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"O desenvolvimento econdmico ndo é um sonho de
economistas, mas sim um sonho de seres
humanos."

- Amartya Sen.



RESUMO

Este trabalho visa compreender os beneficios da conquista da autonomia por uma
Autoridade Portuéria, em especial pelo Complexo Industrial Portuario de Suape.
Busca-se analisar como 0s entraves burocraticos na captacdo e consolidagdo de
investimentos privados provenientes da Lei dos 12.815/13 podem ser atenuados com
a mudanca institucional. E exposto os desafios que a Autoridade Portuaria enfrenta e
abordagens sobre a importancia dos portos e da infraestrutura na engrenagem
econdmica, ao qual favorece ao comercio internacional e desenvolvimento econémico

regional.

Palavras-chave: Porto de Suape, Lei 12.815, Autonomia dos Portos,

Desenvolvimento Econdémico



ABSTRACT

This work aims to understand the benefits of achieving autonomy by a Port Authority,
especially by the Port Industrial Complex of Suape. It seeks to analyze how
bureaucratic barriers in attracting and consolidating private investments from Law
12.815/13 can be alleviated with institutional change. The challenges that the Port
Authority faces are exposed, as well as approaches to the importance of ports and
infrastructure in the economic mechanism, which favors international trade and

regional economic development.

Keywords: Port of Suape, Law 12,815, Port Autonomy, Economic Development.
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1 INTRODUGAO

Desde a época das Grandes Navegac¢Oes, durante os séculos XV e XVI, o
transporte maritimo é tido por um dos meios de transporte mais importantes na
economia mundial. Seguir pelo mar significa otimizar recursos que podem ser
alocados da melhor forma em prol da produtividade e beneficios econdmicos, através
da maior confiabilidade devido a seguranca por furtos, menores taxas de frete e a
possibilidade de transportar maiores volumes de carga por distancias maiores. O que
aborda o entendimento sobre 0s portos serem 0s meios logisticos estratégicos mais
importantes para integracéo entre as economias (SOUZA, 2002).

A modernizacdo da economia mundial é fruto do fortalecimento das relacdes
institucionais e comerciais entre 0s agentes econémicos internacionais, sendo estas
economias bem desenvolvidas parte dos resultados obtidos por uma politica de
comércio internacional praticada pelos paises que tende a crescer ao longo do tempo.

Em 2023, a Organizacao Mundial de Comércio (OMC) prevé que o crescimento
do comércio mundial deve crescer 1,7% em 2023. Efeitos da Guerra da Ucrania,
persisténcia de inflacdo elevada, politicas monetérias restritivas ao redor do mundo
incertezas no mercado de capitais sdo algumas das razdes previstas pela entidade
em seu relatério anual (ORGANIZACAO MUNDIAL DO COMERCIO, 2023).

O livre comércio é defendido por Adam Smith em A Riqueza das Nacdes, este
gue aperfeicoa o entendimento sobre os beneficios da especializa¢cdo e maximizacéo
da produtividade dos paises. Os players que possuem vantagens de custos devem
assegurar sua producéo via divisdo do trabalho, conhecida por Teoria das Vantagens
Absolutas. Esta, que veio a corroborar para a consolidacdo do trabalho de
fundamental de David Ricardo que amplifica a abordagem de Smith ao agregar Custo
de Oportunidade, ou seja, os tradeoffs que as nacdes enfrentam ao produzir os bens,
sendo o comércio ponto chave para que estas economias prosperem com a
maximizacao de suas producdes (BADO, 2004).

Dessa forma, o0 comércio internacional tem seu papel chave no
desenvolvimento econémico de uma nacdo. O mundo globalizado visa aproveitar a
conexao entre 0os agentes econémicos no contexto dinamico que se encontra, sendo
0 posicionamento estrutural crucial para dispor das melhores condi¢des para a troca
comercial. No Brasil, o maior fluxo de capitais possibilitou o avanco logistico e

tecnologico para melhoria das estruturas de comunicacdo para tornar 0s mais
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robustos investimentos em alguns setores, como no setor portuario. Este que
desempenha um papel fundamental na engrenagem de crescimento no Brasil.

As politicas definidas para a infraestrutura portuaria deliberam sobre a
capacidade de resposta do setor a demanda. No Brasil, essa area vem
experimentando mudancas regulatorias cruciais. Primeiramente, tais mudancas
decorrem em virtude da maior interacdo entre os agentes econdmicos, sendo estes
responsaveis por questionar e reivindicar melhores condigdes no setor portuario. Em
segundo plano, o governo federal atua, desde a década de 90, sob a reforma setorial
dos portos (ARl SUNDFELD, 2013).

Pode-se destacar alguns avancos como 0s novos métodos de movimentacao
de cargas, equipamentos com melhoria tecnolégica, mao-de-obra mais produtiva. No
entanto, a maior conquista estd envolta ao ganho de eficiéncia e dindmica dos portos
vinculados a movimentacédo portudria, ao qual ndo se limitam as instalacdes, mas ao
seu entorno produtivo que potencializa & instalacéo portuaria (MONIE, VIDAL, 2006).

A medida que marca esse setor trata-se de ser a promulgacgéo da atualizag&o
da Lei Federal n°® 12.815/13, conhecida por Lei dos Portos ao qual revogou a antiga
Lei de Modernizacdo dos Portos (Lei 8.630/98). Essa, trouxe consequéncias para a
administracéo portuaria em diversos aspectos, entre elas a perda da autonomia?! pelas
autoridades portuarias em gerenciar contratos junto a iniciativa privada.

Os portos atuam diretamente na cadeia produtiva de uma economia, sendo a
porta de entrada logistica para o comércio internacional. Na busca de maiores
captacdes de investimentos privados para 0s portos publicos, em sua maioria,
investimentos que, a partir da Lei dos Portos, passaram a ser mediados pela Uniéo.

Dessa forma, o governo atuou por centralizar os processos licitatérios e
administrativos, eximindo a Autoridade Portuaria dessa acao direta, sendo a busca de
investimentos € crucial visto que é um setor de alta complexidade e tem o potencial
de atuar sobre a melhoria do entorno social, através da criagédo de renda via emprego
e consolidacao do ecossistema sustentavel para geracao de negocios escalaveis.

Em Pernambuco, a regido de Suape trata por influenciar no desenvolvimento
econdmico local, sendo propulsor no desenvolvimento local. Ipojuca, cidade que

contém maior parte do Porto de Suape apresentou, em 2020, PIB Per Capita de R$

1 Em verdade, o termo autonomia tem carater didatico. A nomenclatura ideal é Delegagédo de Competéncia.
Portanto, ao longo do trabalho serdo descritas ambas as formas
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139.391,96 a precos de mercado. Em via de andlise, a capital do Estado, Recife,
apresentou R$ 30.427,69 no mesmo periodo, o que corrobora a importancia da
manutencao de investimentos na regido de Suape visto capacidade de producao.
Desde 2015, o Brasil tem tido niveis de movimentacdo portuaria que superam
1 bilhdo de toneladas anuais segundo a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios,
o que exemplifica o alto volume desse mercado. Este trabalho busca aprofundar sobre
0s possiveis impactos da Lei Federal n°® 12.815 na conducédo dos novos investimentos
privados pelo governo em detrimento da autonomia da Autoridade Portuéria. Mais
especificamente, tratar sobre os possiveis beneficios que o Porto de Suape obtera

com a retomada da sua autonomia no ano de 2022.

1.1 Objetivo geral

O objetivo geral deste trabalho € apresentar a importancia e possiveis impactos
econdmicos da retomada da autonomia pelo Porto de Suape na atuacdo e

gerenciamento dos contratos com a iniciativa privada.

1.2 Objetivos especificos

e Apresentar a importancia da Autonomia para a Autoridade Portuaria;
e Perspectivas dos principais players do mercado;

e Discorrer sobre os possiveis impactos da Delegacao de Competéncia para
Suape;

2 METODOLOGIA

Este capitulo tratara dos critérios metodologicos que foram utilizados ao longo
deste trabalho como modo de pesquisa e tipo de analise, com o objetivo de esclarecer

0 assunto.

2.1 Tipo de Pesquisa

A pesquisa exploratéria foi fundamentada em analise qualitativa, ao qual

conforme Richardson (1985, p.38) define-se por:
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O método qualitativo difere, em principio, do
quantitativo & medida que n&do emprega um instrumental
estatistico com base do processo de andlise de um problema.
Nao pretende numerar ou medir unidades ou categoria

homogenias.

Foram utilizados dados secundarios de artigos, revistas e entrevistas para
consolidag&o dos principais pontos acerca da perspectiva macro da fundamentacao
da Lei dos Portos.

Além disso, foram utilizados dados de movimentacgéo portuaria obtidos no site

da ANTAQ para extracéo de informacg@es de alguns portos conforme Secéao 6.

3 ASPECTOS HISTORICOS

O comércio internacional visa a otimizacdo de recursos, sendo o0 custo de
transporte critico quanto a viabilidade de trocas entre nagfes, sendo esta a razao para
qual as vias maritimas se tornam tdo essenciais atualmente (CECATTO, 2002). Com
isso, 0s portos se tornam ferramentas chave no funcionamento da engrenagem
econbmica, além de estar no setor logistico, podendo atuar na geracao de renda e
emprego na regido ao qual esté situado.

O marco histoérico para o entendimento deste modal no Brasil ocorre em 1808
com a abertura dos portos as nacdes amigas de Portugal, ao ponto que trouxe a
insercao internacional no contexto brasileiro, este modal maritimo perdura como um
diferencial brasileiro (MALLAS, 2009). Atualmente, tamanho do litoral pode ser visto
como incentivo para se investir nesse modal, sendo correspondente a 7.491
quildmetros de extensao, podendo comportar mais de 150 instala¢des portuarias de
carga, conforme a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, sendo o Porto de
Santos o principal da América Latina e responsavel, historicamente, por 25% do
comercio exterior brasileiro.

O Sistema Portuario Brasileiro tem sua origem fundamentada no periodo de
colonizagdo. O transporte aquaviario foi o principal mecanismo da época, sendo o
desenvolvimento dependente das vias maritimas. Foi a partir da metade do século
XIX, durante o império brasileiro, que Visconde de Maua, em 1846, organizou a
Companhia de Estabelecimento da Ponta de Areia, que servia de ponta de partida

para os navios. Com isso, houve aumento do comercio brasileiro e sua iniciativa foi
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tdo bem-sucedida que lhe rendeu até os dias de hoje a homenagem de ser patrono
da Marinha Mercante brasileira (KAPPEL, 2019).

Foi no ano de 1869 que o governo imperial deu inicio ao primeiro trabalho para
construcéo e concessao de portos pela iniciativa privada, e foi no ano de 1888 que o
Porto de Santo, teve sua construcdo e exploracédo concedidas ao grupo liderado por
Candido Graffé e Eduardo Guinle. Sendo em 1892, com a atracacdo do navio inglés
Nasmith inaugurada uma parte do primeiro Porto Organizado do pais. O modelo de
gestdo do Porto de Santos foi bem-sucedido ao longo das proximas décadas. Porém,
o desenvolvimento nacional ndo foi prioritario nas politicas dos governantes a frente
do brasil, 0 que precarizou a atividade portuaria no pais (KAPPEL, 2019).

Foi a partir da década de 1930 que houve as principais mudancas legislativas
sob o setor portuario. Com o advento de normas legislativas, foi possivel estabelecer
novas regras de utilizacdo dos portos (KAPPEL, 2019):

1. Decreto n° 24.508, de 1934: para as administracbes dos portos
organizados ficam definidos 0s servicos a serem prestados,
uniformizacdo das taxas portuarias, de acordo com a sua espécie,
incidéncia e denominacao;

2. Decreto n° 24.511, de 1934: Regularizacdo quanto a utilizacdo das
instalacdes portuarias;

3. Decreto-lei n° 6.166, de 1943: Dispde sobre a reorganizacdo do
Departamento Nacional de Portos e Navegacao;

4. Lein® 4.213, de 1963: Reorganiza o Departamento Nacional de Portos,
Rios e Canais, dando-lhe a denominacdo de Departamento Nacional de
Portos e Vias Navegaveis;

5. Lein®6.222, de 1975: Finaliza com o Departamento Nacional de Portos
e Vias Navegaveis e cria a Empresa de Portos Brasil S.A.
(PORTOBRAS), que viria ser uma “holding” vinculada ao Ministério dos
Transportes.

Foi na década de 80 que veio a ser promulgada a Constituicdo Cidada. Sob a
égide da Constituicdo Federal de 1988, é assegurado que a exploracdo deve ser feita,
diretamente ou mediante autorizacdo, concessao ou permissao dos portos maritimos,
fluviais e lacustres (art. 21, XIlI, alinea “f" da CRFB/88). O que representa a primeira

legislagdo que trata sobre a “exploragédo portuaria”, e concebe ao governo, titulo de



17

legislar sobre os portos, sendo a Unica entidade para conceder a exploracao direta ou
indireta dos portos (SILVA,2019).

Nos anos seguintes, veio a ocorrer 0 primeiro marco regulatério, sendo
assinado no dia 25 de fevereiro de 1993, a Lei n® 8.630, conhecida por “Lei de
Modernizacdo Portuéaria”, regulando o sistema portuario nacional com énfase em
eficiéncia, falta de investimentos e inclusdo do meio privado atrelado aos
arrendamentos das instalacdes, esta que representa um marco na histéria portuaria
brasileira, sendo responséavel por revogar sete outras leis anteriores, bem como mais
cinco decretos-leis e sete decretos (SILVA, 2019). Os principais objetivos dessa lei
fora, segundo Marchetti e Pastori (2006):

1. Promover a descentralizagcdo do setor por meio da estadualizacdo e
municipalizacdo de portos (Lei 9.277, de maio de 1996);

2. Permitir que a exploracdo da operacdo de movimentacdo portuaria fosse
realizada e explorada pelo setor privado;

3. Promover a geracao de investimentos em superestrutura; A modernizagéo da
operacdo; A aquisicdo pelo setor privado de equipamentos novos e mais
produtivos; e a reducéo do tempo de espera e de permanéncia dos navios no
porto;

4. Permitir a exploracdo de cargas de terceiros em terminais de uso privativo,
antes limitada as cargas proprias;

5. Promover a concorréncia no segmento para, em tese, levar a reducdo de
custos tarifarios de movimentacao; e

6. Promover a adequacéo do quantitativo de mao-de-obra na operacao portuaria,
segundo os novos padrdes tecnolégicos e de producéao;

Entre 1992 e 2004, foram registrados ganhos de eficiéncia, sendo o volume
movimentado de 340 milhGes de toneladas para 620 milhdes de toneladas, com
destaque para granéis soélidos (minério de ferro, complexo de soja e acucar), como
resultado das possibilidades abertas ao investimento privado pela Lei dos Portos e do
aumento da produtividade. Todos os principais terminais de contéineres do pais
cresceram a taxas superiores ao crescimento do PIB no periodo 2000-2004. A taxa
média de crescimento foi superior a 20% ao ano (Marchetti e Pastori,2006).

Entretanto, custos de operacdo mantinham-se elevados e o volume de
investimentos ndo estava em crescimentos. Com isso, apesar dos ganhos de

flexibilizacdo e robustez do sistema portuério, fez necessario a adocdo de outra
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medida para obter ganhos competitivos e aproximacdo com a iniciativa privada, sendo
promulgada em 5 de junho de 2013, “A Nova Lei dos Portos” (SILVA, 2019).

3.1 Comércio internacional e importancia dos Portos

A operacdo de um porto parte pela armazenagem e carregamento de
mercadorias. No entanto, ao longo das mudancas tecnolégicas dos ultimos anos, 0s
portos tornaram-se por especializar-se na distribuicdo de cargas, sendo 0s terminais
utilizados para essa finalidade, com celeridade e agilidade é possivel que um porto
tenha esse diferencial competitivo que proporciona eficiéncia e qualidade dos seus
servicos (MONIE, VIDAL, 2006).

O comércio internacional atua na integracdo entre os blocos econémicos
mundiais, sendo grande importancia para o Brasil em seu desenvolvimento
econdbmico. Em geral, a atuacdo dos paises rege, entre outros fatores, sobre a
infraestrutura, dado que a concretizacdo do comércio parte pela necessidade de
otimizacao de recursos. Desse modo, o papel do Estado em garantir boas condi¢des,
através de regulamentacbes e incentivos, para a materializagdo do comércio
internacional é essencial diante da importancia para o desenvolvimento econémico
(VALENTE, 2011).

Além disso, a exposicao de um pais frente a concorréncia mundial o possibilita
de obter uma maior absorcdo de tecnologias de ponta, amplia seu mercado
consumidor e traz maiores as possibilidades de obter recursos financeiros sob
menores custos no mercado mundial (Vasconcellos, 2006).

Ademais, 0 avan¢o das tecnologias de informacdo, de comunicagcdo e de
transportes representou um meio necessario para tornar real que a infraestrutura
portuaria tem evoluido e desenvolvido resultados consolidados ao longo do tempo,
sendo crucial na geracdo de renda e emprego. Essa relacdo entre concorréncia e

sobre o nivel de regulagéo é expressa na figura 1.
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Figura 1: Implicages da introdugdo da competicdo no setor portuario
Fonte: SILVA,2019

Atualmente, a retomada das trocas comerciais pés pandemia COVID-19 tem
sido fundamental na recuperacédo da economia global. Além das restricdes e medidas
de contencéo de pessoas, entraves como congestionamento de portos, aumento das
tarifas de fretes e cargas foram choques que prejudicaram as atividades comerciais,
mas 0s niveis de crescimento estdo alinhados com as expectativas (Unctad, 2022).

No Brasil, podemos averiguar o cendrio ao qual o Porto de Suape esta inserido,
que é o objeto principal deste trabalho. Em 2021, durante a retomada pds pandemia,
o Nordeste teve uma retracdo de 1% na quantidade de cargas movimentadas,
correspondendo a 330,6 milhdes de toneladas. Apesar da retracdo, tem-se que 0s
impactos provenientes da retenc¢do logistica causada pela Covid-19 foram criticos.

Ainda assim, existem boas perspectivas para a regido conforme uma série de
investimentos estdo encaminhadas, como o investimento de R$2,6 bilhdes que serdo

realizados pela Maersk no Porto de Suape e R$306 milhdes no Porto de Itaqui.

4 ATUACAO GOVERNAMENTAL

O governo desempenha um papel fundamental no desenvolvimento econémico
de um pais, sendo este um motor para resolucdo de externalidades negativas que
possam ser geradas pela sociedade. Além disso, é dever do Estado atuar sobre as
deliberacdes legislativas sob as condi¢des para o crescimento, sendo estas medidas
essenciais para que o ambiente competitivo seja propicio a investimentos (DA SILVA
ANTUNES,2014)

O governo tem um papel crucial na manutencdo e modernizacdo dos portos,
visto que este tem a atribuicdo de formular politicas publicas que favorecam a
alocacao de recursos para o setor. Aliado a isso, o direcionamento legislativo néo &

condicao suficiente, sendo a fiscalizagdo das atividades portuarias essencial para que
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os riscos de ineficiéncia sejam mitigados e a busca pela garantia do pleno
funcionamento das operacfes portuarias ocorram em conformidade com as leis e
regulamentos estabelecidos (SILVA, 2019).

Uma externalidade critica que precisa ser avaliada sob a ética que visa
entender os possiveis danos ao meio ambiente. Esta acdo tem sido pauta chave no
debate econémico atual, ao qual os direcionamentos da pauta ESG (Environmental,
Social, and Corporate Governance) que norteiam sobre a importancia de minimizar os
danos ambientais nas operagdes produtivas. Em primeiro lugar, o governo pode
estabelecer politicas que incentivem a participacao do setor privado em prol do auxilio
a manutencao e modernizacdo da infraestrutura e acdes sustentaveis.

Desse modo, o Estado pode realizar avaliagbes para o tratamento dessas
externalidades através de politicas publicas. Em resumo, o governo tem um papel
fundamental no desenvolvimento portuario de um pais, constituindo o dever de
garantir medidas que contribuam para o desenvolvimento econdmico regional (DA
SILVA ANTUNES,2014).

Como exemplo, o Estado deve definir qual modelo de gestédo portuéria deve
prevalecer no pais, dentre estas, cada qual com suas caracteristicas e beneficios
intrinsecos a operagdo portudria. Existem quatro que podem ser considerados 0s
principais a nivel internacional, séo eles: Public Service Port, Tool Port, Landlord Port
e Private Service Port (THE WORLD BANK, 2007).

1. Public Service Port: a Autoridade Portudria possui a infraestrutura do
porto e executa praticamente todos 0s servicos necessarios para o
funcionamento do sistema portuario, incluindo a movimentacdo de
carga. Alguns servigos auxiliares podem ser alocados a empresas
privadas. Ao redor do mundo, esse tipo de porto vem caindo em
desuso devido ao alto grau de centralizacdo; (THE WORLD BANK,
2007)

2. Tool Port atua como o Public Service Port, mas se distingue na
guestdo de manipulacdo de carga, que é tratada pelo setor privado
com o0s equipamentos como guindastes e empilhadeiras, que séo de
propriedade da Unido. O transporte de carga a bordo dos navios e no
cais é efetuado por empresas privadas de manuseio de carga. Em

alguns casos, o Tool Port é usado para fazer a transicdo do modelo
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de Public Service Port para o modelo de Landlord Port; (THE WORLD
BANK, 2007)

Landlord Port € o modelo de gestdo portuaria mais comum, e
funciona com a Autoridade Portuaria atuando como um 6érgao
regulador, enquanto as opera¢fes portuarias sdo realizadas por
empresas privadas. Infraestrutura, especialmente os terminais, sao
alugados a empresas privadas de operacdo ou as industrias como:
refinarias, terminais de gréos, terminais de tanques e fabricas de
produtos quimicos. Neste caso, a Autoridade Portuaria mantém a
propriedade da terra. A forma mais comum de arrendamento € um
contrato de concessdao, pelo qual uma empresa privada recebe um
arrendamento de longo prazo em troca de aluguel, o que é calculado
geralmente pelo tamanho da instalacdo, bem como pelo investimento
necessario para construir, atualizar ou expandir um terminal. Os
operadores privados também sdo responsaveis por fornecer
equipamentos para garantir que os padrbes operacionais sejam
observados. Os operadores portuarios privados fornecem e mantém
sua propria superestrutura. A mao de obra portuaria € empregada por
operadores de terminais privados, embora em alguns portos parte da
forca de trabalho possa ser fornecida pela Autoridade Portuéria; e
(THE WORLD BANK, 2007)

Private Service Port modelo totalmente privatizado, mas com seu
papel maritimo assegurado. Da mesma forma, a Autoridade Portuaria
€ totalmente privatizada. A maioria das funcdes portuarias estdo sob
o controle privado enquanto o setor publico atua de maneira
regulatéria e pode, em alguns casos, atuar na operacao do porto.
(THE WORLD BANK, 2007)
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Figura 2: Quadro Comparativo dos modelos de gestao portuaria
Fonte: SILVA,2019

4.1 Lei dos Portos
No ano de 1993, o cenério econdmico brasileiro girava em torno dos principios

neoliberais de abertura da economia para o mercado global, no sentido de insercao
competitiva. A Lei 8.630, conhecida como a Lei de Modernizacao dos Portos, veio a
ser vigente no mesmo ano, em meio a busca por investimentos do setor privado no
setor publico (portos), além de elencar e definir as categorias de bens que séo
envolvidos na area portuaria como tipos de terminais e exercicios de suas atividades.

A Lei dos Portos foi elaborada com o objetivo de solucionar problemas
sistémicos tais como, de ineficiéncia, baixa produtividade, burocracia e a falta de
investimentos, através da descentralizacdo da gestdo portuaria e da inclusdo da
iniciativa privada na operacao, por meio de arrendamentos de areas e instalacdes. A
partir da promulgacéo dessa nova lei, 0 modelo estabelecido no Brasil foi o Landlord
Port, a exemplo de outros portos internacionais como o de Barcelona, Hamburgo e
Roterdan (SILVA, 2019).

A forte concentracdo de mao de obra portuaria, junto com a grande influéncia
e poder dos sindicatos tratavam de elevar 0s custos portuarios em sua operagao na
década de 1990. Com isso, gerou-se uma relacdo ténue e estreita entre a mao-de-
obra e os sindicatos, que resultou em uma série de restricdbes as contratacoes,
demisséo e controle aos operadores privado. E, com o advento da Lei n° 8.630/93,
esses operadores privados ficavam responséavel por formar o Orgdo Gestor de M&o

de Obra (OGMO), o que entraria com confronto aos sindicatos. Por muitas vezes
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lideres sindicais partiam para o confronto, na tentativa de impedir a criacdo dos OGMO
(GOLDBERG, 2009).

Os principais objetivos que nortearam a consolidagéo da Lei n® 8.630 foram
sobre eximir o governo federal o poder decisorio, favorecendo as entidades regionais
e descentralizando o setor, a liberacdo do ingresso do setor privado nas atividades
ligadas a movimentacédo de cargas, através de concessodes de areas e equipamentos
dos Portos Organizados, atuar na geragao de investimentos em prol da garantia e da
modernizacdo das operacdes e superestruturas, atuar sobre a facilidade de acesso
da iniciativa privada a equipamentos mais modernos e a busca pela da exploracéo de
terminais de uso privado por terceiros (GOLDBERG, 2009).

Com o intuito de constituir a nova estrutura portuaria, a Lei 8.630/93 esclarece
pontos chave, a propria legislacédo define e delimita conceitos para o setor:

e Porto organizado: bem publico construido e aparelhado para atender a
necessidades de navegacdo, de movimentacdo de passageiros ou de
movimentacdo e armazenagem de mercadorias, e cujo trafego e
operacfes portuarias estejam sob jurisdicdo de Autoridade Portuaria
(BRASIL,1993);

e Terminal de uso privado: instalacdo portuaria explorada mediante
autorizacdo e localizada fora da area do porto organizado
(BRASIL,1993);

e Area do porto organizado: area delimitada por ato do Poder Executivo
gue compreende as instalacdes portuarias e a infraestrutura de protecéo
e de acesso ao porto organizado (BRASIL,1993);

e Instalacdo portuéaria: instalacdo localizada dentro ou fora da area do
porto organizado e utilizada em movimentacdo de passageiros, em
movimentagdo ou armazenagem de mercadorias, destinadas ou
provenientes de transporte aquaviario (BRASIL,1993);

e Delegacéo: transferéncia, mediante convénio, da administracdo e da
exploragdo do porto organizado para Municipios ou Estados, ou a
consorcio publico (BRASIL,1993);



24

4.2 Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ)

Uma das principais formas de atuagdo governamental nas autoridades
portuarias vincula-se ao 6rgao regulador do segmento. A Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviario (ANTAQ) é a entidade responsavel pela regulacdo e
fiscalizacdo das atividades de transporte aquaviario, 0 que inclui os portos e
instalagdes portuarias (SILVA, 2019).

Criada em 2001 pela Lei n° 10.233, esta vincula-se ao Ministério da
Infraestrutura, e segue as diretrizes estabelecidas para fiscalizar o setor. Além disso,
a agéncia pode atuar através da mediacdo com o setor privado para acarretar
estimulos para captacdo de investimentos e ampliagdo da capacidade produtiva do
setor. A ANTAQ também funciona como mediadora, onde arbitra conflitos de
interesses para impedir situacées que configurem competicdo imperfeita ou infracéo
contra a ordem econémica, sempre preservando o interesse publico (SILVA,2019).

A atividade da ANTAQ pode ser vista em aluséo aos indicadores que medem o
desempenho das autoridades portuarias como o indice de Gestéo das Autoridades
Portuéarias (IGAP) e o indice de Desempenho Ambiental (IDA). Ambos os
indicadores buscam medir a eficiéncia dos agentes do setor, além de haver a
possibilidade de realizar comparagdes entre estas, possibilitando benchmarking do
desempenho em determinado periodo (ANTAQ,2021).

Além disso, ap6s promulgacéo da Lei 12.815/13, fica a cargo da ANTAQ atuar
na deliberacdo dos procedimentos licitatorios como elaboracdo de editais e
gerenciamento dos contratos de concessdao do poder publico. Isto é, grandes
investimentos nos portos publicos ficam a cargo de uma Unica entidade, o que se
contrapfe da normativa da independéncia dos agentes econémicos.

Com isso, pode-se avaliar a realidade do Porto de Suape. Este, ndo registrou
processos licitatorios para captacdo de investimentos. Além disso, a retomada da
autonomia traz o potencial de atuacdo no gerenciamento contratual das empresas

com mais agilidade e menos burocracia (PORTO, 2022).
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4.3 Nova Lei dos Portos

Ap0s duas décadas da vigéncia da Lei 8.630/93, veio a ser promulgada a Lei
12.815/2013 com o objetivo de modernizar o setor e promover a competitividade para
0S portos.

Segundo a nova legislacao, as licitacbes e arrendamentos que fossem ocorrer
dentro do Porto Organizado deixariam de ser realizados pelas autoridades portuérias
nos estados, centralizando-as na Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarias
(ANTAQ), conforme:

Art. 6° Nas licitagbes dos contratos de
concesséo e arrendamento, serdo considerados como
critérios para julgamento, de forma isolada ou
combinada, a maior capacidade de movimentagédo, a
menor tarifa ou 0 menor tempo de movimentacao de

carga, e outros estabelecidos no edital, na forma do
regulamento.

§ 1° As licitacbes de que trata este artigo
poderdo ser realizadas na modalidade leildo, conforme
regulamento.

§ 2° Compete a ANTAQ, com base nas
diretrizes do poder concedente, realizar os
procedimentos licitatérios de que trata este artigo.

§ 3° Os editais das licitagBes de que trata este
artigo serdo elaborados pela ANTAQ, observadas as
diretrizes do poder concedente.

§ 5° Sem prejuizo das diretrizes previstas no
art. 3°, o poder concedente podera determinar a
transferéncia das competéncias de elaboracdo do
edital e a realizacdo dos procedimentos licitatorios de

que trata este artigo a Administracdo do Porto,
delegado ou néo.

Na realizacdo de licitagcdes, a regulacdo prevé a avaliacdo de critérios de
julgamento, que regem sobre as proponentes ao qual busca-se a proposta mais
adequada para exploragéo da area produtiva (BRASIL,2013), sendo eles:

e a maior capacidade de movimentagéao;
e a menor tarifa;
e menor tempo de movimentag&o de carga e outros abordados no edital;

As atribuicfes entre Autoridades Portuarias e Governo Federal foram definidas
na legislagdo. As principais diretrizes dessa legislagdo voltam-se a definicdo de

regulamentacao centralizadora como propulsora do desenvolvimento portuario.
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Essa é uma estratégia juridica que traz a sistematizacdo em sua esséncia, mas
pode se tornar em uma faca de dois gumes.

A partir da centralizacao dos investimentos privados a cargo da Unido, pode-se
desenvolver um olhar estratégico na alocacdo dos recursos dado melhor
direcionamento alinhado a perspectiva que o governo trard a nivel nacional. Em
contrapartida, pode gerar ineficiéncia devido a massiva de contratos que a Unido deve

gerenciar e tratar sobre a manutencéo de novas contratagoes.

5 REQUISITOS DA AUTONOMIA

A Lei 12.815/2013 ampliou o nivel de dependéncia dos portos junto a Unido,
visto que a ANTAQ foi delegada a ser responsavel por gerenciar contratos e licitaces
de diversos portos brasileiros.

Em dezembro de 2018, foi assinada a Portaria n® 574, que objetiva disciplinar
um processo de descentralizacdo de competéncias relacionadas a exploracéo indireta
das instalacdes portuarias. Essa medida foi fruto de reivindica¢des pela comunidade
portuéria, que visam otimizar o processo de investimento e aperfeicoar a captacao de
negocios.

Dessa forma, a portaria visa proporcionar aos portos a possibilidade de
obtencdo da autonomia. A maior flexibilidade para definir suas préprias politicas e
investimentos, sem necessidade de delongar o processo devido a entraves politicos,
por exemplo. Isso pode resultar em maior eficiéncia operacional, atracdo de mais
investimentos e, consequentemente, aumento do fluxo de mercadorias e, por fim, um
impulso na economia local.

Com a flexibilizagédo dos servi¢cos, os portos podem atuar de forma transparente
e assertiva junto aos empreendimentos, sendo a Autoridade Portuaria responsavel
por intermediar e assegurar que o ambiente esteja propicio para bons negocios.

A partir disso, foram iniciados tramites para que os portos pudessem adequar-
se aos topicos da portaria e estes pudessem estabelecer autonomia para suas
respectivas operagdes. Como os empreendimentos que visam a exploragdo portuaria
se caracterizam-se pelo alto investimento e complexidade, uma série de requisitos
foram feitos para que as autoridades portuarias pudessem atingi-los e adequar-se a

conquista da delegacio de competéncia. Entre eles, foi criado o indice de Gest&o da
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Autoridade Portuéaria, definidos em 4 grupos de atuacdo conforme figura 3
(BRASIL,2018):

Art. 5° Fica criado o indice de Gestdo das

Autoridades Portuarias - IGAP para mensurar a

qualidade da administracdo dos portos organizados,

que sera composto pelos seguintes indicadores de
desempenho:

| - Retorno sobre o capital;
Il - Eficiéncia operacional;
1l - eficiéncia administrativa,;

IV - Nivel de execucao orgamentaria para fins
de investimento;

V - indice de notificacdes da ANTAQ;

VI - Desempenho ambiental;

VII - manutengéo dos acessos aquaviarios;

VIII - aderéncia do regulamento de exploracéo
do porto as orientacdes estabelecidas pelo poder

concedente;

IX - Regularidade fiscal com a Unido, Estado e
Municipio;

X - Regularidade trabalhista;

XI - Divulgacgéo do regulamento de exploracéo
do porto vigente;

XIl - Divulgacdo das pautas e das atas das
reuniées do CONSAD e do CAP;

Xl - Divulgacgéo das tabelas tarifarias do porto
organizado;

XIV - Divulgagdo da relacdo atualizada de
operadores portuarios pré-qualificados;

XV - Divulgagéo dos contratos de exploracéo
de areas e instalag8es portuarias e respectivos aditivos

A Portaria estabelece quais as competéncias que esta abrange, sendo elas
sobre (BRASIL,2018):
| - A elaboracdo do edital e a realizacdo de procedimentos licitatérios
para o arrendamento de instalagdes portuarias localizadas nos portos organizados;
Il - A celebracao e a gestao de contratos de arrendamento de instalacbes

portudrias localizadas nos portos organizados;
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Il - A fiscalizagdo da execucdo de contratos de arrendamento de
instalacdes portuarias.

Os pré-requisitos bésicos para conquistar quaisquer das competéncias sédo
(BRASIL,2018):

| - Ser a administracdo do porto organizado exercida por entidade
constituida sob a forma de empresa estatal que atenda ao disposto na Lei n® 13.303,
de 30 de junho de 2016, e no Decreto n°® 8.945, de 27 de dezembro de 2016;

Il - Estarem todos os portos organizados administrados pela requerente:

a) Com os respectivos Planos Mestres e Planos de
Desenvolvimento e Zoneamento - PDZ atualizados;

b) devidamente alfandegados, quando couber;

c) com certificacdo do ISPS-Code valida;

d) com licenca de operacao valida;

[l - ter a administracdo portuaria requerente aderido ao Plano de Contas
Regulatério da ANTAQ;

IV - No caso de portos delegados, o adimplemento das obrigagcbes
estabelecidas no convénio de delegacao, além do cumprimento das exigéncias dos
demais incisos do caput.

No entanto, estas condicdes ndo sdo suficientes para todas as competéncias
estarem contempladas na autonomia, os critérios sdo acumulativos de acordo com a
alcada em questdo. Para a elaboracao do edital e realizacdo do processo licitatorio,
deve-se conquistar, além dos requisitos mencionados (BRASIL,2018):

| - Contar a administracdo do porto com estrutura organizacional,
estrutura fisica e quadro funcional adequados a execucdo das atividades a serem
delegadas;

Il - Obter a pontuacédo minima de seis pontos no IGAP.

Para a delegacdo de competéncia vinculada a celebracéo, gestéo e fiscalizacdo
dos contratos de arrendamento. Isto €, atuar no reequilibrio financeiro dos contratos,
negociar prorrogacdes antecipadas e expansdo de area, 0s requisitos sdo, além dos
mencionados anteriormente:

| - Contar a administragao do porto com:

a) Estrutura organizacional, estrutura fisica e quadro funcional

adequadas a execucdao das atividades a serem delegadas;
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b) Sistema informatizado de gestdo dos contratos de
arrendamento;

Il - Estarem atualizados os relatorios circunstanciados de todos os
arrendamentos portuarios localizados nos portos organizados administrados pela
requerente;

lIl - Adesdo ao Manual de Fiscalizacdo Conjunta da ANTAQ;

IV - Obter a pontuacdo minima de oito pontos no IGAP.

Desse modo, foram determinados niveis de delegacdo, sendo a Autoridade
Portuaria responsavel por adequar-se aos critérios em questdo. Estes devem ser
mantidos caso a delegacdo seja alvo estratégico ao longo do tempo, visto que a
continuidade depende de um novo requerimento com antecedéncia de 6 meses antes

do término do convénio em questéo.

Grupo Tipo 1GAP Desempenho Pontos | Maximo | Minimo
2 5% 1,0
+ 01 [Retorno Sobre o Capital 2 3,5% 0,5 1,0 03
{melhoria) 10% 03
< 55% 10
Financeiro - 02 |indice de Eficiéncia Operacional B 65% 0,5 1,0 03
{melhoria) 10% 03
< 15% 10
03 [indice de Eficiéncia Administrativa s 25% 05 1,0 03
{melhoria) 10% 03
Total dos Indicadores Financeiros 3,0 0,9
+ |oa 30 O iria de Investi - i 2 1,0 05
2 65% 0,5
Cumprimento de
notificagdes
+ | 05 |indice de Atendimento de Notificagses da ANTAQ e Reincidéncias 2 80% 05 05 05
Reincidéncia
50%
10
Operacional + | 06 |indice de Desempenho Ambiental - IDA = 0% 1,0 05
z 55% 05
z 95% 1,0
. 05
+ | 07 [Manutengio de acessos aquavidrios & Lot 10 03
contrato ou edital publicado 5
do de do Porto - REP s
Atendi A % X
* | % |diretrizes do poder concedente tEnCumento i & o3
+ [0 Fiscal junto 3 Unido Atendimento 05 05 05
ol + 10 idade Fiscal junto a0 Estado i 02 02 0.2
+ 11 i Fiscal junto ao icipi 0,3 0,3 0,3
+ 12 l‘le‘\_lhridlde Trabalhista Atendimento 0,3 0,3 0,3
+ |13 d de do Porto Atendimento 02 0.2 0.2
+ | 14 |Divulgagdo das pautas e das atas das reunides do CONSAD e do CAP Atendimento 05 05 05
Divulgagdo das tabelas tarifarias, da relagio dos operadores
. portudrios pré-qualificados e dos contratos de exploragio de dreas
Transparéncia e instalagbes portudrias
+ 15 |Di 30 da relagao i dos arios pre- Atendimento 10 1,0 10
qualificados
¢do dos contratos de de dreas e i
portuarias e respectivos aditivos
Total das Agdes de Boas Praticas 7.0 53
Total 10,0 6,2

Figura 3: indice de Gest&o das Autoridades Portuarias

Fonte: Ministério da Infraestrutura
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6 AUTONOMIA DOS PORTOS

A Nova Lei dos Portos foi aprovada com a ideia de modernizar o setor portuério,
buscando torna-los competitivos a nivel internacional através da cooperacéo do setor
publico e iniciativa privada. No entanto, essa medida tornou por trazer impactos
negativos no gerenciamento dos portos publicos. Por isso, com a possibilidade de
retomada da autonomia, de forma concreta a partir de 2018, diversos portos deram
inicio ao processo de retomada (JORNAL DO COMERCIO, 2022).

A independéncia no gerenciamento de contratos e elaboracdo de editais é
atividade chave no desenvolvimento de qualquer entidade, seja ela privada ou publica.
No ambito portuario no brasil, a autonomia visa atribuir um maior nivel de
independéncia da organizacdo em relacdo ao governo federal. Isto €, 0s processos
gue visam a captacédo de investimentos privados para os portos organizados tornam-
se responsabilidade direta do Porto. O maior detalhamento das competéncias em
questdo pode ser encontrado no Artigo 4 da Portaria n° 574/2018 do Ministério dos

Transportes, Portos e Aviacao Civil encontradas no Anexo E.

Movimentac¢ado Portuaria(t)

5.000.000,
4.000.000,
3.000.000,
2.000.000,
1.000.000,

’

2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021 2023

Porto de Pecém

Suape

Figura 4: Movimentacao Portuéria em toneladas de Suape e Terminal de Pecém
Fonte: Elaboracéo prépria com os dados da ANTAQ

Com autonomia, 0s processos que visam negdécios portuarios ficam menos
burocraticos e, por consequéncia, mais ageis em relacdo as necessidades dos
contratos vigentes. Sendo atribuicAo da Autoridade Portuaria, atuar sob o
estabelecimento de tarifas, por exemplo. Como os Portos privados ndo possuem essa
problematica, estes tiveram uma crescente na instalacdo de Terminais de Uso
Privativo (TUP’s), visto que a flexibilidade para manutenc¢&o da tarifa portuaria &€ maior
gue no setor publico. Foi consolidado, com os dados do painel de Dados Estatisticos
Aquaviarios da ANTAQ, as principais Instalagbes Portuarias em nivel de

movimentag&do em toneladas entre 2020 e 2023, encontra-se no Anexo D.
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Atualmente, os terminais totalizam 380 instalacdes no Brasil, sendo 210
privadas e 170 publicos. Terminais como o de Pecém, no Ceara tem tido resultados
sélidos em relagcdo a outras entidades. Por isso, a autonomia visa trazer mais
competitividade para o setor, principalmente para os portos publicos (JORNAL DO
COMERCIO, 2022).

Por esses motivos a retomada da autonomia sempre foi considerada uma
questao estratégica por Suape. Desde 2013 que o estado de Pernambuco visa essa
conquista, sendo negociada entre os diversos governos como Dilma, Temer e
Bolsonaro. Como o porto foi construido a base financeira do estado de Pernambuco,
o porto deveria ter independéncia sob suas a¢des, 0 que nao ocorreu na pratica devido
a Nova Lei dos Portos. Desse modo, prejudicou a prospeccéo de investimentos entre
2013 e 2016 no territdrio estratégico, visto auséncia da administracdo de Suape em
gerenciar e lancar editais no mercado (ESSINGER, 2022).

Outra evidencia que a auséncia de autonomia para Suape trouxe danos foi sob
as medidas que a Unido tomou em relagdo ao Terminal de Granéis Solidos de Suape
(TGSS). A antiga operadora do terminal, Agrovia do Nordeste S/A, teve sua operacao
de armazenagem iniciada em 2016 com investimento de R$130 milhdes e énfase em
movimentacdo e armazenamento de acucar refinado. Mas, em menos de 5 anos de
operacéo, entrou com pedido de faléncia (Agrovia,2019).

Os estudos iniciais previam exportacdo de mais de 900 mil toneladas de acucar
refinado/ano no Estado Pernambuco em novembro de 2010, sendo que a
movimentacdo minima exigida contratualmente no 4° (quarto) ano era de 500 mil
toneladas/ano. Mas, a partir de 2015, quedas no nivel de exportacdo prejudicaram a
empresa, ao qual foram 180 mil toneladas exportadas na safra 2019/2020, sendo que
0 previsto para exportagdo nesta safra no edital era de 582 mil toneladas
(Agrovia,2020).

A empresa fez um pedido de reequilibrio financeiro ao Governo Federal, mas a
licenca para movimentar outros graos além de aclUcar nao foi suficiente para a
sustentabilidade da empresa no longo prazo. Além disso, faltou celeridade no
processo junto a Unido, que é efeito direto da falta de autonomia por Suape em
administrar contratos com o0s negécios locais (Agrovia,2019).

Um novo leildo foi realizado pelo Governo Federal, sendo arrematado pelo
consorcio SUA Granéis, o edital prevé a operagcao de um terminal multipropdsito, com

movimentagdo e armazenagem de granéis vegetais, granéis minerais e carga geral.
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O consorcio devera realizar investimentos no montante de R$ 59,8 milhdes. Mas, sera
atribuicdo de Suape atuar no gerenciamento desse novo investimento.

O Porto de Suape ja havia atingido os critérios técnicos da Portaria n° 574/18
para a retomada da sua autonomia. Apesar disso, a existéncia de influéncia politica
gerou espaco para morosidade nos processos de continuidade documental dos
portos. Desde 2014 que o Porto de Suape busca a liberacdo governamental, e teve a
promessa por alguns governos desde entao que teria sua autonomia recuperada, mas
entraves politicos estiveram presentes e Suape veio a conseguir esse selo somente
em 2022 (ESSINGER, 2022).

No fato, a conquista da autonomia é uma forma que o governo encontrou de
chancelar o alto nivel técnico das instituicbes portuarias do Brasil. Apesar de Suape
nao ter sido o pioneiro na conquista da autonomia, alguns portos obtiveram sucesso
em seus procedimentos junto a ANTAQ, e demonstram sucesso em suas operagoes
em conformidade com a Portaria n® 574/2018.

Segundo o anexo da Resolucdo 29692 da ANTAQ, o Brasil possui 235
instalacdes portuérias. Atualmente, existem 18 portos publicos delegados e 17 portos
publicos comandados pela Unido, através da Companhia das Docas?, que totalizam
35 Instalacdes Portuarias. Além destes, o Ministério da Infraestrutura comanda mais

39 portos fluviais.

2 Esses dados foram retirados da Secretaria de Portos e eles ndo levam em consideracdo Instalacdes Portudrias
Publicas de Pequeno Porte (IP4), pois quem atua sobre elas é o Ministério de Transportes.

3 Empresa vinculada ao Ministério da Infraestrutura que atua através de 6 entidades estaduais que gerenciam os
portos: Companhia Docas do Rio de Janeiro (4 portos), Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo (1), Companhia
Docas do Espirito Santo (2), Companhia das Docas do Estado da Bahia (3), Companhia Docas do Rio Grande do
Norte (3), Companhia Docas do Ceara (1), Companhia Docas do Para (3).
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Estrutura Aquaviaria Brasileira

Brasi)

Figura 5: Estrutura Aquaviaria Brasileira com as 35 Portos Organizados
Fonte: Relatério de Gestdo da ANTAQ 2021

Do ponto de vista de mercado, o selo de autonomia gera maior flexibilidade
para as Autoridades Portuarias em prol da captacéo de investimentos e celeridade na
consolidacdo de negocios. Desde a Portaria n® 574/2018, 4 portos tiveram a
delegacdo de competéncia aprovada: Porto de Paranagua e Porto de Antonina,
conforme Anexo B, Porto de S&o Francisco do Sul conforme anexo C e o Complexo
Portuéario de Suape conforme Anexo A.

Outro porto importante de ser abordado, trata-se do Porto de Santos que,
apesar de ser um dos maiores portos da América Latina, ainda ndo possui a
Delegacao de Competéncia. Mas, a demanda pela autonomia existe, e foi ressaltado
pelo Ministro de Portos e Aeroportos, Marcio Franca, que se pretende concretizar esse
feito em 2024. Dessa forma, vai ser garantido ao Porto de Santos mais agilidade nos
processos de licitagdo e maior competitividade (MARCIO..., 2023).

Para compreender sob o diferencial competitivo que a autonomia proporciona,
€ importante entender as perspectivas e diferencas que os Portos com a delegacao

de competéncia tém em relagéo aos portos privados.

6.3 Portos com Delegacdo de Competéncia
A administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina foi a primeira entidade

publica a conquistar autonomia. Desde entéo, foram 16 prémios recebidos e mais de

30 recordes superados, estes aliados a notas de exceléncia no indice de Gest&o das
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Autoridades Portuarias, que é reflexo direto da agilidade na realizacdo de
arrendamentos (O QUE, 2023).

Desde 2019 que a APPA se apresenta em 1° lugar no IGAP, ao ser pioneira e
pontuar 8,5 no indicador. Além disso, € ressaltado que a conquista da autonomia pela
APPA traz agilidade para os servicos exportadores, o que pode credenciar eficiéncia
e promover a geracao de emprego na regido. A APPA ja garantiu a renovacao de sua
autonomia conforme Anexo D (AUTONOMIA, 2020).

Indice de Gestdo das Autoridades
Portudrias

9 9 9 10
8,5
’ 8 8
7 I I I 7,5 I I
2020 2021 2022

HSuape HAPPA S&o Francisco do Sul

Figura 6: indice de Gest&o das 3 Autoridades Portuarias

Fonte: Elaboragéo propria com os dados da ANTAQ

No caso do Porto de Sao Francisco do Sul, ele conquistou a autonomia para
desenvolver processos de arrendamento, mas ainda ndo obteve a autorizagéo para
celebrar contratos, conforme sua nota no IGAP n&o atingiu 8 pontos em 2021. E crucial
gue os portos mantenham a constancia de resultados no indicador para manutencgao

da autonomia das entidades.

6.3 Porto de Suape

O Complexo Industrial Portuario de Suape esta situado no Litoral Sul de
Pernambuco, entre os municipios de Ipojuca e do Cabo de Santo Agostinho. A
localizacdo estratégica de Pernambuco no Nordeste — bem como sua centralidade
em relacdo as rotas maritimas dos portos asiaticos para a América do Norte e Europa
— oferecem condicdes privilegiadas para Suape se tornar porto concentrador e
distribuidor de cargas para o Nordeste brasileiro e paises da Ameérica do Sul
(SUAPE,2023).

Localizado nas &guas calmas da praia que tem 0 mesmo nome, este porto

publico tem superlativa importancia na economia do Estado de Pernambuco e de todo
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o Nordeste. Possui, no seu territério estratégico, oito municipios, conforme descrito no
Plano Diretor SUAPE 2030. As operacfes portuarias de Suape classificam-se em
quatro categorias: carga geral, granéis liquidos, granéis sélidos e veiculos. Os maiores
movimentadores de cargas sdo as empresas dos clusters petroquimico e de granéis
liquidos e gases (SUAPE,2023).

Atrelado ao comércio internacional brasileiro, o destaque em desenvolvimento
pelo Porto de Suape torna-se evidente, o que o caracteriza como um porto exceléncia
de resultados, e quando comparado com os demais portos do Brasil, se apresenta
como alternativa chave na implantacdo de novos investimentos em diversas
categorias, seja pela sua preocupacao ambiental ou aguecimento econémico. Com
ISSO, aumenta e torna crescente o interesse dos novos investidores, dos mais variados
segmentos industriais, tanto nacionais quanto internacionais, para se implantarem
neste Complexo Industrial (NUNES, 2017).

i

Legenda

Figura 7: Complexo Industrial Portuario de Suape

Fonte: Plano de Desenvolvimento e Zoneamento

No Porto Organizado, sdo mais de 15 distintos terminais que operam Granéis
Liquidos, Granéis Sdlidos, Contéineres e Carga Geral. Estes sdo empreendimentos
considerados chave no territério, conforme impactos ambientais provenientes da
manutencdo da operacédo e conformidades nos indicadores econémicos atraves da
geracdo de emprego e renda, que contribuem para o nivel de bem-estar regional
(SUAPE,2023).

A conquista da autonomia € uma diretriz estratégica que permeia 0s principais
portos publicos do Brasil. Conhecido como Estratégia de Longo Prazo, o Porto de
Suape apresenta, anualmente, este relatorio com suas principais acdes estratégicas
no intervalo dos proximos 4 anos, ao qual é ressaltada a priorizacdo do Porto em

funcdo da autonomia, para que Suape possa deter o dominio dos processos e a
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materializacdo dos negoécios portuarios, tendo preservado a sua absoluta
singularidade traduzida no melhor exemplo do conceito de porto-industria (SUAPE,
2023).

A importancia da regido de Suape € vista através da sua qualidade como
instalacdo portuaria, a posicdo geografica de Pernambuco, no centro da regiao
Nordeste, transforma Suape em um centro concentrador e distribuidor de cargas. A
localiza¢do também torna o porto de Suape vocacionado como um porto internacional
concentrador de cargas (hub port) para toda a América do Sul (LIMA; SICSU;
PADILHA, 2007).

Figura 8: Terminal de Granéis Sélidos de Suape
Fonte: Estudo de Viabilidade Econémica — SUA07

A partir de 2022, Suape exercerd a condicdo de gerenciar os contratos atuais

e 0s posteriores editais, atuando através do selo da autonomia obtida. ApGs quase 10
anos de negociagcOes entre a Unido e o estado de Pernambuco, foi assinada a
delegacdo de competéncia para o Porto de Suape com base nas informacdes
descritas no Anexo A, que retifica no Diario Oficial da Uni&o.

Com isso, 0 Porto de Suape apresentou as documentacdes necessarias, além
de obter nota 9 no indice de Gestdo da Autoridade Portuaria, o que representa
eficiéncia em ambitos legais, operacionais e financeiros, condizendo para a mudanca
de geréncia da Unido para o préprio Porto. Com isso, 0s portos publicos se tornam
mais atrativos para a instalacdo de Terminais de Uso Privado em contrapartida dos
terminais privados (JORNAL DO COMERCIO, 2022).

A autonomia traz boas perspectivas para Pernambuco. Ao passo, que Suape
transforma-se no motor de desenvolvimento, o Estado poderd disfrutar do

aguecimento econdémico que o Complexo Portuario tem a oferecer, através da
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geracdo de emprego, renda e capitalizacdo de recursos para regido que é esperado
como impacto através da celeridade que Suape trata a gestdo do Porto Organizado.

Outro fator importante, trata-se da manutencgdo do indice de Gestdo das
Autoridades Portuarias. Na tratativa de manter a sua autonomia, Suape deve manter-
se adequada ao indicador referéncia, condicionando-se a obter 8 pontos, além dos
demais critérios, para continuar realizando a gestéo contratual (BRASIL,2018).

E valido ressaltar que o indice é composto por 4 distintos grupos que buscam
captar o desempenho da gestdo da Autoridade Portudria em teméticas como acdes
em prol do meio ambiente, controle financeiro e eficiéncia em governanca. Pode-se
utilizar o Porto de Paranagua como Bechmarking, que desde sua conquista tem

apresentado robustez em seus resultados.

7 CONSIDERAGOES FINAIS

O objetivo foi de compreender sobre o panorama histérico e atual do sistema
portuario brasileiro. Entender a descentralizacdo dos portos publicos e seu impacto
em favorecer o desenvolvimento regional em perspectiva a fluidez de processos foi
ponto chave desse trabalho. Os portos tratam por serem importantes ferramentas no
desenvolvimento econémico de uma nagdo, conforme o servico e complexidade
logistica que apresentam. As fun¢des dos agentes envolvidos na operacdo devem ser
claras e evidentes para todas as entidades envolvidas.

O Comércio Internacional assume importante papel na economia brasileira,
sendo o Sistema Portuario responsavel por gerar circunstancias positivas ao
crescimento e estimulo regional. Por isso, a desburocratizacao deve ser realizada de
forma responséavel em virtude da massiva de investimentos e riscos que esse setor €
composto. Ainda assim, € imprescindivel que as autoridades portuérias busquem
crescer e adaptar-se a legislagdo, que visa a seguranca institucional das préprias
entidades.

O Complexo Portuario de Suape € um importante motor da economia
pernambucana, visto que a regido de Suape apresenta indicios para ser caracterizada
como um polo de crescimento, ja que os segmentos ligados a industria do petréleo
(destaque para a producdo de petroquimicos e refino de petroleo) apresentaram
ligagOes intersetoriais com diversas atividades econémicas (RIBEIRO et al., 2013).
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E importante que Suape tenha autonomia quanto as decisées de gest&o junto
ao estado de Pernambuco para melhor direcionamento das acdes estratégicas.
Considerando a recente conquista, € factivel aguardar bons frutos perante o
desenvolver dos proximos empreendimento.

Os critérios desenvolvidos pela Unido através da a Portaria n® 574/18 pode ser
visto como boa proxy para definicdo e preparacdao de um porto na retomada de sua
autonomia. Como foi visto, é demanda por diversas autoridades portuarias ao redor
do Brasil em obter esse importante selo. Afinal, estes sdo os agentes que vivenciam
suas respectivas realidades diariamente, podendo estabelecer estratégias de longo
prazo ao passo que as acdes de curto prazo podem ser direcionadas em volta do
desenvolvimento portudrio.

Além disso, a tratativa do Porto de Suape em elencar a Autonomia como
guestao prioritaria em sua estratégia dos ultimos anos, ressalta a intencao da entidade
em manter-se com bons resultados no indice de Gestdo das Autoridades Portuarias,
assim como é feito pelo Porto de Paranagua. Assim, o Porto tende a buscar melhoria
continua de sua operacao e dos seus processos internos.

E iminente que os portos buscam a competitividade, por isso o presente
trabalho visou detalhar o caminho e os ganhos de eficiéncia e que estes tendem a
ganhar com a independéncia na gestdo. Por ser um tema recente e de suma
importancia para a economia brasileira, € crucial que estudos mais aprofundados
sejam realizados em meio a uma tematica e forte regulamentacdo que o mercado

exige. Visando assim, mensurar o real impacto da autonomia dos Portos
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ANEXO A - Delegagao do Porto de Suape

EXTRATO DE CONVENIO

Processo n? 50000.012194/2022-88 - Extrato do Convénio de Delegacdo n2 01/2022, que
entre si celebram a Unido, por intermédio do Ministério da Infraestrutura, com a
interveniéncia da Agéncia Nacional de Transportes Aguaviarios, e o Estado de Pernambuco,
com a interveniéncia de SUAPE - Complexo Industrial Portuédrio Governador Eraldo Gueiros.
Do Objeto: Delegacdo da administracdo e exploracdo do Porto Organizado de Suape ao
Estado de Pernambuco, nos termos da Lei n2 9.277, de 1996, regulamentada pelo Decreto
n¢ 2.184, de 1997 e alteragGes posteriores. Data da Assinatura: 27 de setembro de 2022.
Assinam: pelo Ministério da Infraestrutura, o Secretario Nacional de Portos e Transportes
Aquaviarios, o Senhor Mario Povia; pela Agéncia Nacional de Transportes Aguaviarios, o
Diretor Geral, o Senhor Eduardo Nery Machado Filho; pelo Estado de Pernambuco, o
Governador do Estado, o Senhor Paulo Henrique Saraiva Camara; e por SUAPE - Complexo
Industrial Portuario Eraldo Gueiros, o Diretor Presidente de SUAPE, o Senhor Roberto
Duarte Gusmao.

EXTRATO DE CONVENIO

Processo n2 50000.013541/2022-90 - Extrato do Convénio de Delegacdo de Competéncias
n? 001/2022, que entre si celebram a Unido, por intermédio do Ministério da
Infraestrutura, com interveniéncia da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, e
SUAPE - Complexo Industrial Portuario Governador Eraldo Gueiros. Do Objeto: Delegacao
de Competéncias @ SUAPE - Complexo Industrial Portuario Governador Eraldo Gueiros. Data
da Assinatura: 27 de setembro de 2022. Assinam: Pelo Ministério da Infraestrutura, o
Secretario Nacional de Portos e Transportes Aquaviarios, o Senhor Mario Povia; pela
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, o Diretor Geral, o Senhor Eduardo Nery
Machado Filho; por SUAPE - Complexo Industrial Portuario Governador Eraldo Gueiros, o
Senhor Roberto Duarte Gusmao.

ANEXO B - Delegacgao dos Portos de Paranagua e Antonina

Ministério da Infraestrutura

SECRETARIA NACIONAL DE PORTOS E TRANSPORTES
AQUAVIARIOS

EXTRATO DE CONVENIO

Processo n2 50000.005574/2019-61. Extrato do Convénio de Delegagdo de Competéncias
ne 001/2019, que entre si celebram a Unido, por intermédio da Secretaria Nacional de
Portos e Transportes Aquavidrios do Ministério da Infraestrutura, com interveniéncia da
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, € a Administra¢do dos Portos de Paranagua
e Antonina, CNPJ/MF n2 79.621.439/0001-91. Do Objeto: Delegacdo de Competéncias a
Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina - APPA para a exploragdo indireta das
instalagdes portuarias dos portos organizados de Paranagua e Antonina, nos termos da
Portaria GM/MTPA n2 574, de 26 de dezembro de 2018. Data da Assinatura: 13 de agosto
de 2019. Assinam: Pela Secretaria Nacional dos Portos e Transportes Aquaviarios, o
Secretario Nacional de Portos e Transportes Aquaviarios, Diogo Piloni e Silva; pela Agéncia
Nacional de Transportes Aquavidrios, o Diretor Geral, Mario Povia; pela Administracdo dos
Portos de Paranagua e Antonina, o Diretor-Presidente, Luiz Fernando Garcia da Silva.
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ANEXO C - Delegacgao do Porto de Sao Francisco do Sul

SECRETARIA NACIONAL DE PORTOS E TRANSPORTES
AQUAVIARIOS

EXTRATO DE CONVENIO

Processo n? 50000.069664/2019-80. Extrato do Convénio de Delegacdo de Competéncia n2
001/2020, que entre si celebram a Unido, por intermédio do Ministério da Infraestrutura,
com interveniéncia da Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios, e a SCPAR Porto de
Sdo Francisco do Sul S.A. com anuéncia da SC Participacdes e Parcerias S.A. Do Objeto.
Delegacdo da seguinte competéncia a SCPAR Porto de Sdo Francisco do Sul S5.A.: elaboracdo
do edital e a realizagdo de procedimentos licitatdrios para o arrendamento de instalactes
portuarias localizadas no interior da poligonal do Porto Organizado de Sdo Francisco do Sul.
Data da Assinatura: 20 de maio de 2020. Assinam: Pelo Ministério da Infraestrutura, o
Secretario Nacional de Portos e Transportes Aquaviarios, Diogo Piloni e Silva; pela Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios, o Diretor Geral, Francisval Dias Mendes; Pela SCPAR
Porto de Sdao Francisco do Sul S.A, o Diretor Presidente, Diego Machado Enke; pela SC
ParticipacGes e Parcerias S.A., o Diretor Presidente Gustavo Salvador Pereira e o Diretor
Fabiano Ramalho.

ANEXO D - Prorrogagao da Delegagao do Porto de Paranagua e Antonina

DIARIO OFICIAL DA UNIAO - seczo 3
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Ministério da Infraestrutura

SECRETARIA NACIONAL DE PORTOS E TRANSPORTES
AQUAVIARIOS

EXTRATO DE TERMO ADITIVO

Processo n?2 50000.006838/2022-07. Extrato do 2° Termo Aditivo ao Convénio de
Delegacdo de Competéncias n? 001/2019, que entre si celebram a Unido, por intermédio
do Ministério da Infraestrutura, com interveniéncia da Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios, e a Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina - APPA. Do Objeto.
Prorrogacao do prazo de vigéncia do Convénio de Delegacdo de Competéncias n° 01/2019,
nos termos do art. 11 da Portaria n2 574/2018 e inclusao das Subclausulas 6.8., 6.8.1, 6.8.2
e 6.8.3., na Clausula Sexta da Vigéncia. Data da Assinatura: 20 de setembro de 2022.
Assinam: Pelo Ministério da Infraestrutura, o Secretario Nacional de Portos e Transportes
Aquaviarios, Mario Povia; pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, o Diretor
Geral, Eduardo Nery Machado Filho; pela Administracdo dos Portos de Paranagua e
Antonina, o Diretor Presidente Luiz Fernando Garcia da Silva.



ANEXO D - Instalag6es Portuarias com maior nivel de movimentagao em

toneladas entre 2020 e 2023

< Voltar ao relatério TABELA 1 DADOS REFERENTES ADS ANOS ENTRE 2020-2022

Instalacées Portuarias

Terminal Maritimo de Ponta da Madeira
Santos

Terminal de Tubaréo

Terminal Aquaviério de Angra dos Reis
Terminal Aquaviério de S&o Sebastido (Almirante Barroso)
Paranagué

Itagual

Santos

Terminal de Petréleo TPET/TOIL - Agu
Itaqui

Terminal da Ilha Guaiba - TIG

Rio Grande

Suape

Porto do Acu - Terminal de Minério
Terminal Aquaviério da Ilha D'Agua
Terminal Aquaviario de Madre de Deus
Porto Sudeste do Brasil S/A

Terminal Portuério do Pecém

Vila do Conde

Terminal Portuério Privativo da Alumar

Terminal Aquaviario de S&o Francisco do Sul

Santarém

S&o Francisco do Sul

Terminal Trombetas

Terminal Integrador Portudrio Luiz Antonio Mesquita - TIPLAM
Terminal Aquaviério de Osério

DP World Santos

S&o Lufs

Santos

Vitoria

Angra dos Reis
S&o Sebastido
Paranagua
Itagual

Guaruja

S&o Jodo da Barra
Sé&o Lufs
Mangaratiba

Rio Grande
Ipojuca

S&o Jodo da Barra
Rio de Janeiro
Madre de Deus
Itagual

S&o Gongalo do
Amarante
Barcarena

S&o Lufs

S&o Francisco do Sul
Santarém

S&o Francisco do Sul
Oriximiné

Santos

Osoério

Santos

N° de Terminais

Ba . PR . R (o (o o BRSNS S BN NG

— B0 B O (el . Bl G

Total de Movimentacdo
Portudria em toneladas (t)
-

541.678.811,31
223.005.828,25
188.294.113,79
184.122.655,91
165.584.081,71
155.708.284,77
148.671.621,81
130.844.080,42
94.252.209,32
89.899.036,71
77.737.309,87
77.012.373,30
72.504.340,90
68.411.361,00
57.293.636,15
56.328.150,14
55.756.553,76
55.231.862,32

49.658.536,59
44.893.670,12
38.780.248,56
38.198.502,59
37.873.357,72
37.694.872,00
36.637.524,09
36.613.908,38
36.191.824,40

Total de
Atracacdes

2110
8859
1424
1353
2108
6177
1815
4125

616
2826

401
6876
4397

425
3352
1489

365
2052

2561
990
283

9448

1368
684
947
483

2051
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ANEXO E - Atribuicdes descritas na Portaria n° 574/2018

Art. 4° A delegacao da gestdo dos contratos de arrendamento de instalacdes portuarias
abrangera, entre outros atos:

| - a aprovacao de investimentos nao previstos no contrato, inclusive em regime de urgéncia;

Il - a transferéncia de titularidade do arrendamento;

Il - a recomposicao do equilibrio econémico-financeiro do contrato;

IV - a expansao da area arrendada para area contigua dentro da poligonal do porto organizado;
V - a substituicao da area arrendada. no todo ou em parte;

VI - a prorrogacao de vigéncia do contrato, ordinaria ou antecipada; e

VII - a revisao do cronograma de investimentos previstos em contrato de arrendamento.

§ 12 A transferéncia de titularidade sera precedida de analise pela ANTAQ, que podera vetar a
realizacao do ato para impedir situacées que configurem competicao imperfeita ou infracao da ordem
econdmica.

§ 2° Todos os aditivos contratuais que envolvam recomposicao do equilibrio econdmico-
financeiro do contrato serao precedidos de analise pela ANTAQ, que devera:

| - analisar e deliberar sobre o Estudo de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental - EVTEA;

Il - analisar e deliberar sobre a aderéncia do projeto executivo ac EVTEA aprovado, quando
houver, e

Il - analisar e deliberar sobre desequilibrio econémico-financeiro do contrato.

§ 3° Todos os aditivos de expansao de area serao precedidos de analise pela ANTAQ, a quem
competira avaliar se a analise de recomposicao do equilibrio econdmico-financeiro do contrato podera ser
dispensada nos termos do § 2° do art. 24 do Decreto n® 8.033, de 27 de junho de 2013.

§ 4° Competira a administracao do porto organizado, observadas as diretrizes do planejamento
setorial, quando for o caso:

| - na condicao de delegataria da Uniao:

a) promover de oficio, sempre que necessario e mediante prévia deliberagao da ANTAQ, a
recomposicao do equilibrio econdmico-financeiro dos contratos de arrendamento em favor da Uniao;

b) analisar e deliberar sobre planos de investimentos;

c) manifestar-se acerca do pleito de desequilibrio contratual apresentado pelas arrendatarias; e

d) decidir sobre a melhor alternativa para reequilibrar o contrate de arrendamento, cbservadas
as opcoes de reequilibrio autorizadas pela legislagao e o resultado da analise do EVTEA e

Il - aprovar os projetos executivos, autorizar o inicio das obras e acompanhar sua execucgao
fisica.

§ 5% Ainda que delegada a gestac dos contratos de arrendamento de instalagées portuarias, os
seguintes atos dependerao de prévia aprovacao pelo poder concedente, ouvida a ANTAQ:

| - a declaragao de nulidade do contrato ou de seus termos aditivos; e
Il - a declaracac da caducidade do contrato.

§ 6° Esta excluida da delegacao de que trata esta Portaria a declaragac de encampacao dos
contratos de arrendamento, que sera mantida como atribuicao do poder concedente.
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