da Unido

Com base nisto, as instru¢cbes para tomadas descdota concessionarios de portos
organizados dispbe que as contas dos concess®rs@iao tomadas por uma Junta de

Tomada de Conta constituida por um representantecalecessionaria, por um
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representante da inspetoria-geral de financas dastdiio dos Transportes, na qualidade
de 6rgdo integrante do sistema de controle intelandJnido e pelo Inspetor Fiscal do
Porto, na qualidade de presidente nato da mesntas Es¢ribuicbes passaram a ser

exercidas pela Antag.

Importante observar uma peculiaridade da legisla¢ada: ela ndo veda a concessionéria
de explorar outros negécios além da concessédo,otaupdetermina que a empresa
constitua uma Sociedade de Propoésito EspecificBE 8u algo similar, com o objeto
anico da exploracéo portuaria. Desta forma ao tasasontas do concessionario o poder
publico sempre teve a dificuldade de fazer distngédtre as contas da “explora¢do do
Porto de Imbituba” e da “Concessionaria CDI (S.AB5%ta situacao foi particularmente
danosa as prestacdes de contas uma vez que erat@ale concessao dispunha que as
receitas decorrentes da exploracédo portuaria senperteriam ser aplicadas em despesas
correntes da exploragdo portuéria — a confusde entontabilidade da S.A. e a do Porto

de Imbituba sempre foram objetos de apuracdo egjosr parte do poder publico.

Atualmente as tomadas de contas do Porto de Ingbegstio aprovadas pela Antag até o
exercicio de 2011. A Tabela 4, resume os valoresadps e aprovados pela Antaq até
2011.



Tabela 4. Resumo das Tomadas de Contas aprovadas do Portoldebituba — 1994 a 2011
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A Conta de Resultados a Compensar demonstra gxaaacao portuaria foi deficitaria de 1994 até o
exercicio de 2007. Quando da apuracao do resultad®08 a conta passou a ser superavitaria apos a
licitacdo do Terminal de Contéineres. Nesta ocasi@®I recebeu a importancia de R$ 120 milhdes a
titulo deDownpaymen(receita portuaria antecipada).

O que se observou no término da concesséo é goprsa CDI (ai incluido todos os negdécios da
Concessionaria) apresentava um elevado passivosgeitte do saldo superavitario da exploracao
portuaria. De acordo com@Relatério de Acompanhamento e Proposicdo de A¢cOBelativas ao
Encerramento da Concessédo do Porto de Imbituba-SCANTAQ, 2012), em Julho de 2012 a
empresa apresentava passivo total de R$ 168,6 emillideste valor R$ 43,7 milhdes referia-se ao
passivo circulante, o que corresponde a 26% dd ¢oR$ 124,9 milhdes referia-se ao passivo ndo
circulante, 74% do total.

3.3 O Término da Concessao

Conforme demonstrado no Item 5.2, até o exercieid@l1 a exploracdo portuéria, representadas pela
Conta de Resultados a Compensar da concessao pa\staria em R$ 44,5 milhdes. Este valor
deveria ter sido depositado na conta Fundo de Casagéo, 30 dias apds a publicacdo da Resolugéo-
ANTAQ 2.775 de 30 de janeiro de 2613que aprovou a Tomada de Contas do Exercicio d&.20
Porém, a situacdo financeira da CDI, em Julho de 2@ssemelhava-se a de insolvéficia passivo
total da Companhia Docas de Imbituba era de R$6168hdes, e com o termino da concessao a
Companbhia viria perder sua maior (se nao Unicagfda receitas.

ANTAQ — Agéncia Nacional de Transportes AquaviariResolugdo-ANTAQ n° 2.275, de 30 de janeiro de32@iario
Oficial da Unido(DOU). Secéo |. Brasilia — DF. 4.2013.

A insolvénciaé um estado em que o devedor tem prestacdes aicsoqeriores aos rendimentos que recebe. Portanto
um insolvente ndo consegue cumprir as suas obega@@gamentos). Uma pessoa ou empresa insolvedeeapao final

de um processo ser declarada em definitivamentelvierste, em faléncia ou em recuperagdo. Do Art.d@4Lei
11.101/2005 (Disponivel em: http://www.planalto.daccivil_03/_ato2004-2006/2005/1ei/111101.htm, esgsado em
24.abr.2013):

Art. 94. Sera decretada a faléncia do devedor que:
[--]
Il — pratica qualquer dos seguintes atos, exagtdizer parte de plano de recuperacao judicial:

(-]

c) transfere estabelecimento a terceiro, credomnéo, sem o consentimento de todos os credore® dic@E com
bens suficientes para solver seu passivo;
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Para explicar esta divergéncia entre o resultadoegploracdo portuaria e o resultado da
Concessionaria, Antaq (2012) conclui que:

CDI nao reverteu as glosas determinadas pelas Tasnde Contas, que de 1994 a 2010
somaram R$ 83.934.998,06;

0s outros negécios da Concessionaria, alheios laragfo portuaria, resultaram em aumento
do passivo da CDI (S.A.); e

algumas despesas apropriadas nas Tomadas de @dawotderam quitadas (as despesas séo
apuradas por competéncia e a sua liquidacao aeonteseu vencimento).

Sobre as glosas, estas se referem as despesaslagppeias juntas de tomada de contas como
indevidas ou alheias a exploracéo portuaria, dedaccom as definicdes decreto n® 74.619. Nestes 16
anos analisados por Antaq (2012), de 1994 a 2®1flosas as despesas do Porto de Imbituba foram
compostas por juros de empréstimos consideradevigas, despesas ndo comprovadas pela CDI e

despesas consideradas alheias a exploragcao partuari

Com relacdo a outros negdécios da CDI, alheios foeqéio portuaria econstantes no passivo daquela
empresa, Antaq (2012) apontoua existéncia de walaantabilizados aconta de provisdes de
investimentos (R$ 6.478.260,90), contas a pagarmai€3ado de Valores Mobiliarios (R$ 190.800,00) e
dividas referentesa compra das coligadas,com aesmprasportos (R$ 811.669,00).

Com relacdo ao ndo pagamento de despesas portaguagias em tomadas de contas, Antaq (2012)
demonstra que a Companhia tinha por hébito nadolhecms impostos e contribuicbes sociais
contabilizados. Prética recorrente era acumular\taiores para parcelar a divida, transferindoepart
dos débitos desta conta para conta no passivoirdtaate. Além disso, a CDI chegou ando pagar o
INSS e PIS/COFINS/CSLL recolhidos de alguns prests] o que se configura como apropriacao
indébita.

Destas praticas, resultou que a Unido se tornoaiarmredora da CDI, conforme demonstra a Tabela
5 a sequir.



63

Tabela 5. Principais Credores da Concessionaria, em julho d2012
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3.3.1 Os valores do Fundo de Amortizagéo do Capital dec€ssdo, suas quotas e aplicacdes

conforme a legislacéao de regéncia

A Clausula XXVIII do Contrato de Concessédo (BRAS1941) estabelece que a Concessionaria crie,
pela capitalizacdo de quotas anuais retiradas ddardiquida (receita do porto), os seguintes

fundospara reconstituir o capital inicial e as pks do capital adicional:

a. fundo de compensacao do capital inicial: a conigéitudeste fundo comeca no fim do décimo
ano do prazo da concessdo e a quota a capitalizaicalada de modo a reproduzir a

importancia dos valores investidos incialmentearaesséo, no fim do prazo da concesséo;
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b. fundo de compensacéo do capital adicional: para padcela do capital adicional é iniciada a
constituicdo de um fundo de compensacédo, logo apéscerramento da respectiva conta,
calculando-se a quota anual a capitalizar de foam@produzir a importancia da parcela
correspondente, no fim do prazo da concesséo.

Ja o paragrafo segundo, da mesma clausula do myrdséabelece que a importancia das quotas anuais
destinadas a constituicdo dos fundos de compensdedie ser aplicada, imediatamente, pela
Concessionaria em titulos da divida publica da dJrg@ie assegurem a essa importancia, no minimo,
juros de seis por cento (6%) ao ano. E vedado &e3sionaria dispor desses titulos. Com o advento da
Lei n° 3.421, de 10 de julho de 1958 e, portantecgén a concessdo em marcha, o fundo de

compensacao passou a ser denominado de fundo dezagémo.

Até o término da Concesséao, os valores calculadegjdotas e dos juros corresponderam ao montante
de R$ 7.283.150,27, igualando seu valor ao valoCdpital de Concessédo. Entretanto, este montante
nado foi aplicado em titulos da divida publica, codaterminava o Contrato de Concessédo, ou seja,

apesar de estar registrado contabilmente inexisggpaldo financeiro do Fundo.

A despeito da constatacdo de que, quando o resuliad exploracdo portuéria passou a ser
superavitario, a Concessionaria poderia ter redtizs aplicacdes das quotas calculadas dos furedos d
amortizacdes em titulos da divida publica,ao téontia concesséo, a Concessionaria passou a alegar
que a concessdo acumulou prejuizos ao longo desnaitos e, por conseguinte, ndo dispunha de
recursos financeiros para compor os fundos, mesraesgtes valores sempre tenham sido apropriados

no custo do servico.

3.3.2 AConta de Resultados a Compensar

Conforme o 8 4°, art. 19, da Lei n° 3.421 (BRASI1958), o conceito e a origem da Conta de
Resultados a Compensar é:

“8 4° O excesso de remuneracdo do capital da ca@tgsverificado em qualquer
exercicio, sera levado a crédito de uma conta deuRslos a Compensar, para ser
compensado nos exercicios seguintes. As importrmmaespondentes aos saldos
credores da Conta de Resultados a Compensar sef@msidadas pelo concessionario,

até 30 (trinta) dias depois da aprovacdo das tonsada contas, em conta especial
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(Fundo de Compensacdo) do Banco do Brasil S.A.nouBanco Nacional do

Desenvolvimento Econémico. Esta conta sé podera nsevimentada, mediante
autorizacdo do Departamento Nacional de PortossRicdCanais. Os juros bancérios
déste depoésito serdo creditados a conta de ResglitadCompensar. Em caso de
extingdo da concessdo, o saldo do Fundo de Compéagiara a livre disposicao da

Unido.”

Com a proximidade do término da Concessdo, a Cltdyvés de nota explicativaem seu balanco
patrimonial anual, passou a apresentar valoreesondentes a referida conta de duas formas:
historicos e corrigidos. Os valores historicosaarinerentes aos superavits/déficits ocorridosda ca
ano. Ja os valores corrigidos representariam adiz#gdo pela variacdo da taxa Selidessa forma,
até Dezembro 2011, havia no balanco patrimonialigado pela CDI um prejuizo acumulado de R$
19,4 milhdes (historico) referente a conta de tadok a compensar. Esse valor, atualizado através d
critério adotado pelaConcessiondria, atingia aacile R$ 339,7 milhdes. Ressalte-se que, no
entendimento daquela empresa, o referido prejudumalado deveria ser integralmente ressarcido pela

Unido ao término do prazo de concessao:

“Conforme descrito na nota explicativa n.° 1, a tomle resultados a compensar
corresponde aos resultados anualmente gerados qielalade portuaria, que estédo
sujeitos a validacdo pelo Ministério dos Transpsrégravés do processo de tomada de
contas, e sera uma das contas a serem consideralaggociacdo com a Unido ao
final do periodo de concessédo.” (ANTAQ, 2012)

O Relatério da Antaq (2012), todavia, discordou asres apresentados e atualizados pela CDI, pelos

seguintes motivos:

Omisséo no decreto de concesséo e na legislacavagaalas Tomadas de Contas:ndo ha no
Decreto n° 7.842, que concede a Companhia Docaslidtiba o Porto de Imbituba, remisséo
sobre quaisquer tipos de atualizacdo monetaria @eres, tampouco a respeito de
ressarcimentos a CDI no caso de prejuizos oriudd@dividade portuaria;

Y a taxa apurada no Sistema Especial de Liquidac&@ustédia - Selic, obtida mediante o célculo da temédia
ponderada e ajustada das operagfes de financiapentam dia, lastreadas em titulos publicos fedeeatursadas no
referido sistema ou em camaras de compensacdouiglalggo de ativos, na forma de operagbes compradass
(http://www.bcb.gov.br/?SELICDESCRICAO)
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Extingdo da correcdo monetaria dos balangos patraiso em 1995, com o advento da Lei n.°
9.249° o governo extinguiu a correcdo monetaria de lgalaA CDI ao corrigir a Conta de
Resultados a Compensar estaria fazendo algo analogaigir o seu balango patrimonial. Isto
fica evidente quando se verifica que os valoresagéiesentados corrigidos em nota explicativa

e ndo no préprio balango da empresa;

Natureza cumulativa da Conta de Resultados a Cmapeacresce-se ainda a particularidade
da Conta de Resultados a Compensar ser de nauwgr#dativa. Contas dessa natureza, ao
exemplo da conta prejuizos acumulados do patrimfgigdo, possuem uma caracteristica
transitoria, ou seja, prejuizos passados podembservidos por lucros futuros. Uma vez que a
concessao se estendeu até o ano de 2012, reswdtgaboavitarios cobririam déficits anteriores,
e foi exatamente isso que aconteceu, a partir daar2008, com a conta ora em questao, que

passou de posicao deficitaria para posicao supériayi

O saldo deficitario da exploragéo portuéria refetendividamento do Porto para com credores
externos: O saldo deficitario da exploracdo poiajacontido na conta de Resultados a
Compensar, reflete o endividamento do Porto pamaaedores externos. SO seriam dividas do
Porto com a CDI (concessionaria) se os recurs@squdnrir estes déficits fossem injetados pela

Companhia ou por seus acionistas.

Desta forma, o exato valor do saldo da Conta delRel®s a Compensar esta sendo disputado uma vez
que o Poder Concedente alega que a concessioréu@a R 40 milhdes a titulo de resultados
excedentes da concessdo e a Concessionaria alegeerqua receber R$ 340 milhdes a titulo de

prejuizos acumulados no periodo da concesséao.

% BRASIL, 1995. Lei n° 9.249, de 26 de dezembro de9951 Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I9249.htrAcessado em: 05.set.2013.
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3.3.3 Os bens da Concesséao e os valores de tarifa gartirdculados a empréstimos realizados

pela Concessionaria.

Conforme dispde o contrato de concesséo, ao terdesta, os bens da concessao revertem ao Poder

Concedente:
CLAUSULA XXX
REVERSAO

Findo o prazo do contrato, reverterdo ao dominio tmido as obras, o

aparelhamento, terrenos, instalacdes diversas e tadis que constituir 0 acervo da
concessao. A Concessionaria incorporara no seupatrio a importancia dos fundos
de compensacao a que se refere a clausula XX\ihie(e oito), e receberd da Uniéo,
em titulos da divida publica federal, pela cotacfe tiverem na Bolsa de Titulos do
Rio de janeiro, a parte de cada uma das parcelasafutal adicional de que trata a

clausula Xl (onze) e que, na época, ainda nao esttempensada pelo respectivo

fundo.

Em 2011, por meio da Portaria n° 260/2011 — ANTARI instituido um Grupo de Trabalho com
vistas a inventariar os bens da concessao do Bertmbituba, entre os quais foram identificados 3
categorias (ANTAQ, 2012):

Aqueles pertencentes a CDI e reconhecidos pelorBumteedente — Capital da Concessao;
Aqueles pertencentes a Unido sob a guarda e redpbdade da concessionaria;

Bens em processo de incorporagdo, alegados conun sefguiridos com 0s recursos da
Concessionaria, portanto sendo requerido o sewnhecomento como Capital Adicional da

Concessao.

ANTAQ — Agéncia Nacional de Transportes Aquaviariertaria n° 260/DG de 15 de setembro de 201 ¥idD@icial
da Unido(DOU). Secdo Il. Brasilia — DF. 19.set.2011
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No decorrer dos trabalhos de inventarianca foi tadédo que as imobilizacdes pretendidas pela
Concessionaria para a formacédo do 6° Capital ded3sao, no valor de R$ 23.096.962,85, foram
adquiridas com recursos tarifarios, ou seja, n&anfcadquiridas com capital do concessionario e nao
deveriam compor o Capital da Concessao (a setuigtiao término desta).

Assim, as imobilizacdes foram inventariadas comasbda Unido e os valores correspondentes

incluidos como despesas de capital, deduzindolosegaainda ndo compensados.

A dificuldade encontrada pela equipeteve relacaoacavaliacdo e precificagdo dos ativos. Para tanto
se considerou o soma dos valores como despesagpdal @or meio da seguinte forma (ANTAQ,
2012):

a. Apuracédo dos valores histéricos, lancados na coidkate da CDI;
b. Verificacdo da comprovacéo dos valores contabitigadue ocorreram da seguinte maneira:

Bens adquiridos/construidos pelo Porto: verificags notas fiscais e comprovantes

arquivados na contabilidade;

Bens adquiridos/construidos por terceiros, e pagtes antecipacdo de tarifas: verificacdo
de contratos, comprovantes e documentacdo comprabatios valores das tarifas

efetivamente adiantadas;
c. Definicdo dos valores a serem debitados da ConRedeltados a Compensar.

Observou-se que existiam contratos de adiantantenteceitas que ndo foram quitados até o término
da concesséo. Para estes casos, a solucdo enaofairagbropriar o valor liquido ja desembolsado
como despesa de capital, deduzindo do valor totabilizado os valores ainda ndo compensados,

restando os saldos a pagar para descontar dosdd&iuramentos do Porto de Imbituba.

3.3.4 Aquisi¢cbes de empresas e alteracdes na composigi@da da CDI

Durante o exercicio de 2011 a CDI adquiriu duasresgs em transacdes que envolveram tanto o
aumento do capital social daquela Concessionaniantq a quitacdo de dividas e a transferéncia de

valores em moeda corrente. O montante total disgenmkla CDI nestas aquisicOes ultrapassou a cifra
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de R$ 198 milhdes, sendo que R$ 190 milhdes foratmas por meio de aumento do capital social,
com emissao de novas acoes, e R$ 8 milhdes forgos gan espécie, com recursos retirados do caixa
do Porto (ANTAQ, 2012).

Pelos seguintes motivos, Antaq (2012) levantou eitesp sobre tais transacfes, ocorridas no periodo

final da concesséao:

O Os ativos adquiridos se resumem a 50% do direitoropriedade e exploracédo de area
contigua ao Porto de Imbituba, avaliados em R$ r&800es, embasado na previsdo
otimista de vultosas movimentacdes de cargas nésta, que sO poderiam se

concretizar a partir de massivo investimento;

O Tais direitos adquiridos ndo se mostraram tdao seeobem documentados. Eram
baseados em um contrato feito entre empresas questdvam envolvidas diretamente
nas negociacdes. Somou-se a isto o fato do diselboe a posse da area estar sendo
questionado na justica;

O Tais direitos de exploragdo adquiridos estavam send verdade, readquiridos pela
Companhia. Além disso, todas as transacdes fordanpger empresas cujo Conselheiro

da CDI detinha participacéo ou controle.

Apesar da contabilidade da exploragédo portuarizsesiderada em separado com a contabilidade da
CDl, estas transacgfes contribuiram para descapitadi Porto de Imbituba, uma vez que o caixa da
empresa (financeiro) tanto da exploracdo como €lhsempre se confundiram. Além disso, houve

outro efeito, talvez até mais danoso ao patrimduiiblico: a alteracdo societaria e transferéncia do

controle da concessao a uma terceira empresa.

E atribuicdo da Antaq aprovar a transferénciatdéatidade de concessées portuarias. Esta atribéica
conferida pelo art. 27, inciso VI, da Lei n°® 10.288 5 de junho de 2001 e pelo art. 27, da Lei n°®
8.987', de 13 de fevereiro de 1995, o Gltimo transcriseguir:

7 BRASIL, 1995. Lei n° 8987, de 13 de fevereiro del995.  Disponivel  em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I8987cahtm. Acessado em: 05.set.2013.
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Art. 27. A transferéncia de concessdo ou do coatsokietario da concessionaria sem

prévia anuéncia do poder concedente implicard aic&thde da concessao.

§ 1° Para fins de obtencdo da anuéncia de que t@taaput deste artigo, o

pretendente devera:

| - atender as exigéncias de capacidade técniamediade financeira e regularidade

juridica e fiscal necessérias a assunc¢édo do sepdco
Il - comprometer-se a cumprir todas as clausulasaiatrato em vigor.

§ 2° Nas condi¢Bes estabelecidas no contrato deessdio, 0 poder concedente
autorizara a assunc¢do do controle da concession@oa seus financiadores para
promover sua reestruturacdo financeira e assegaraontinuidade da prestacao dos

Servigos.

§ 3° Na hipétese prevista no § 2° deste artigo,o0ep concedente exigira dos
financiadores que atendam as exigéncias de regidde juridica e fiscal, podendo

alterar ou dispensar os demais requisitos previstmg 1°, inciso | deste artigo.

§ 4° A assuncdo do controle autorizada na form& @ deste artigo ndo alterara as

obrigacdes da concessionéria e de seus controladantée ao poder concedente.

Dessa forma, cabe a Antaq assegurar, por meio &ag@o prévia, que a nova empresa que ira
administrar a concessao seja idonea e assuma aimango integral do contrato de concessdo. Com
as operacdes de aquisicdo de ativos pela CDI, umenlde acdes negociadas da empresa saltou de,
aproximadamente, 60 milhdes para 190 milhdes skstdeveu ao fato desta ter aumentado o seu capital

social por meio da integralizagdo de quotas, quarialadas em troca dos ativos retro citados.

Segundo Antaq (2012), a composicado societaria dap@ohia Docas de Imbituba foi alterada

conforme a seguir:
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Figura 4. Estrutura societaria da CDI- acdes com direito a vo
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Fonte: ANTAQ (2012)

Com isto, observou-se a descapitalizacdo do portinal da concesséo e a transferéncia do controle
acionario da Concessionaria (e com isto o passavGampanhia), representado pela posse da maioria

das acdes ordinarias, para a entdo desconhecida- CBmMmpanhia Brasileira de Portos.

3.3.5 Os Funcionarios do Porto

De acordo com Antaq (2012), ao término da concessd®orto de Imbituba contava com 70

empregados ativos, envolvidos nas atividades pisja e 59 aposentados que recebiam
complementacdo integral. O direito a complementad@® aposentados foi instituido por acordo
coletivo aprovado pela Resolugdo n° 03/88 do Choséiterministerial de Salarios de Empresas
Estatais - CISE, que garantia aposentadoria a todommpregados admitidos até maio de 1965. A

partir de 1989, por meio de acordo coletivo entféld e os Funcionarios — sem aprovacdo do Poder
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Concedente - este mesmo direito havia sido estendios empregados admitidos até 1989.
Posteriormente, o direito a complementacdo foi serehovado, passando a abranger todos os
empregados da Companhia (ANTAQ, 2012).

Com a chegada do término da Concessao, a defismdi® a situacdo dos funcionarios foi ficando

cada vez mais delicada. Seus empregos apresentam@tteristicas peculiares - desempenhavam
funcdo de autoridade/administracdo portuaria, ddke desempenhada por empregados publicos no
restante dos portos brasileiros - e a empresalaegteavam vinculados estava prestes a ndo negessita

mais de seus trabalhos, mesmo que a atividadeeg@enghenhavam continuaria existindo.

Sobre isto, Antaq (2012) apresentou 0 seguintecjpmsimento: entendimento deste Grupo de
Trabalho é de que eles séo funcionarios da atividpdrtuaria, ou seja, de uma concessao de servico
publico, que terd o seu fim em 15/12/2012. Assimdsetodas as despesas relacionadas as demissdes
sdo de responsabilidade da atividade portuéria,ocojontante gira em torno de R$ 15 milhdes,
considerando estabilidade sindical, estabilidade é-pposentadoria, direito adquirido de
complementacdo de aposentadoria concedida nos tedadresolucdo CISE, estabilidade da CIPA e

multa de 50% sobre a soma dos depdésitos do fundardetid’.

Diante disto aquele autor visualizou 2 solucdes marsituacdo: demissao ou sucessao trabalhista,

opinando pela segunda opcéao.

Caso a opcéao seja a demissao, a Unido terd quempEursos para as despesas trabalhistas

destacadas anteriormente.

Caso a opc¢dao seja a sucessao trabalhista, a ntdadenexploradora da atividade portuéaria
absorveria estes funcionarios, e caso fosse newedgénaria um termo de compromisso com
o Poder Concedente para realizar concurso pubdioco,prazo razoavel, para regularizar a

situacao funcional dos empregados do porto.

3.3.6 Encontro de contas ao término da concessao

Conforme apresentado em Antaq (2012), os valoréisitdes relativos ao término da concessao
somente serdo apurados apds a ultima Tomada de<Cante sera realizada com fechamento do

balanco da exploracdo portuaria. Normalmente amak das empresas séo fechados até 30 de marco
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do ano seguinte, ou seja, em 2013. De qualqueraioomjetivando antecipar os resultados finais da

concessao, Antaq (2012) elaborou uma projecao @loses finais da concessao:

Tabela 6. Projecéo de valores da Tomada de Contas de 2012

CDI (R$) UNIAO (R$)
Fundo de Depreciacao - 237.555,20
Fundo de Amortizacéo (*) - -
Remuneragédo dos investimentos da Unido (FPN)
- 364.313,94
(**)
Saldo da Conta de Resultados a Compensar - 4080128
Total (***) - 41.314.850,88
Lo # 3 % & O
! S 0%( . " / /&0
ANO _ 1994]1995(1996|1997(1998|1999| 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 Total
Remd‘;";:‘(}ao 0,00 [0,00 | 0,00 (0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 |46,70 |4.296,70 |4.296,70 (4.296,70 (11.402,20 [11.402,20 |11.402,20 [11.402,20 |11.402,20 |11.402,20 |11.402,20 |271.561,74|364.313,94
! & 123)4 "5 6
! 7 8 8
& / 12*9:( "5
<
& ! / #l

Fonte: ANTAQ (2012)

Além do valor de R$ 41,3 milhdes a ser revertida @aUnido ao término da concessao, existe também
parte do passivo da CDI que devera ser absorvidanpya entidade responsavel pela exploracédo do
Porto de Imbituba. Estes sdo valores compromet&losfuncdo do adiantamento de tarifa ou

financiamentos de bens a serem revertidos:



Tabela 7. Passivo a ser transferido

Passivo

Valor firme
(R$)

Forma de quitacédo

Dragagem realizada pelo
Arrendatario TECON (Santos
Brasil)

7.210.889,14

Renuncia de receitas da tarifa
destinada ao Fundo de Dragagem

ISPS CODE - empréstimo
realizado para a adequacéao do
Porto

650.681,12Renulncia de receitas da tarifa
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Acerto quando a arrendatéria quitar

a

Armazém n° 12 2.336.946,08ivida contratuallfownpayment
indenizacgdo)

Veiculos 63. 405,Bk.)lr?agamento das parcelas restantes
Inanciamento

Total 10.350.601,32

Fonte: ANTAQ (2012)

Existem, ainda, valores que podem ser concretizadosedida que 0s processos judiciais sejam

julgados e o Porto tenha que responder de algum@afesolidariamente. O montante sé sera definido

apos o julgamento de cada acao.

Tabela 8. Valores contingentes provisionados (até julho/2012)

0

Conta Valor Descricao
Processos Judicials 16.614.317,B6ovisdes para processos civeis, dissidios ediscali
Contingéncias PIS e COFINS sobre receita operacional de 2006.3, 2
S 397.264,66 ; )
fiscais e INSS de servicos prestados por prestadora decerv
Contlngenuas 539.000,00 | Honorarios da Diretoria e do CONSAD.
trabalhistas

Fonte: ANTAQ (2012)

Desta forma, os encargos decorrentes do térmicomtzessao (projetado) em nimeros foram:

Concessionariapagar R$ 41,3 milhGes a Unido além de arcar ctonpaksivo da Companhia

sem sua maior (e talvez Unica) fonte de receit®srto;
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Unido: Assumir débitos na monta de R$ 10,3 milhdes, ensequitados por meio de rendncia

de tarifas portuarias (receita do Porto) nos prési@snos;

Concessionéria e possivelmente UnidQuitacdo de valores questionados em juizo e

decorrentes da exploracé@o portuaria de até R$ A.b85,72 (valores estimados).

3.4 Asituacao atual do Porto de Imbituba e a relacdomconcessaoentre a Unido e a CDI

Apés o término da concessdo a administracdo Poitadlegada pela Unido ao Estado de Santa
Catarina. O Estado, por sua vez esta administramiditegacdo por intermédio da empresa SCPar Porto
de Imbituba S.A., subsidiaria integral da holdistpdual SC Participa¢gdes e Parcerias S.A.

A esta empresa foram transferidos os direitos gabies dos contratos de arrendamento assim como

foram repassados/renovados os alvaras, licengasgzacdes necessarios ao funcionamento do Porto.

Muitos dos funcionarios da CDI que trabalhavam dmigistracdo do Porto haviam sidomantidosem
suas funcoes, desta vez sendo contratados pela,SDfPhases salariais diferentes das anteriormente

existentes (com a CDI). A situagéo segue indefinida

Com relacdo a reversao dos bens da concesséoonmsséo foi composta com vistas a atualizagéo do
inventéario e elaboracdo de termo de recebimenttesle®\ priori apontou-se a necessidade de
investimentos da ordem de R$ 70 milhdes para ques e instalacbes estejam em “estado de plena

eficiéncia”, conforme determina o contrato de cssée.

Sobre a relagcdo entre a CDI e a Unido, uma bajaltiaial se iniciou logo apdés o término da
concessdo. A empresa entrou com acdes nas vaadsast federal pedindo a prorrogagéo do prazo da
concessao por mais 1.319 dias, periodo em que wehatervencdo no Portopor parte do governo
brasileiro, durante a Segunda Guerra Mundial(d892042 a 26/07/1946). Em primeira instancia, os

intentos da Companhia nao lograram éxito.

A Unido, por sua vez,junto a 82 vara federal detéS&@ntarina,por meio de acdes ordinaria e
cautelaresinominada e fiscal, pedequeseja decretaddntese:

a indisponibilidade do patriménio dos réus (CDhgpeesas controladas/ligadas aesta — pessoas
juridicas e seus respectivos acionistas eadmidmtea — pessoas fisicas), visando salvaguardar

0 pagamento da divida apurada apés a reversacedesib Porto & Unido;
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a obrigacdo dos réus de apresentarem um planejamgeatdemonstre a capacidade do grupo

econbmico em saldar os seus débitos para com @ Empdra com terceiros;

a condenacao solidaria dos réus a obrigacdo de pagaalores devidos a Unido, a titulo de

ressarcimento pelo excesso tarifario verificadoToaada de Contas de 2010, na qual se
apurou o montante de R$ 13.885.802,00, bem comvaloges relativos as Tomadas de Contas
de 2011 (cuja apuracdo pela Antaqg ainda ndo toangin julgado, mas que provavelmente
elevard de R$ 13.885.802,00 para mais de R$ 416eslb resultado positivo da concessao a
ser devolvido pela CDI a Unido) e da Tomada de &ode 2012 (final), até o término da

concessao, tudo com correcdo monetaria e juross/emgartir de cada vencimento, a serem

apurados em liquidacéao de sentenca,;

a condenacdao solidaria dos réus ao pagamento twevaecessarios a manutencédo do Porto
de Imbituba em perfeito estado e em plena eficg&nalores estimados pela Antag em R$ 70

milhdes, com correcdo monetaria e juros;

a condenacdo solidaria dos réus no pagamento ddoFde Depreciacdo (Lei n® 3.421),
projetado pela Antag em R$ 213.782,38, com correp@metaria e juros, a contar do

vencimento da divida;

a condenacdo solidaria dos réus ao pagamento dioFRortuario Nacional (Lei n° 3.421),
apurado pela Antag em R$ 99.497,05, com correca®tana e juros, a contar do vencimento

da divida;

Liminarmente o juiz federal decidiu pela indispoldade de bens de alguns dos réuse pelobloqueio de
valores - 0 que se mostrou infrutifero, uma vez gteeentdo, ndo foram encontrados fundos nassonta

bancarias dos réus.

Em suma, acontenda judicial envolve altissimosreale mais de R$ 100 milh&es -, promete ser longa,

desgastante e custosa; tanto para o erario piddico para a CDI.

3.5 Sintese dos fatos observados

Diante do término de concessédo do Porto de Imhitgha ainda ndo chegou a bom termo, resta

sintetizar os principais problemas observados:
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Tendéncia de aumentono endividamento da concessdn a proximidade do seu término

Notou-se um aumento consideravel no endividameatGahcessionaria ao se aproximar o término da
concessao. A despeito das apuracdes anuais das danexploracdo portudria apontar que as receitas
e despesas do Porto estavam equilibradas apés dea@008, a Concessionaria vinha apresentando
aumento incremental anual no seu endividamento@owerno — INSS, IRRF e Contribuicbes Sociais.

A Tabela 9 a seguir demonstra este fato.

Tabela 9. Evolucéo do Passivo da Concesséao — 2008/2011
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Fonte: adaptado de ANTAQ (2012)

Dificuldades no controle,avaliacao e reversao denb da concessao

Observaram-se dificuldades por parte do Poder Cemte, de fiscalizar e atualizar o inventario dos
bens da concessao. Informagdes como valores edatasvestimento, valores atualizados e correta

manutencdo dos bens para que se mantenham em nfameoto ndo foram levantadas e
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sistematizadasaté a criacdo da Antag, em 2002tigstde controle, antes executado pelas inspstoria
fiscais da Portobras, foi negligenciado com o fiagukla empresa estatal. Mesmo ap0s a criagdo da
Antaq os procedimentos para este tipo de contintlaasao incipientes.Para sanear esta deficiémaia,
término da Concessédo, uma comisséo foi compostavesias a atualizar o inventério e elaborar um
termo de recebimento dos bens. gkiori apontou-se a necessidade de investimentos pela
Concessionaria da ordem de R$ 70 milhdes paragberts e instalagdes estejam em “estado de plena
eficiéncia” conforme dispde o contrato. Estes \edominda ndo estdo consolidados e muito

provavelmente soO serdo resolvidos por vias judiciai

Eficiéncia das prestacdes de contas

O sistema de controle da concesséo instituido pela3.421 e pelo Decreto 74.619 mostrou-se
ineficiente. As tomadas de contas previramcontaibm glosas e reversdes de despesas, que nunca
foram realizadas financeiramente pela Concessndristo também contribuiu o atraso na aprovagéo
das Tomadas de Contas pela Antag. Verificou-se fiporuma discrepancia entre as contas da
exploracdo portuaria apresentada nas tomadas dascenas contas apresentadas nos balangos da

Concessionaria.
A administracéo do Porto

A falta de vedacéao legal fez com que a Concessamoanfundisse a exploracédo portuaria com outros
negécios como:aquisicdbes de empresas, negociacadivias, empréstimos da Concessionaria
garantidos por recebiveis de contratos de arrenadasieTambém, sempre houve uma tendéncia em

misturar as despesas da Concessionaria com asdesjgexploracdo portuaria.

Além disso, durante o longo periodo da concessdonesonarios da Concessionaria que trabalhavam

no Porto adquiriram direitos tipicos de funciondripublicos como as complementacdes de

aposentadoria. Com o término da concessao e adedlriéstica nas atividades da Concessionaria,a
estes funcionarios, restou acionar judicialmenBodo (e quem o administra agora) para buscar seus
direitos.

A operacgéao portuaria

Alteracdes no marco legal ao longo do periodo deac€ssdo fez com que a Concessionaria transferisse

a operacao portuaria a privados: seja por meiorg@m@amentos seja por meio do cadastramento de



79

operadores portuarios. Esta situacdo fez com q@®rapanhia se reestruturasse, reduzindo seus

guadros e focando na administragcao portuaria.

Problemas, entretanto, ocorreram. Observou-se aquopresas ligadas ao grupo controlador da
Concessionaria (por exemplo a empresa Libra Sténfdoeneficiadas por contratos de arrendamento

irregulares e indenizactes despropositadas e gespronais(ANTAQ,2012).

A viabilidade da concessédo da administracdo poriaar

A concesséo do Porto de Imbituba, apos a Lei 8f6B@ansformada na exploracdo de servicos de
Administracdo Portuaria. Com isso as receitas edmrorrentes de contratos de arrendamento,
recebimento de tarifas portuarias e locacdo de @BOVOs custos de exploracdo do Porto eram
relacionados a administracéo e a gestdo portysssoal, material de consumo, servicos de tergeiros

manutencado, encargos diversos e eventuais invegtse

Com vistas a demonstrar a viabilidade operaciondParto a Antaq (2012)apresentou o resultado da
exploracdo do Porto de Imbituba em 2012, sendo a8 Ultimos meses eram uma projecao.
Observou-se um superavit médio mensal de, aprodmadte, R$ 1,6 milhdo, conforme a Tabela 10 a

seqguir:

Tabela 10Receitas x Custos da exploragéo portuaria (2012)
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Fonte: ANTAQ (2012)
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CAPITULON° 4. CONCLUSOES

A legislacdo brasileira que trata das concessoeadras se mostra complexa e de dificil aplicagdo
interpretacdo. Existem esforcos recentes sendisfpélo governo federal no sentido de regulamentar
normatizar as concessoes, porém, o assunto aiod@ingacificado. Sobre isto, as principais questde

analisadas por este trabalho e suas conclusdes sao:

Autoridade x Administragdo Portuéria

A dissociacdo entre as atribuicdes da autoridadtudria e da administracdo portuaria, conforme
descrita e definida pela interpretacdo da Lei §BBIB pelos autores consultados, € entendida
necessaria (BRITO, 2012; REGO0,2010; GOLDBERG,200%CERDA,2005). Todos apontam pela
separacdo legal entre administracbes portudriast@idades portuarias cabendo as primeiras as
responsabilidades comerciais sobre investimentasutencdo e operacdo da infraestrutura portuaria, e

as segundas as funcdes de planejamento, regulsc@tizacdo e administracdo patrimonial do porto.

No estudo de caso analisado, observou-se efetiteragmrecariedade para com o controle patrimonial
dos bens da concessdo, além deum esvaziamentacdirarda concessiondria. Com relacdo a

contratacéo de obras e servigos, a administragéadardemonstrou agilidade.

Lacerda (2005) aponta que quando a contratacdobtis @& realizada por entidade publica, os
procedimentos devem se enquadrar na lei que gowsroantratos da administracdo publica. A Lei n®
8.666° de 21 de junho de 1993, que institui normas piita¢bes e contratos da administracéo
publica, estabelece condicbes mais restritivasesabrpossibilidades e a agilidade de contratagdes d
obras por partes de entidades estatais. A enteltdtal responsavel pela administracdo portuavia de
contratar as obras de infraestrutura no porto peiorde licitacdo publica, dentro das modalidades
aceitas pela lei, e o regime juridico do contrattsecas partes confere a empresa publica o dideito
modifica-lo unilateralmente, o que aumenta o ripapa a empresa construtora que contrata com a

entidade publica.

Empresas privadas de administracdo portuéria, o tado, ndo estdo sujeitas as mesmas provisdes
das empresas estatais e tém maior liberdade pdizarea contratacdo de obras e servigos. A naurez

8 BRASIL, 1993. Lei n° 8666, de 21 de junho de  1993Disponivel  em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I8B666cahtm. Acessado em: 05.set.2013.
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juridica diferenciada das entidades publicas tamteEsulta em custos de administracdo de méao-de-
obra mais altos, em relacé&o aos custos de entigaaslas, que tém maior flexibilidade para comirat
e dispensar trabalhadores.

Enquanto as administrag6es portuarias estataisdeseorrer a licitagdo publica para todas as suas
necessidades de obras — dragagens, manutencao/aie feios e expansdes da infraestrutura —, 0s

contratos de concessdo envolvem a licitacdo puldmamente quando da escolha da empresa
concessionaria do porto. A partir de entdo, todaseaessidades de obras sdo contratadas entre parte

privadas.

Em consonéncia com estas observacdes, observasergaente Lei 12.815 resolveu este conflito. A
responsabilidade pela vigilancia e a segurancaodo prganizado, que antes era exercida pela guarda
portuaria, foi eliminada das atribuicbes da Adntmigdo Portuaria/Autoridade Portuéria, retirando
desta o “poder de Policia”, incompativel com awgdes de uma administracdo portuaria privada. As

funcdes de regulacéao e fiscalizacdo foram atriuddadgéncia Reguladora do setor, a ANTAQ.

Operacéo Portuaria executada pela Administracao Ra@rria

Com relacdo a operacdo portuéaria Brito (2012) ed@olh (2009) entendem que, eventualmente a
administracdo portuéria poderia realizar a operggéduaria. Goldberg, entretanto, pontua que
"dificilmente um interessado ird se aventurar a ifefar um arrendamento “indesejado” pelo
concessionario do POOutros autores, mesmo que indiretamente, entermpe a concessionaria deve
somente administrar o Porto, sendo, para tantangdas por tarifas portuarias e outorga derivasla d

arrendamentos.

No caso do Porto de Imbituba, mesmo que a conecesg@atenha sido impedida de operar, a questao
da restricdo da concorréncia foi observada. A adinatdo beneficiou empresas ligadas ao seu grupo
controlador, que foram autorizadas a construir erapno porto, sem licitagdo. Ao regularizar a

guestdo estas empresas foram indenizadas de margada despropositada e desproporcional pela

Agéncia Reguladora

ANTAQ — Agéncia Nacional de Transportes AquaviariBesolucdo n°® 2691-ANTAQ de 19 de novembro de 2012
Diario Oficial da Unido(DOU). Secdao II. BrasiliaD¥. 22.nov.2012.
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Receitas da Concessionaria

Muitos autores consultados entendem que as reaargoncessionarias devem ser providas pelas
tarifas portuarias e pela outorga derivada de damentos (TOVAR eFERREIRA,2006; ROCHA et
al.,2011).Rego (2010) entende que a receita deveswmente a tarifa portuaria. Brito (2012) e
Goldberg (2009) entendem que a receita da concésg@odeve ser composta, além das tarifas e dos

arrendamentos, dos precos cobrados pela operagéanm

Com relacdo as tarifas portuarias, observa-se quariacdo nas estruturas tarifarias dos portos
brasileiros € muito grande. Uma estrutura mais lgmea permitiria melhor comparagédo pelos
usuarios e pela propria Unido, em sua fiscalizag&ysive para aferir pratica de descontos que
contribuem para a formacgéo de déficits na explaraizi porto e de pedidos de aporte financeiro do

tesouro Nacional para cobrir despesas de custeio.

Esse é apenas um dos aspectos a ser consideratoraEtransferindo as receitas de operagdo, as
Companhias Docas e outros administradores de ppéolicos passaram a usufruir de consideraveis
receitas de arrendamento, sem que para isso timegsalquer custo adicional além dos custos ja
estabelecidos de administragdo. Como o TCU (208%antou, grande parte dos problemas financeiros
das Docas e de outros portos decorreu da faltarafesgionalizacdo da gestéo, a parte da reforma
portuaria brasileira que deixou de ser feita, cartgs submetidos a gestores que desconhecem o
negdcio e ndo tém compromisso com o porto, poiseyeecendo cargos por indicacdo politica e de

curta duracao.

No caso da Concessdo analisada, a maior parte ceétargorovém da outorga de arrendamento
portuario. De acordo com a Tabela 10 o Porto skafizitario se somente tivesse por receita asamrif
portuarias. Com as receitas de arrendamento, mesmas recursos da operacao portuaria, as contas

da administracdo portuaria se mostraram equililsrada

Os novos contratos de arrendamento, que néo terdo critério de licitagdo o valor de arrendamento,
tendem a reduzir este tipo de receita da AdmimgdtraPortuaria, que deverd se apoiar em tarifas

portuarias mais adequadas.

Outorga onerosa
Brito (2012) e Tovar e Ferreira (2006) entendemayjoatorga pode ser inclusive o critério de li@tag

usado para definir o licitante vencedor.Ja4 Goldb@&@09) entende que outorga ndo deve ser
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instrumento de regulacdo da concesséo. Para dete@iesforgbes regulatorios devem ser focados na

regulacgéo tarifaria, com vistas a transferénciagdqodos ao usuario.

No caso em andlise a Concessionaria ndo foi cobradhuma espécie de outorga, mesmo assim o
rendimento liquido da concessionaria sempre foitdido a 10% ao ano calculado sobre a monta do
capital da concesséo. Eventual superavit deveripagado para cobrir déficits posteriores. Ocorreu
gue a Concessionaria nao depositou os valoresastii@ios e a disputa sobre estes valores foi parar

nos tribunais.

Regulacdo da concessao portuéaria
Conforme demonstrado, para o caso do Porto de ub#jitalém das fiscalizacbes operacionais da

Antaq, as verificagbes quanto a regularidade fiemace correto uso dos recursos do Porto eram
realizadas nas tomadas de contas. O lapso entratiecd® da Portobras e constituicdo e
operacionalizacdo da Antaq, de certa forma, cantripara que a situacdo do encontro de contas final

entre o Poder Concedente e a Concessionaria ngasseea bom termo.

Sobre as Tomadas de Contas, esta pratica se masalinhada com a realidade da regulagéo
portuaria Brasileira por dois motivos principaistagdes dificuldades e custos de se apurar
rigorosamente as despesas da concessionéria; @amgue fossem impostas as glosas as despesas,
quando verificadas, estas nunca foram revertidés quncessionaria — a estratégia foi baseada em
recursos e questionamentos feitos pela Concesgiom@onsequente demora na aprovacao da tomada

de contas.

Ao se utilizar como Parametro para as concessfesntsatos de arrendamentos, a regulacéo feita até
entdo foca no desempenho do arrendamento e né@tesasas da empresa arrendataria. O modelo que
vinha sendo utilizado até a Lei 12.815era baseamlamnaior outorga possivel a ser paga pelo
arrendatario a Administracdo Portuaria, sendodsfiaida no momento da licitagcéo (a estrutura lagic
deste modelo foi explicada por Harold Demse¢zé conhecida comeildo de DemsejzCom isto, as
imperfeicbes dos estudos anteriores a licitac@ue sfeitos futuros assim como problemas decogente
do monopdlio natural seriam ajustadas pela congoiaé quando o excedente (ou parte dele) seria

pago, a titulo de outorga para vencer a licitacao.

*DEMSETZ, H.Why Regulate Utilities? Journal of Lawda Economics, Vol. 11, No. 1, pp. 55-65. Abr. 1968.
Publicadopor: The Universityof Chicago Press.
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Ja o modelo pretendido pela Lei 12.815 e aplicadolinitacdes em fase de consulta publica, conforme
dispde a Resolucdo-ANTAQ 3.021de 09 de agosto de 2013, tanto para concessdes par
arrendamentos, institui que a licitagdo deve ssedda na maior capacidade de movimentagdo e menor
tarifa. Observa-se entdo, que a logica anteriorlidtacbes deve ser alterada e, além disso, a
fiscalizacdo e regulamentacdo sobre o preco cobpadtss arrendatarios aos usuarios devem ser
realizadas.

Os autores consultados entendemque a fiscalizaggi@ahcessionarias deve ficar a cargo da Antaq.
Isto j& ocorre na pratica, porém questbes relademas financas, receitas e despesas da outorga
somente sdo normatizadas pela Lei 3.421, que emdé em desuso, sendo revogada expressamente.
Além disso, a Lei n°® 12.815 incorporou explicitateeestas obrigacoes a Agéncia Reguladora,

imprimindo maior importancia a regulacao do seryggblico.

Esta necessidade de maior regulacdo também éidsqdr World Bank (2007) e demonstrada na
Figura 5. Odesalinhamento do interesse publico cao investidor faz com que a regulacdo consuma
recursos consideraveis do poder publico — e nuei@aperfeita, jA que € inviavel controlar as aglies
poder privado todo o tempo, em todas as dimen&&@tDBERG, 2009).

Figura 5. Risco e Regulacéo

Fonte: WORLD BANK (2007)

3IANTAQ — Agéncia Nacional de Transportes Aquaviari@esolucdo-ANTAQ n° 3.021, de 09 de agosto de .2Digio
Oficial da Unido(DOU). Secéo I. Brasilia — DF. gh&013.
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Alertam também os autores sobre o procedimentosdelt&a do concessionario que deve prever a
limitacdo da participacdo de operadores concorseptabarcadores e armadores. Critérios de licitagéo
baseados na menor tarifa, maior valor de outorgacaleessdo ou combinacdo destes critérios

poderiam ser adotados.

A legislacéo brasileira que trata da concessao odet@s no Brasil
Retomando a questao que permeia este trabalha,a@siprovado que a legislacdo brasileira que trata

da concesséao de portos no Brasil ainda precisdetpiacoes.

Sob o prisma da viabilidade técnica, econbmica@nfieira, utilizando o caso concreto da Concessao
do Porto de Imbituba — SC observou-seque € posgiwelseja licitada somente a Administracdo
Portuaria. Em que pese o0 negoécio “administracatu@oa” apresentar um possivel baixo retorno em
relacdo a necessidade de altos investimentos,@msatasoseste tipo de concesséao seria até désejave
para evitar conflitos de interesses entre a Coimessa do Porto e operadores e arrendatarios ali

constituidos. Tais conflitos levariam a restricéespetitivas se mal regulados.

De qualquer forma,a criacdo de Sociedade de Ptodéspecifico — SPE com fim Unico e exclusivo de
administrar a concessédo é medida necessaria.edtzira os problemas com a apuracao contébil da
concessdo assim como facilitard a verificacdo dmtemis confusfes societarias e aaquisicdo de

empresas superavaliadas, como ocorreucom a CDI.

Com relacdo a cobranca de outorga onerosa pel@ssiw, ao analisar os parametros econdomicos da
Concessao do Porto de Imbituba, percebe-se quatdunaa parte do periodo de concessdo o porto
passou por situacdo deficitaria. Nestes periodost@ga seria mais um encargo a ser custeado pelo

proprio ambiente portuario (que se encontrava édicuttiades financeiras).

Ademais, hoje, em situagcdo superavitaria o excedeatessario para o pagamento da outorga seria
provido por outra outorga: o arrendamento portudista outorga, por sua vez é repassada aos
usuarios do servico.Em ultima analise, a outorgaupda serd sempre custeada pelos usuarios do

servico portuario, encarecendo-o.

A desvinculacdo entre Administracdo Portuaria eoAdade Portuéria ja € uma questdo ultrapassada

pela Lei n° 12.815 quando, em seu Art. 17, que engde a Administracdo do Porto também é

denominada Autoridade Portuéria assim como exdsi slias competéncias as atividades tipicas de
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estado comoo poder de policia: guarda portuaria @atler fiscalizar infracdes e aplicar multas e
sancoes.

Outro ponto importante € sobre a Lei n°® 3.421 e@ealo que a regulamentou, o Decreto n® 74.619.
Estes normativos, apesar de ainda vigentes, searast desalinhados com a realidade da regulacéo
portuaria brasileira. Limitam o ganho do Concessilmna uma parcela do capital investido e instituem
o controle pela Unido dos custos da concessaompa das tomadas de contas anuais, enquanto a
legislacdo atual determina que os parametros diga@deda Concessao sejam a capacidade de carga
movimentada e a tarifa cobrada ao usuario dos ¢emvi Desta feita, estas leis devem

sercontemporizadas, sendo revogadas.

4.1 Sugestdes para Trabalhos Futuros

Finalmente, como sugestdo para trabalhos futummerpse-ia apontar o acompanhamento econémico
destas licitacdes que dispde a Resolugdo-ANTAQIL3.§2e j4 estdo sendo modeladas de acordo com

a nova legislacéo do setor Portuario.
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APENDICE 1 — DECRETO N° 7.842, DE 13 DE SETEMBRO DEL941

Concede a Companhia Docas de Imbituba autorizacéo
para realizar as obras e o aparelhamento do porte d

Imbituba, bem como a exploracéo do trafego desseqo

O Presidente da Republicausando da atribuicdo que Ihe confere o artigdétfga, da Constituicéo,
atendendo ao que requereu a Companhia Docas deithal@ a vista do disposto no decreto-lei n°® 2.663 de
outubro de 1940, art. 39, lefra

decreta:

Artigo Unico. E concedida & Companhia Docas de Imbituba, nosotedo decreto n® 24.599, de 6 de
julho de 1934, autorizagdo para realizar as obrasaparelhamento do porto de Imbituba, no EstadSatfea
Catarina, bem como a exploracdo do trafego deste plorante o prazo de 70 anos, de acordo cordasutas
gue com este baixam, assinadas pelo ministro dgi¥ia Obras Publicas.

Paragrafo Unico. Para a assinatura do respectivinato é fixado o prazo de seis meses, a contdatda

da publicagéo do presente decretdmdrio Oficial, sob pena de ficar sem efeito a concessao.

Rio de Janeiro, 13 de setembro de 1941; 120° dgémdiéncia e 53° da Republica.

GETULIO VARGAS

Jodo da Mendonca Lima

Clausulas a que se refere o decreto n° 7.842, dde.8etembro de 1941

CLAUSULA |
OBJETIVOS E PRAZO DA CONCESSAO — REGISTO DO CONJRALO TRIBUNAL DE CONTAS

E concedida & Companhia Docas de Imbituba, nootern decreto n° 24.599, de 6 de julho de 1934,
autorizacdo para realizar as obras e o aparelhandenporto de Imbituba, bem como para a exploraigiio
trafego desse porto, durante o prazo de setentai68, a contar da data em que o Tribunal de €antienar o
registo do contrato que se celebrar em virtudeeddstreto, e que s6 entdo entrara em vigor. Naer&ab
nenhuma responsabilidade a Unido no caso de segaigm o registo.
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CLAUSULA Il
AUTORIZACAO PARA UTILIZAR OS TERRENOS DE MARINKYSESEUS ACRESCIDOS

A Unido autoriza a utilizacao pela Concessionada trrenos de marinha e respectivos acrescidos que
forem necessarios a execucdo das obras previststrato.

CLAUSULA 1lI
DIREITO DE DESAPROPRIAGCAO POR UTILIDADE PUBLICA

Serédo desapropriados por utilidade publica, sepn@lerem ser adquiridos por outra forma, os terrenos
construcdes necessarios a execugdo das obras endipi@s no contrato, ficando a cargo exclusivo da
Concessionéria as despesas de indenizacéo e qeraisdras decorrentes das desapropriacées ou@pssas

guais serao levadas a conta de capital do ponpojside reconhecidas pelo Governo.

OS TERRENOS E BENFEITORIAS ADQUIRIDOS OU DESAPROPRDOS PARA O PORTO
CONSTITUIRAO PARTE INTEGRANTE DO SEU PATRIMONIO

Paragrafo anico. Os terrenos e benfeitorias adtpsrou desapropriados, cujo custo tenha sido lesado

conta do capital do porto, constituirdo parte irdate do patrimdénio do mesmo, durante o prazo deessao.

CLAUSULA IV
CESSAO DE SOBRAS DE TERRENOS DO PORTO POR VENIRRENDAMENTO

A Concessionaria podera dispor, mediante vendarengamento, cujos precos e demais condi¢Bes serdo
submetidos a aprovacao do Governo, das sobrasdesds adquiridos por compra ou desapropriac&uede
gue ndo sejam necessarias as obras ou servicosrsionem, de modo geral, a quaisquer outras oluwas o
servicos de utilidade puablica, a juizo do GoverQoanto as sobras de terrenos de marinha e acresca®
mesmas condi¢cdes das anteriores, serdo preferapai@ aforadas a Concessionaria na forma dasifeistes,

para livre disposicao do dominio util.
Paragrafo Unico. A renda decorrente da cessdoQueleessionéaria, das sobras de terrenos prevista ne
clausula, sera levada ao fundo de compensacagdalcde que trata a clausula XXVIII.
CLAUSULA V
ISENCAO DE IMPOSTOS

Durante o prazo da concessao, a Concessiondarieagbeasencao de direitos aduaneiros, de acordaacom
legislacdo que estiver em vigor, para 0s mateniagguinismos ou aparelhos que importar para azegdo das
obras e aparelhamento do porto, bem como parasec@tdo e renovacao das instalacdes portudrasnop
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servicos do trafego do porto. Gozara, alem dissdsehc¢édo de todos os demais impostos federadgjueds e
municipais, atuais ou futuros, que incidam ou pmssair incidir nas instalagées ou servicos poitisar
CLAUSULA VI
OBRAS E APARELHAMENTO A REALIZAR

As obras e aparelhamento do porto consistirdo iodmatracacdo, quebramares, dragagem e todas as
instalacdes necessérias ao embarque e desembarquerdadorias, principalmente o carvdo nacionah co

aparelhamento especializado.

Paragrafo Unico. Essas instalacBes obedecerdojetogr@ orcamentos propostos de acordo com as
necessidades do porto, 0s quais, uma vez aprovadospoderdo ser modificados sendo apds nova peopos
devidamente justificada pela Concessionaria e api@mpelo Governo.

CLAUSULA VII

OBRAS EXISTENTES ANTES DA CONCESSAO

Da presente concessdo ficardo fazendo parte ootrdehcais ja existente no porto, as respectivas
instalacdes para embarque e desembarque de cawioal, armazens, usina elétrica, depdsitos, ilé@eas,
aparelhamento de transporte e de carregamentop setwtal devidamente avaliado e reconhecido ndtatap

inicial do porto.

Paragrafo Unico. A avaliagdo das instalacdes jstentdes serd feita por uma comissdo composta de um
engenheiro do Departamento Nacional de Portos eeddapdo, um representante da Concessionaria e uma
terceira pessoa de reconhecida idoneidade indfmeldaGoverno e aceita pela Concessionaria.

CLAUSULA VIII
EXECUCAO DAS OBRAS

As obras da concessédo serdo executadas por engumstautora, de capacidade técnica e financeira

reconhecida pelo Governo.
CLAUSULA IX
PRAZOS DE INICIO E CONCLUSAO DAS OBRAS E APARELHMIMEDO PORTO

Os projetos e orcamentos das obras e aparelhamemntorto serdo submetidos a aprovacdo do Governo
dentro dos seis meses seguintes ao registo daatmmpielo Tribunal de Contas, devendo do ato devapé&w

constar os prazos para inicio e conclusao dosaeape servicos.



93

INTERRUPCAO DE PRORROGACAO DE PRAZOS

Paragrafo Unico. Uma vez iniciadas, as obras nd@lerfo sofrer interrup¢do por prazo superior a trés
meses, salvo motivo de forca maior, devidamentgfipaxlo e aceito pelo Governo, obedecendo ao mesmo

critério qualquer prorrogacgéo dos prazos estaluklsci

CLAUSULA X

CONTAS DO CAPITAL INICIAL DO PORTO, RECONHECIMENDAS PARCELAS DE CAPITAL
DESPENDIDO E ENCERRAMENTO DA CONTA DO CAPITAL INICI

A conta do capital inicial do porto constara deatds parcelas de custo das obras e aparelhamgmto a
se referem as clausulas VI (seis) e VIl (sete) fguem reconhecidas pelo Governo nas tomadas descont
anuais, realizadas de conformidade com os regultasigne estiverem em vigor. No fim do 10° ano édgazpda

concessao, sera encerrada essa conta do capital, ipara os efeitos da clausula XXVIII (vinte ieop.

AS DESPESAS DE CONSERVACAO, DURANTE A CONSTRUCACERAO LEVADAS A CONTA DO
CAPITAL

Paragrafo Unico. Durante o periodo de construcdiates da inauguracao dos servicos de exploragdo do
trafego do porto, as despesas com a conservacabdase do aparelhamento serdo levadas a comapital
inicial do porto, a qual sera aberta no inicio ala®s e encerrada no fim do décimo ano do prazomnzesséo.

CLAUSULA XI

AMPLIACAO DAS INSTALACOES DEPOIS DO ENCERRAMENT@ONTA DO CAPITAL INICIAL

Se, depois de encerrada a conta do capital, coteamira a clausula X (dez), o movimento comercial d
porto exigir a ampliacdo das respectivas instagc@mm obras novas e aparelhamento adicional, a
Concessionaria realizara a referida ampliacdo, anégli termo aditivo ao contrato, no qual, alem da
especificacdo e custo dessas obras e novo apaegit@rficardo estabelecidas a abertura da contzpial
adicional respectiva e a data em que esta dewenserrada.

CLAUSULA XII

AOS ARMAZENS DO PORTO SERA APLICADO O REGIME DOBIAZENS ALFANDEGADOS E
ENTREPOSTOS DA UNIAO

Os armazens do porto, compreendidos na concessZardg de todos os favores e vantagens e ficardo

sujeitos aos mesmos onus dos armazens alfandegadda®postos da Unido.



94
CLAUSULA Xl
INSTALACOES ESPECIAIS

A Companhia obriga-se a prover o porto, oportunaejetle instalacdes especiais para o embarque,
desembarque e armazenamento de inflamaveis, exgpdosi corrosivos; para o embarque e desembarque de
cereais a granel; para o carregamento e armazetamoemarvdo e para o abastecimento dos naviosesem
combustivel, bem como de outras instalacdes quéfegb venha a exigir para a eficiéncia do porto.

A CONSTRUGAO DAS INSTALAGCOES ESPECIAIS REGE-SE PELISPOSTO NAS CLAUSULAS VI E
Xl

§ 1° Essas instalacdes especiais, como ampliagamstalacbes do porto, serdo executadas de acordo
com o disposto no paragrafo Unico da clausula #k}sou com o determinado na clausula XI (onzenfarme

forem realizados os servigos antes ou depois derittas os primeiros dez (10) anos na concessao.
TARIFAS A SEREM APLICADAS

§ 2° Com os projetos e orcamentos dessas instalagpeciais, a Concessionaria submetera a aprovacao
do Governo as tarifas que pretender aplicar panmgnauneracdo dos servigcos prestados pelas referidas
instalacdes.
CLAUSULA XIV
FISCALIZACAO PELO DEPARTAMENTO NACIONAL DE PORTOS\FEGACAO

Todos as obras e o aparelhamento do porto serfizades sob a fiscalizacdo do Departamento Nacional
de Portos e Navegacéao.
CLAUSULA XV
OS SERVICOS PORTUARIOS OBEDECERAO AO REGULAMENTOABRTOS ORGANIZADOS

A execucdao dos servicos portudrios sera feita dioomidade com o regulamento dos portos organizados
que estiver ou vier a ser posto em vigor.
CLAUSULA XVI
POLICIAMENTO DA ZONA PORTUARIA

Compete a Concessionaria o servico de policiaméataona portudria, respeitados os regulamentos de

policia maritima e aduaneira e os das capitanigodes.
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CLAUSULA XVII

RENDAS COM QUE SERAO PAGOS O CUSTEIO DO TRAFEGEEBMSERVACAO DAS INSTALACOES,
BEM COMO ATENDIDOS OS SERVICOS DE JUROS E AMORTADAGO CAPITAL

Para a remuneracdo e amortizacdo do capital queegarmas obras e no aparelhamento do porto, assim
como para o pagamento das despesas de conservegacusteio do trafego, a Concessionaria teratdiees

seguintes rendas:
123, o produto das taxas portuarias seguintes,agde sobradas pela Concessionaria:

| - taxas devidas pelos armadores:

1. a)de utilizacao do porto;
2. b)de atracacédo das embarcacdes;
3. c)de estiva das mercadorias;

Il - taxas devidas pelos donos das mercadorias:

1. d)de capatazias;
2. e)de armazenagem;
3. f)de transporte;

22 rendas diversas, acessorios, eventuais capedinarias.

CLAUSULA XVl
SERVICOS ESPECIAIS, ACESSORIOS OU EVENTUAIS

Alem dos servigos ordinarios de movimentagcdo decadarias, para os quais foram especificadas taxas
na clausula XVIl (dezessete), a Concessiondria rpodgecutar Nno porto Sservicos especiais, acessoros
eventuais, que Ihe forem requisitados pelos arneadmu pelos donos das mercadorias.

CLAUSULA XIX

VALORES DAS TAXAS PORTUARIAS DOS SERVICOS ORDISARESPECIAIS EVENTUAIS E
ACESSORIOS ~TARIFA PROPOSTA PELA CONCESSIONARIA

As taxas portuarias mencionadas na clausula X\dtgdsete) e as que forem cobradas em remuneracao
de servigos especiais e acessorios, a que se setdasula XVIII (dezoito) serdo estabelecidasa@mela que a
Concessionaria organizara e submetera a consigedac&overno, antes do inicio da exploracao comleda
porto, s6 entrando a mesma em vigor depois de agagpelo ministro da Viacao. A tarifa sera sujaitevisao

de cinco em cinco anos e quando por circunstaegiagordinarias se tornar necessario, a juizo deGo.
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MODIFICACAO DA TARIFA APROVADA

§ 1° Qualquer modificacdo na tarifa aprovada, qGerecessiondria julgue necessaria, sé podera st po
em vigor depois de aprovada pelo ministro da Viagéo

REMUNERACAO DOS SERVICOS FORA DAS HORAS ORDINARIAS DO TRABALHO E EM
DOMINGOS E DIAS FERIADOS

§ 2° Pelos servicos de movimentacao de mercadmigslaisquer outros que a Concessionaria reaizar,
requerimento dos armadores ou dos donos das measmdibra das horas ordinarias de trabalho ou nos
domingos e dias feriados, serdo cobradas dos iteapes as importancias das despesas extraordiriuiz a

Concessionéria tiver de fazer, acrescidas de dezepto (10%), correspondentes a administracao.
REMUNERACAO DE SERVICOS NAO ESPECIFICADOS NA TARIFAPROVADA

§ 3° Os servigos especiais e eventuais que, pon&useza, ndo puderem ser especificados na tarifa
aprovada serdo executados mediante prévio ajust®soequisitantes.
CLAUSULA XX
DEFINICAO DE RENDA BRUTA, CUSTEIO E RENDA LIQUIDA

Considerar-se-a, para os efeitos do contrato:

a) renda bruta, a soma de todas as rendas disadas na clausula XVII (dezessete);

b) despesas de custeio, a soma de todas as despesan administracdo e execugdo dos servicos de
trafego do porto e com a conservagdo, reparacdnevacdo das obras executadas pela Concessionaria,

aparelhamento e instalagbes especiais;
¢) renda liquida, a diferenca entre a renda brataespesa de custeio.

APURACAO ANUAL DA RENDA BRUTA, DA DESPESA DE CUSTHEDA RENDA LIQUIDA, BEM COMO
DA PERCENTAGEM DESTA SOBRE O CAPITAL

Paragrafo Unico. Em tomada de contas anual, o @oviara apurar a renda bruta arrecadada, a despesa
de custeio realizada e a renda liquida resultanja,importancia, em relacao ao capital total reecido como
aplicado as instalagbes portuarias, serd determiaad percentagem para os efeitos da clausula Xixie('e
um). A tomada de contas realizar-se-a de acordoccoegulamento em vigor ou que venha a ser expeguiio
Governo.

CLAUSULA XXI

REDUGCAO DE TAXAS POR EXCESSO DE RENDA LIQUIDA
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O Governo podera exigir da Concessionaria a redde&adtaxas da tarifa aprovada, desde que a renda
liquida apurada em tomadas de contas exceda aodeemo (10 %) sobre o capital total aplicado olargs e
aparelhamento do porto, apurado e levado & contapital inicial e as contas de capital adicioreferidas nas
clausulas X (dez) e XI (onze).
CLAUSULA XXII
INICIO DO TRAFEGO E DA COBRANGA DE TAXAS PORTUARIAS

O inicio da exploracdo comercial de qualquer tradhaais acostavel, bem como da cobranca das taxas
portuérias, s6 podera efetuar-se mediante prétizacdo do Governo.
CLAUSULA XXIII
CONSERVACAO DAS INSTALACOES

A Concessionéria obriga-se a fazer por sua coefaid de iniciado o trafego do porto e duranteaagr
da concesséo, a conservagdo das instalacdes @Emiudem como as reparagfes e a renovacdo que estas
exigirem para que sejam mantidas em perfeito estamo plena eficiéncia, inclusive fixacao de dunas.
CLAUSULA XXIV
SERVICOS PORTUARIOS REALIZADOS GRATUITAMENTE

A Concessionéria fara gratuitamente os servicosagatazias e de transporte nas linhas férreasrttm po

quando se tratar de:
a) quaisquer somas de dinheiro, pertencentes & doidos Estados;
b) malas do Correio;
¢) bagagem dos passageiros;

1. d)bagagem dos imigrantes;
e) géneros de qualquer natureza remetidos as gdpslélageladas por seca, peste, inundacgdes, guerra

outra calamidade publica.
TRANSPORTE GRATUITO DE IMIGRANTES NAS LINHAS DO PORO

§ 1° Sera gratuito o transporte dos imigrantedinaas do porto até as estacfes das estradasrdedee

para esse servico deverdo fornecer o necessaroiahadbdante.
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OUTRAS ISENCOES DE TAXAS

§ 2° Quaisquer outras isencdes de taxas portu@ji@sa Concessionaria julgar convenientes, deverao
constar das respectivas tabelas de tarifa subreetidarovacédo do Governo.
CLAUSULA XXV
EMBARQUE E DESEMBARQUE DE MERCADORIAS

O embarque e desembarque de mercadorias serdHaittonformidade do decreto n® 24.511, de 29 de
junho de 1934, e demais dispositivos da legislpgiituaria.
CLAUSULA XXVI

A SAIDA DE MERCADORIAS OU EMBARCACOES SO PODE SHRORIZADA QUANDO QUITES COM
A ALFANDEGA E COM O PORTO

Iniciada a exploracdo comercial do porto, nenhureecadoria podera ser entregue pela Concessionaria
sem prévio desembaraco pela Alfandega. Do mesmo,naodenhuma mercadoria ou embarcacéo a Alfandega
dard livre transito ou saida, sem que o dono deawnaarmador de outra esteja quite com o porto.

CLAUSULA XXVII

PREFERENCIA PARA OS SERVICOS DO GOVERNO FEDERAL

A Concessionaria dara preferéncia aos servicosae!@o Federal na utilizacao do cais e instaladoes
porto, recebendo a respectiva remuneracdo, deacord as taxas estabelecidas na tarifa aprovaghicada

aos servicos que forem executados.

CLAUSULA XXVIII

FUNDOS DE COMPENSAGCAO DO CAPITAL INICIAL E ADICIQNAO PORTO — EPOCA PARA O
INICIO DA RESPECTIVA CONSTITUICAO

A Concessionaria, para reconstituir o capital aliel as parcelas do capital adicional, cujas indpaias
serdo demonstradas pelas contas a que se refedauaslas X (dez) e Xl (onze), criara, pela cdipiigédo de
guotas anuais, retiradas da renda liquida, osrseguUundos:

a) fundo de compensacédo do capital inicial: a doigdio deste fundo comecara no fim do décimo ano d
prazo da concessdo e a quota a capitalizar serdlaidd de modo a reproduzir a importancia dessicatajp

fim do prazo da concessao;
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b) fundo de compensacdo do capital adicional: pada parcela do capital adicional serd iniciada a
constituicdo de um fundo de compensacao, logo amieerramento da respectiva conta, calculandogseta
anual a capitalizar de forma a reproduzir a impmith da parcela correspondente, no fim do prazaeasg
refere a alinea.

ORGANIZACAO DE TABELAS

DEMONSTRATIVAS DA CONSTITUICAO DOS FUNDOS DE COMSYEMO

§ 1° Para cada um dos fundos de compensacéo & gefere esta cldusula, a Concessionaria organizara
uma tabela demonstrativa da respectiva constitug&oial sera submetida a aprovacédo do Governecurer
do primeiro ano da criacdo do mesmo fundo.

APLICACAO DAS IMPORTANCIAS DOS FUNDOS DE COMPENSACA

§ 2° A importancia das quotas anuais destinadamstituicdo dos fundos de compensacao devera ser
aplicada, imediatamente, pela Concessionaria, ®iogida divida pablica da Unido, que asseguresssa
importancia, no minimo, juros de seis por cento)(&%ano. E vedado & Concessionaria dispor deissies t
salvo 0s casos previstos nas clausulas XXIX (\@nteve), XXX (trinta) e XXXI (trinta e um).

CLAUSULA XXIX
ENCAMPACAO

Ao Governo fica reservado o direito de encampaioiopdepois de decorrido um terco do prazo da
concessao. O valor da concesséo sera fixado emcegpdh divida pablica da Unido, de modo que aaeledtas
seja igual a renda liquida média anual obtida dfego do porto, no dltimo quinquénio que preceder a
encampacdo, no maximo de dez por cento (10%) emmimie oito por cento (8%) sobre o capital total
reconhecido pelo Governo como empregado nas igpétdaportuarias. O preco da encampacao, pago com 0s
referidos titulos da Unido, serd o total do capitakrtido nas obras pela concessionaria, depoiedeazida a
importancia total que acusarem, na ocasido, oofudd compensacao a que se refere, a clausula Kirite
e oito).

AS OBRAS E INSTALACOES DO PORTO PASSARAO A PLENA ®RRIEDADE DA UNIAO,
INCORPORANDO A CONCESSIONARIA AO SEU PATRIMONIO, OBUNDOS DE COMPENSAGCAO.

§ 1° Realizada a encampacédo do porto, passardominid da Unido as instalagbes portuarias, isto é,
obras, aparelhamentos, terrenos, instalacBes dévegstudo mais que constituir o acervo da concgessao
incorporando a Concessionaria ao seu patrimonioparitancia dos fundos de compensacédo a que se eefer

clausula XXVIII (vinte e oito).

OUTRAS FORMAS DE PAGAMENTOS DA ENCAMPACAO
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§ 2° Se for conveniente ao Governo, mediante acocodo a Concessiondria, 0 pagamento do preco da
encampacdo podera ser feito em moeda correntemoaugros titulos, em Valores correspondentes ao das
apolices e que esta clausula se refere, tomandmwasideracdo as respectivas cotacdes ou BolsauwesTdo

Rio de janeiro.

CLAUSULA XXX
REVERSAO

Findo o prazo do contrato, reverterdo ao dominioUtdéo as obras, o aparelhamento, terrenos,
instalacdes diversas e tudo mais que constituicesva da concessdo. A Concessiondria incorporaréeno
patriménio a importancia dos fundos de compensagfi@ se refere a cldusula XXVIII (vinte e oitojeeebera
da Unido, em titulos da divida publica federalapmitacédo que tiverem na Bolsa de Titulos do Riameiro, a
parte de cada uma das parcelas do capital adidienalie trata a clausula XI (onze) e que, na émeda néo

estiver compensada pelo respectivo fundo.

SERA COBRADA DA CONCESSIONARIA A IMPORTANCIA ORCADACOMO NECESSARIA PARA
COLOCAR AS INSTALACOES PORTUARIAS EM PERFEITO ESTAD

Paragrafo Unico. Se, por ocasido da reversdo, detrgta esta clausula, verificar o Governo que a
Concessionéria deixou de atender & obrigacdo guienipde a clausula XXIII (vinte e trés), sera ogadcusto
dos trabalhos necessarios a manter as instalagdesrth em perfeito estado e eficiéncia, cobradaspectiva
importancia da Concessionaria ou descontada daizadgio prevista nesta clausula, se a mesma tinestoda

concessionaria.

CLAUSULA XXXI
RECISAO DO CONTRATO

O Governo, por decreto, podera declarar recindelpldno direito o contrato, sem interpelacado ow aca
judicial, se forem excedidos quaisquer dos pragtabelecidos ou que forem fixados, em virtude dpatito na
clausula IX (nove) ou, se a Concessiondria deigazuinprir a obrigacao que Ihe impde a clausula Xxlhte
e trés), findo o prazo que for fixado pelo ministta Viacdo. No caso de rescisdo, o Governo pagara a
Concessionaria, em titulos da divida publica débtnpela cotacdo que tiverem na Bolsa de TituloRidale
Janeiro, o saldo da importancia do capital recadbecomo aplicado nas instalacBes portuérias, degei

deduzidas as seguintes somas:

1°, a importancia total que acusarem, na ocasidestésdo, os fundos de compensacao a que se aefere

clausula XXVIII (vinte e oito);
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2°, a importancia que for orgada como custo ddmlihas exigidos pelas instalacBes portuarias, qpaea

figuem em perfeito estado e em plena eficiénciaabedo com o que determina a clausula XXIII (viateés).

AS INSTALACOES PORTUARIAS PASSARAO A PLENA PROPRIBDE DA UNIAO,
INCORPORANDO A CONCESSIONARIA AO SEU PATRIMONIO OBUNDOS DE COMPENSACAO.

Paragrafo Unico. Verificada a recisdo, as inst@acPortuarias passardo ao dominio da Unido,
incorporando a Concessionaria ao seu patriménioras de compensacao.
CLAUSULA XXXII
TRANSFERENCIA DA CONCESSAO

A concessao s6 podera ser transferida a tercegpsiside terminada a construcdo do porto e mediante
prévia autorizacdo do Governo.
CLAUSULA XXXIII
APROVACAO DE PROJETOS E ORCAMENTO NAO IMPUGNADOSRKYO DE 90 DIAS

Os projetos e orcamentos submetidos pela Concésisioa aprovacdo do Governo e que nao forem
impugnados dentro do prazo de 90 dias uteis, costald data de sua apresentacdo a Fiscalizacdo, sera
considerados, para todo os efeitos, como aprovados.

CLAUSULA XXXIV

ARBITRAMENTO

As duvidas que se suscitarem entre o Governo enagSsionaria, sobre a inteligéncia das clausulas do
contrato, serdo decididas por trés (3) arbitrasdeeim escolhido pelo Governo, outro pela Conceési® e um
terceiro por acordo entre as duas partes ou ptgispodentre quatro (4) nomes, sendo dois apredenteelo

arbitro do Governo e dois pelo da Concessionaria.
CLAUSULA XXXV

CAUCAO DO CONTRATO

Para garantir a execucdo do contrato, a Concessipramtes da assinatura, depositara no Tesouro
Nacional, em apdlices, ou na Caixa Econdmica, emailio, a importancia de cem contos de réis (1Q%00

§ 1° Dessa caucgdo serdo descontadas as multassqugualespesas que o Governo faga por conta da
Concessionéria de acordo com o contrato, e quesejam por ela pagas dentro de 15 dias depois ideante

pela fiscalizacéo.
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§ 2° Uma vez desfalcada a caucdo, inclusive poitoefde aplicacdo do paradgrafo anterior, a

Concessionaria sera obrigada e integra-la dentid dias depois de intimada pela fiscalizacao.

8 3° No caso de recisdo do contrato, a caucdoteeseam favor da Unido.

CLAUSULA XXXVI
PENALIDADES

Pela inobservancia de qualquer clausula do contpEi@a a qual ndo haja pena especial, poderdo ser
impostas a Concessiondria multas de 50030 a 100@2bo dobro na reincidéncia, as quais, mediania g

expedida pela fiscalizacao, seréo recolhidas aoescpublicos dentro de 15 dias contados da daitatidzacéo.

Rio de Janeiro, 13 de setembro de 1941.

Joéo de Mendonga Lima



