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RESUMO

O presente estudo analisara a Reforma portudria nos portos brasileiros a partir de uma
breve histéria da Marinha Mercante do Brasil desde a abertura dos portos até os dias atuais
com suas devidas mudangas e uma andlise de perspectivas para o futuro. Tendo uma
apresentacdo da atual situacdo do sistema portuario, os principais portos brasileiros, suas

necessarias mudangas frente ao comércio exterior € inovagdes.

Tem como objetivo avaliar o comportamento do Subsetor Portudrio brasileiro frente as
reformas introduzidas a partir da promulgagdo da nova lei dos portos, em fevereiro de 1993.
Propde solugdes para os problemas identificados e recomenda ac¢des para a continuidade do

processo de modernizagdo dos portos.

Palavras- chave: reforma portuaria- crescimento econdmico- mudangas necessarias



ABSTRACT

This study will examine the port Reform in brazilian ports from a brief history of the
Merchant Marine of Brazil since the opening of the ports until the current day with its due
changes and an analysis of prospects for the future. Having a presentation of the current
situation of the port system, the main brazilian ports, it’s necessary changes forward to

foreign trade and innovations.

Aim to evaluate the performance of the subsector Brazilian port forward the reforms
introduced after the promulgation of the new law of ports, in February 1993. Proposes
solutions to identified problems and recommended action to continue the process of

modernization of ports.

Key word: port reform- economic growth- necessary changes
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1- INTRODUCAO

Os portos sdo pontos focais no intercimbio comercial de um pais. Ao analisar sobre a
relagdo dos portos com as cidades, Cocco e Silva assim discorrem sobre os portos : “[...]
portas de entrada dos colonizadores e dos escravos, por um lado, e portas de saida das

riquezas sobre as quais se baseavam os diferentes ciclos econdmicos brasileiros [...]”.

Um porto € uma area, abrigada das ondas e correntes, localizada a beira de um oceano,
mar, lago ou rio, destinada ao atracamento de barcos e navios € com o pessoal e servigos
necessarios ao carregamento e descarregamento de carga e ao estoque temporario destas, bem
como instalagdes para o movimento de pessoas e carga ao redor do setor portudrio, e, em
alguns casos, terminais especialmente designados para acomodacao de passageiros. Um porto
que esta localizado a beira de um oceano ou de um mar ¢ constantemente chamado de porto
maritimo, como em Santos, Rio de Janeiro, Recife, Leixoes e Sines e a beira de um rio
ou estuario ¢ chamado um porto fluvial, como Lisboa, Aveiro, Belém ou Manaus. Ja um
pequeno porto destinado principalmente a recreacao ¢ mais habitualmente chamado

de marina.

Na Idade Moderna a partir do advento das chamadas Grandes Navegacdes, as grandes
poténcias comerciais e militares da Europa ressuscitaram o potencial maritimo. Neste periodo
e nos seguintes, acabaram por destacar-se Portugal, Espanha, Franc¢a, Holanda e Inglaterra,
semeando trilhas maritimas de comércio e dominando territorios ao longo da costa africana e

nas Américas.

Desde entdo, os sitios portudrios sofreram um incremento de tecnologia e
investimento, sendo expandidos em progressao geométrica a fim de abrigar as consequéncias

da cada vez maior integragao humana a qual se conviu chamar globalizagao.

A partir da década de 90, os portos de praticamente todos os paises passam por
profundas reformas, a fim de compatibiliza-los com a nova ordem econdmica e politica
internacional. Isto também ocorreu nos portos brasileiros, por estarem diretamente
correlacionados ao desempenho portuario mundial, ao acelerado incremento do comércio
internacional e & demanda por ganhos continuos e exponenciais na eficiéncia produtiva. E

essas transi¢des foram balizadas apenas por algumas alteragdes pontuais, destinadas a romper



antigas tradi¢des julgadas “obstaculizantes a moderniza¢do”, mas que atualmente sdo,

visivelmente, marcos na historia dos portos do Brasil.



2- HISTORIA DOS PORTOS BRASILEIROS

A histdria dos portos brasileiros iniciou-se com a vinda da familia real portuguesa e
transferéncia da sua corte para o Brasil. Por extremo interesse da Corte, foi promulgada por
meio de uma Carta Régia, pelo principe regente, D. Jodo, em 28 de janeiro de 1808 a abertura
dos portos brasileiros as nagoes amigas (principalmente Gra-Bretanha), pois até entdo, s6 os
navios portugueses podiam atracar em portos brasileiros (porém, a abertura real dos portos

brasileiros ocorreu em 1922 com a proclamagdo da independéncia).

O decreto foi assinado quatro dias apos a chegada da Familia Real e da Corte
portuguesa a cidade de Salvador, na Capitania da “Baia de todos os santos”. A antiga sede da
Coldnia foi a primeira escala da esquadra, que tinha como destino a cidade do Rio de Janeiro
(sede da Colonia). A decisdo de D. Jodo foi festejada pela populagdo por anos, apesar de tal

decisdo, na verdade, ter sido tomada por necessidade e conveniéncia.

Nessas atuais condigdes, o comércio com os demais paises precisou ser feito sem
intermediarios, o que acabou com o monopolio que Portugal tinha sobre a Colonia. Mesmo
porque, a familia Real estava falida, e sua sobrevivéncia dependia da venda das riquezas

extraidas e produzidas em solo brasileiro.

Inseria-se assim o Brasil, no sistema econdmico liberal internacional, para realizagao
do comércio de madeira, ouro e outras riquezas naturais existentes no Pais, e a importacdo de
produtos manufaturados e outras especiarias para nobreza e também para facilitar o trafego de

escravos da Africa.

ApoOs essa abertura, o Rio de Janeiro, sede da Corte, se tornou o mais importante
centro de comércio da colonia e no mercado brasileiro entravam maci¢gamente os produtos
britanicos. As taxas impostas pelos acordos comerciais eram mais favoraveis a Inglaterra, que
era também um pais mais adiantado, em processo de industrializacdo e precisava importar
muito menos. Portanto acabou acontecendo um desequilibrio, pois o Brasil comprava mais
bens estrangeiros do que exportava os seus, estabelecendo uma outra forma de dominagao, a

dependéncia economica. Para saldar dividas contraidas, o Brasil precisou pedir empréstimos.



Mesmo assim, a abertura dos portos ¢ considerada como o primeiro passo para a emancipagao

econdmica e por conseqiiéncia para a independéncia politica do Brasil.

Em 1846, o Visconde de Maua — hoje o patrono da Marinha Mercante brasileira —
organizou a Companhia de Estabelecimento da Ponta da Areia, no porto de Nitero6i, de onde
partiam seus navios destinados a cabotagem na costa brasileira, como também de linhas para

o Atlantico Sul, América do Norte e Europa.

A partir dai houve o incremento do comércio brasileiro. O governo imperial elaborou,
em 1869, a primeira lei de concessdo a exploragdao de portos pela iniciativa privada. Isso
ocorreu logo apds a inauguracdo da ferrovia “Sao Paulo Railway”, proxima de Santos, o que

facilitava as exportacdes de café.

Com advento da proclamacdo da Republica, as administragdes dos portos foram
privatizadas, sendo a primeira a do porto de Santos. O governo resolveu, entdo, abrir
concorréncia para exploragdo do porto e, em 1888, o grupo liderado por Candido Graffé e
Eduardo Guinle obteve autorizagdo para explorar as operagdes do porto de Santos: em lugar
dos trapiches e pontes fincadas em terreno pantanoso, foram construidos 260 metros de cais e,
com isso, permitida a atracagdo de navios com maior calado. Dava-se assim, partida as
operagdes do primeiro porto organizado, explorado pela iniciativa privada através da entdo

constituida, Companhia Docas de Santos.

Os portos passam, assim, a serem consideradas institui¢des extremamente importantes
para o desenvolvimento econdmico nacional. Com isso durante o periodo monarquico e as
primeiras décadas da Republica, nossos governantes reconheciam a importancia dos portos na

expansdo da economia do Pais.

A privatizacdo fez o porto de Santos funcionar de maneira satisfatéria ao longo de
varias décadas. Porém, neste momento ao fator econdmico da atividade teve simplesmente o
carater liberal e ndo do desenvolvimento nacional, pois os proprietarios ganharam fortunas e
ndo houve a preocupagdo por parte dos governantes em construir uma politica de

investimentos, e o Pais ficou debilitado em relagdo a atividades portuarias permanentes.

A partir de 1930, com a Revolugcdo de 30 da Alianga Liberal, houveram novas

mudangas com carater pontual de desenvolvimento, pois até entdo as atividades portuarias



eram privadas,. Ja a partir de 1934, com o chamado “Estado Novo” e com um programa
estatizante, o porto passa a ser tratado como fator de desenvolvimento econdmico, porém, sob
controle do Estado. Alguns intelectuais acham que houve propostas equivocadas de

legislagdes, pois foi a era Vargas que mais regulamentou a atividade portuaria no Pais.

No periodo de 1964, no regime da ditadura militar, o enfoque era de éarea de
seguranc¢a, ndo tendo como objetivo aumento de movimenta¢do de mercadoria nem avango
tecnologico das operagdes portudrias, para tornar o porto um fator de desenvolvimento. O
tempo foi passando e a presenca do Estado na economia ficava cada vez mais forte. Até que
em 1975 essa participagdo culminou com a criagdo da Empresa de Portos do Brasil S/A

(PORTOBRAS), que defenderia os interesses do Estado.



3- CRIACAO E EXTINCAO DA PORTOBRAS

Com base nas disposi¢des daLei n°6.222, de 10 de julho de 1975, a
PORTOBRAS foi criada na forma de Empresa Publica e com capital 100% pertencente
a Unido, sem qualquer participagdo da Iniciativa Privada.

Entidade promotora do chamado Sistema Portudrio brasileiro, uma ‘“holding”
que representava o interesse do governo em centralizar atividades portudrias. Desta
maneira, seguindo o critério de centralizagao da administracao publica federal vigente a
época, iniciado no Estado Novo e intensificado apos 1964, era consolidado o modelo
monopolista estatal para o Sistema Portudrio Nacional.

Naquela época, as relagdes dos trabalhadores e empresarios estavam sob total
controle do aparelho do Estado, ndo permitindo o processo de modernizagdo das
atividades portuarias com maior eficiéncia. Por forca de uma legislagdo ora paternalista
e autoritaria e a inexisténcia de uma politica correta para os portos, ao longo dos anos
foi-se criando uma expressiva massa de trabalhadores da orla maritima, que tornaram o
sistema de relagdes de trabalho algo obsoleto e autoritario, com criacao da Delegacia do
Trabalho e dos Conselhos Regionais do Trabalho Maritimo.

Ao Conselho Superior do Trabalho Maritimo cabia controlar todos os atos
normativos para operagao, inclusive as taxas portudrias, e isto foi responsavel por custos
exagerados nas operagdes de carga e descarga, ao obrigar os contratantes de servicos a
pagarem por um excessivo contingente de mao-de-obra.

Comega, nesse momento, um periodo de marcante ineficiéncia nos portos
brasileiros. A PORTOBRAS explorava os portos através de subsidiarias, Companhias
Docas, tendo também assumido a fiscalizagdo das concessdes estaduais e, at¢ mesmo,
dos terminais privativos de empresas estatais e privadas, aumentando muito, com isso, a

burocracia nos portos.

Em marc¢o de 1990, o Governo Federal decidindo implantar uma nova politica de
ampla abertura econdmica e comercial, resolveu extinguira PORTOBRAS ea
Companhia Brasileira de Dragagem, passando as COMPANHIAS DOCAS a
ficar diretamente subordinadas ao entdo Ministro da Infraestrutura, criado pela fusdo

dos Ministérios dos Transportes, das Comunicagdes e das Minas e Energia.



4- LEI DE MODERNIZACAO DOS PORTOS

No inicio de 1990, houve uma abrupta dissolu¢do da empresa PORTOBRAS,
causando uma crise institucional sem precedentes no pais com nefastas consequéncias, o
que culminou com a aprovagdo da nova Lei 8.630, em 25 de fevereiro de 1993, “Lei de
Modernizagdo dos Portos”. Essa Lei dispde sobre o regime juridico da exploragdo dos
portos organizados e das instalacdes portudrias e, em seu art.1°, estabelece que “cabe a
Unido explorar, diretamente ou mediante concessdo, os portos publicos organizados"

onde porto organizado significa:

“Porto construido e aparelhado para atender as necessidades da
navegagdo, da movimentacdo de passageiros ou da movimentagdo e
armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado pela Unido, cujo trafego
¢ operagdes portuarias estejam sob a jurisdigdo de uma autoridade portuaria”

Esta fase foi a mais dificil para o sistema portudrio, que passa a ter um novo
marco legal: a partir dessa nova regulamentacdo mais privatista nos portos, se
estabelece uma nova regulamentacdao com esse objetivo, € também sao criados
organismos institucionais para dar suporte a esse marco. A partir de entdo se inicia o
embate sobre a reforma portudria no Brasil, que ¢ tida como requisito basico para a

retomada do crescimento econdmico.

E necessario fazer uma retrospectiva de como estava o regime de trabalho no
porto antes de falar da moderniza¢do dos portos advinda da Lei de Modernizagao dos
Portos propriamente dita, regime esse, que perdurou por mais de setenta anos debaixo

de um controle exercido pelo Estado. Essas relagdes se resumem aos seguintes pontos:

- O regime era totalmente regulamentado por diversas leis esparsas € por meio
de atos administrativos que ndo davam nenhuma brecha ou possibilidade de

negociacao;

- Havia total atuagdo de orgdos estatais na administragao de todos os assuntos
referentes a atividade portudria, tais como Sunamam (Superintendéncia Nacional
da Marinha Mercante), Portobras (Empresa de Portos do Brasil S/A), CSTM
(Conselho Superior do Trabalho Maritimo), CRTM (Conselho Regional do



Trabalho Maritimo) e as DTMS (Delegacias do Trabalho Maritimo) que

regulamentavam todas essas questdes relacionadas ao trabalho portuério.

- No trabalho avulso, havia prerrogativa concedida aos sindicatos de
trabalhadores para indicar, com exclusividade, os trabalhadores que comporiam
as equipes de trabalho, sendo que apenas os trabalhadores matriculados na
Delegacia do Trabalho Maritimo poderiam obter postos de trabalho, havendo,

ainda, preferéncia legal para os trabalhadores sindicalizados.

- Os servicos de capatazia eram realizados por trabalhadores empregados das
autoridades portuarias, fazendo com que houvesse uma divisao de
responsabilidades, pois enquanto a mercadoria era transportada ou movimentada
no cais ficava sob a responsabilidade da Administra¢do, mas quando chegava ao

interior das embarcagdes, passava para responsabilidade do armador.

- Havia sim, como consequéncia, duas categorias de trabalhadores portuarios no
cais: os de capatazia, com vinculo empregaticio firmado com a empresa estatal e
os avulsos (estivadores, conferentes, consertadores, vigias e trabalhadores de

bloco), surgindo, posteriormente, os avulsos de capatazia, que complementavam

de forma supletiva o trabalho daqueles.

- Auséncia de competi¢do entre portos, pois todos os precos cobrados pela
movimentagdo de mercadoria, bem como as taxas obradas pela Administra¢ao
dos portos eram calculadas sobre o valor da mao-de-obra utilizada, ou seja,
quanto maior a remuneragao dos trabalhadores e a composi¢ao dos ternos,
maiores os lucros dos empresarios que operavam no porto e da propria

Administragdo Publica.

Com a chamada modernizagdo, as posi¢oes pro-reforma indicavam a
necessidade de mais e melhores equipamentos e instalagdes — para aumentar a eficiéncia
dos servicos e reduzir seus custos — e de novas formas de regulamentagdo das operacdes
tendo como objetivo o uso da mao-de-obra, principalmente a avulsa. Ambos os aspectos
implicavam, segundo os atores empresariais, avangos na privatizacdo dos servigos
portuarios o que modificou completamente as estruturas portudrias brasileira,

permitindo progredir na liberalizagdo do setor e, como resultado, no estimulo a



concorréncia, Desde entdo, varios portos e terminais privados passaram a disputar as

cargas.

Através desta Lei, praticamente todos os servicos e estruturas até entdo operadas
pelo governo (fosse este federal, estadual ou municipal) foram privatizados através de
contratos de arrendamentos, ficando o governo apenas com a administracdo em si € com
o papel de Autoridade Portuaria. Mesmo que ndo inteiramente funcional até os dias de
hoje, a Lei de Modernizagao dos Portos foi um marco no sistema brasileiro de fluxos
internacionais, € sua analise e reflexos sobre trabalho e infra-estrutura € o intento deste

trabalho, além do fomento a discussdo e raciocinio tdo fundamentais nos dias atuais.
4.1- EXIGENCIAS ADVINDAS DA LEI

Com a criagdo da Lei, ¢ exigida a criagdo do CAP (Conselho de Autoridade
Portudria), um mecanismo importante para atividade portudria que tem a competéncia
de estabelecer normas de regulamentacdo e de procedimento para operacdo portuaria.
Outro organismo importante criado foi o Orgio Gestor de Mao-deObra (OGMO), que

passou a administrar o efetivo da mao-de-obra avulsa, entre varios aspectos.
4.2- DIFICULDADES DE IMPLEMENTA C/f (0]

Houve uma grande resisténcia na implementagdo da nova regulamentagdo por
se tratar de um setor enrijecido, retrégrado e, principalmente, fechado a mudangas. As

principais dificuldades enfrentadas pelo ramo para esse avanco da Lei foram:

- Diferenga de interesses entre empresarios em reduzir o custo portudrio de mao-
de-obra e trabalhadores do subsetor em manter os quantitativos € a remuneragao

da forga de trabalho por terno, o que gerou dificuldades de acordo;

- Resisténcia do sindicato dos trabalhadores em aceitar a quebra de monopdlio

do fornecimento e escalagdo da mao-de-obra portudria;

-Resisténcia inicial ao estabelecimento da plena atividade e operagio dos Orgéos
Gestores de Mao-de-obra (OGMO) tanto pelos empresarios quanto pelos

trabalhadores portuarios avulsos;



-Corporativismo e resisténcia também das Companhias Docas e concessionarias
para assumirem as posi¢cdes de Autoridade Portuaria e administradora do

patrimdnio publico, afastando-se plenamente das operagdes portudrias;
-Interesses econdmicos e politicos de grupos contrarios ao interesse publico;

-Dificuldade para conciliagdo, em alguns momentos, de interesses do Conselho
de Autoridade Portuéria (CAP) e dos Conselhos de Administragdo das Empresas
portuarias (CONSAD);

-Conflito de interesse entre os membros dos CAP e, algumas vezes, com o porto.

4.3- POLITICA PARA O SETOR DE TRANSPORTES

Com o Governo decidido a reformar o sistema portuario € consequentemente o
de transportes, algumas estratégias tiveram que ser implementadas para cumprir as

diretrizes deste Governo. Tais como:

- Reorganizagdo institucional do Setor com a criagdo da Agencia Nacional de
Transportes Terrestres, da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios e do

Departamento Nacional de Infra-Estrutura de transportes;

- continuidade da descentralizagdo e da privatizacdo das operagdes portudrias,
visando ao incremento da competitividade entre prestadores de servigos, com a

adogdo de praticas mais condizentes com as leis do mercado;

- facilitacao de operagdes intermodais, com a integragao fisica e operacional nos

principais corredores de transporte;
- prioridade para a recuperagdo e a manutencdo da infre-estrutura existente;

- estimulo a capacitacdo do Setor, mediante planejamento estratégico e

desenvolvimento cientifico e tecnologico;

- requalifica¢do do trabalhador, através da adogdo de programas de treinamento

e recapacitagao;



- modernizagdo do sistema de transportes.

As diretrizes basicas que norteiam a atuagdo do Governo, inclusive no subsetor
portudrio, estdo contidas no Plano Diretor da Reforma do Aparelho do Estado

(Presidéncia da Republica — Camara da Reforma do Estado — 1995).

4.4-CRIACAO DA AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES
AQUAVIARIOS

A Lei n° 10.233, de 5 de junho de 2001 e suas alteragdes, dispde sobre a
reestruturacdo dos transportes aquaviario e terrestre, com a criagdo do Conselho
Nacional de Integracao de Politicas de Transporte (CONIT), da Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT), da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(ANTAQ) e do Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (DNIT).
Conforme preconizado na Lei, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviadrios —
ANTAQ sera uma entidade integrante da Administragao Federal indireta, submetida ao
regime autarquico especial, caracterizada por independéncia administrativa, autonomia

funcional e mandato fixo de seus dirigentes, vinculada ao Ministério dos Transportes.



5- GEMPO

Um extinto Grupo Executivo para Modernizagdo dos Portos (GEMPO) criado
pelo governo do presidente Fernando Henrique Cardoso através do Decreto n°® 1467, de
27 de abril de 1995, com a finalidade de coordenar as providéncias necessarias a
modernizagdo do Sistema Portuario Brasileiro. Seu intuito era criar alternativas e
modelos eficientes que pudessem pdr em pratica a Lei de Modernizagao dos Portos que
j& havia sido promulgada dois anos antes e estava prestes a se tornar em letra morta,
devido a resisténcia do corporativismo enquistado dentro e fora do aparelho

governamental.

Apesar de ser um Grupo ja extinto, foi de grande importancia na época (de 1995

a 2003), dando diretriz para um sistema portudrio inovador.

Como o seu objetivo de criagao era ajudar a implementar de forma efetiva a Lei,
foram elaborados os seguintes projetos e objetivos iniciados pelo GEMPO (em todos os

portos brasileiros):

- elaborar, implementar ¢ monitorar o Programa Integrado de Modernizagao

Portuaria (PIMOP);

- acelerar a implementacdo de medidas a fim de descentralizar a execugdo dos
servigos portudrios prestados pela Unido, na modalidade de concessdo e arrendamento,

inclusive a iniciativa privada;

- adotar providéncias que estabelecam o novo ordenamento das relagdes entre os
trabalhadores e os usuarios dos servigos portuarios, obedecendo ao disposto na Lei dos

Portos;

- adotar medidas visando efetivo funcionamento dos 6rgaos gestores de mao-de-
obra ¢ dos Conselhos das Autoridades Portuarias, bem assim a racionalizacdo das

estruturas e procedimentos das administragcdes portuarias;

- propor os atos normativos que se fizerem necessarios a implantacdo do

Programa previsto no inciso 1 acima;



Pode-se acrescentar também, que o Grupo se importava em atuar na protecao do
turismo maritimo, na seguranca publica, gestdo de mao-de-obra, erradicacdo da
exploracdo do homem pelo homem, gestdo da seguranca do trabalho, harmonizag¢ao dos
agentes do trabalho através do Programa de Harmonizagdo dos Agentes do Trabalho

(PROHAGE")- Prevencio e combate ao crime nos portos brasileiros;
- Privatizacdo dos servigos portudrios.

De acordo com o Decreto 1467/95, As fungdes do GEMPO foram consideradas

missao de servigo relevante.

5.1- COMPOSICAO

O GEMPO era composto por cinco Orgdos do Poder Publico cujas
representacdes de cada um eram feitas por dois representantes, sendo um titular ¢ um
suplente, designados por Portaria do Chefe da Casa Civil da Presidéncia da Republica,
que presidia a Camara de Politicas de Infraestrutura. A sua composi¢ao se formou pelos

seguintes Orgdos:
- Ministério dos Transportes (MT);
- Ministério do Trabalho e Emprego (TEM);
- Ministério da Fazenda (MF);
- Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio (MDIC); e
- Marinha do Brasil (MB).

O GEMPO esta subordinado a Camara de Politicas de Infra-Estrutura.

! PROHAGE: Programa instituido pela portaria interministerial n.° 11, de 25 de novembro de
1997, com o proposito de tornar mais ageis as atividades de despacho de embarcagdes, cargas, tripulantes,
passageiros e reduzir os custos portuarios. Disponivel em <http://www.mar.mil.br>. Acessado em 02 ago.

2012.



O diferencial do GEMPO ¢ que além dos projetos feitos, eles também tinham
que apresentar os resultados publicando o andamento dos projetos em didrio oficial, o

que expunha o grupo.



6- SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO

O sistema portuario brasileiro ¢ composto por 37 portos publicos, entre
maritimos e fluviais. Desse total, 18 sdo delegados, concedidos ou tem sua operacao
autorizada a administracdo por parte dos governos estaduais e municipais. Existem
ainda 42 terminais de uso privativo e trés complexos portudrios que operam sob

concessao a iniciativa privada.

Ele admite duas realidades: a dos terminais privatizados, que estdo bem e dos
portos publicos, sob gestdo publica que estdo estagnados. O sistema portudrio atual esta

em crescimento mas, lento.

Sabe-se da importancia do sistema portuario para o desenvolvimento do pais,
pois sdo s6 pontos focais no intercdmbio comercial de um pais. Por esse motivo, hd uma
enorme necessidade de revitalizagdo, retirada do atraso tecnoldgico e logistico em

relacdo aos demais portos do mundo.

Cocco e Silva® discorrem sobre qual deve ser o papel dos portos:

Os portos, especificamente, devem assumir rapidamente uma
nova fun¢do, que ¢ a de organizar e gerenciar fluxos continuos
de bens para a produgdo e o consumo, a partir de redes de
empresas que se estendem de maneira difusa e flexivel pelos

territorios.

Esse sistema vem sofrendo essas mudangas até hoje visando tornar os portos
mais ageis e competitivos frente a esse mercado internacional que os cerca, visto que 0s
custos operacionais sao ainda muito superiores aos praticados no exterior, o que nos
deixa em desvantagem. As principais aconteceram como ja se sabe, apos a Lei de

Modernizagao dos Portos.
Visdo geral do sistema portudrio:

° até Lei no 8.630/93

2 COCCO, Giuseppe. Silva; Gerardo (Orgs.). Cidades e portos: os espagos da globalizagdo, p. 17.



- Setor dominado e explorado unicamente pela Administracdo portuaria.
- Orgdo normativo e formulador da politica para o setor: Portobras S/A.
- Sindicatos disponibilizando mao-de-obra avulsa.

- Margo de 1990: Extingao da empresa Portobras S/A.

o Pos Lei no 8.630/93

- Criagdo do operador portudrio (que passa a executar o servico de
movimentacgdo de carga);

- Criacdo do CAP — Conselho de Autoridade Portudria (responsdvel pela
normatizacao e regulamentacao do porto);

- Criagdo do Orgdo Gestor de Mao-de-Obra (OGMO) ¢ a quebra do monopélio
dos sindicatos de trabalhadores portuarios;

- Introdugdo da concorréncia no ambiente portuario (intraporto);

- Introducao da concorréncia entre - portos.

Funcoes desempenhadas pelo OGMO:
- recebimento e atendimento das requisi¢cdes de mao-de-obra de trabalhadores
portuarios avulsos (TPA);
- escalag@o da mao-de-obra dos TPA (Lei n® 9.719/98);
- elaboragdo da folha de pagamento dos TPA;
- pagamento dos TPA;
- fornecimento de documento de identificagao aos TPA.
Principais Problemas:
- Manutencao do monopélio dos sindicatos na escalagdo da mao-de-obra
- Quantidade excessiva de trabalhadores
- Utilizagdo de critério de remuneracao por producao

- Altos niveis salariais



- Altos custos das operacdes — mao-de-obra avulsa = 50% do custo total
- Contratacdo de mao-de-obra propria ndo registrada ou cadastrada no OGMO

Os portos mais influentes no Brasil que, juntos, respondem por 89% das
exportacoes brasileira sdo: Rio Grande (RS), Paranagué (PR), Vitéria (ES), Rio de
Janeiro (RJ), Santos (SP), Itajai (SC), Sao Francisco do Sul (SC), Sepetiba (RJ),
Salvador (B), Aratu (BA) e Itaqui (MA), foram analisados pela Agenda Portos (grupo
interministerial da Casa Civil da Presidéncia da Republica, cuja coordenagao geral é de
sua responsabilidade, sendo compostos por representantes dos Ministérios dos
Transportes, Fazenda, Desenvolvimento, Indistria e Comércio Exterior, Agricultura e

Planejamento) e detectou-se alguns problemas tais como:
- Falta de dragagem (retirada de entulhos de rios e do mar);
- em Vitéria uma pedra de 40 metros cubicos atrapalha a entrada de navios.

- em Santos, as linhas de 6nibus coletivo de vias urbanas circulando no entorno
do porto dificultam a logistica e a armazenagem das cargas gerando, com isso, a

utilizagdo de contéineres como armazéns;

- no Rio de Janeiro, o acesso ferroviario estd impedido em uma das vias, porque
70 familias ocuparam a area e fizeram construcdes ao lado dos trilhos, € na via nao
ocupada, os trens passam somente a 10 km/h. Entre as solugdes apontadas pela Agenda
Portos estdo o alargamento ou duplicacdo das vias de acesso, reordenacdo do transito
nas localidades proximas as zonas portuarias, além de novas rotas de ligacao direta entre
as rodovias BR's e os terminais, pavimentacao de ruas e construcao de estacionamentos
23

para se evitar filas na entrada dos portos (como previsto no projeto “ Porto Maravilha

j4 em execugdo).

Um dos grandes problemas que existe nas cidades portuarias ¢ a falta de
entrosamento entre as administragdes portudrias ¢ as Prefeituras municipais, através dos
seus Planos de Desenvolvimento e Zoneamento Portudrio — PDZP e Diretor Urbano —
PDU. Como nao existe, na maioria dos casos, uma sintonia entre estes dois

instrumentos, o entorno do porto estd sempre congestionado com  habitacdes

*Porto Maravilha: Projeto do Municipio do Rio de Janeiro. Disponivel em
<http://www.portomaravilha.com.br>. Acessado em 20 jul. 2012.



desordenadas e com contingente populacional de baixa renda, trazendo dificuldade para
a desocupacdo dessas areas. Este ultimo aspecto tornou-se relevante nas ultimas trés
décadas, principalmente a partir do estabelecimento da Politica Nacional do Meio
Ambiente. Assim, as regides portudrias apresentam cendrios de conflito entre os
aspectos ambientais, sociais € economicos, constituindo um desafio para a sociedade e
administradores nos distintos niveis do poder. Tais conflitos s6 poderdo ser
minimizados ou resolvidos a curto, médio e longos prazos mediante a realizagdo de
estudos de cunho cientifico que caracterizem os problemas e necessidades locais,
propondo-se entdo a implementagao de tecnologias ou inovagdes necessarias para a

adequacdo dos portos a uma nova realidade.

Atualmente existem trés tipos de explora¢do portudria, de acordo com a

Autoridade Portuéria:

1) Service port: Administragdo do porto ¢ dona de tudo e faz tudo-
service port nossos portos nao faziam;

2) Tool port- d& o equipamento, loca para as empresas operarem,;

3) Land lord port: um grande gestor. O porto ¢ mantido em
seguranca, luz, agua, local, porém aluga os locais para as

empresas atuarem

O que o Brasil adota ¢ o tipo “Landlord”, onde o publico e o privado trabalham

juntos.
6.1- SUPERPORTO DO ACU

O maior empreendimento porto-industria da América Latina estd localizado no
norte do estado do Rio de Janeiro, no municipio de Sao Jodo da Barra e em construcao
desde 2007 pela empresa LLX Logistica S/A. O Superporto ¢ composto por dois
conjuntos de terminais que juntos totalizam 17 km de cais: TX1- responsavel pelos
terminais de offshore, e TX2- terminal onshore- desenvolvido no entorno do canal
interno de navegagdo, com 6,5km de extensdao, 13 mil metros de cais, 300 metros de
largura e até 18 metros de profundidade.e devera movimentar cerca de 350 milhdes de
toneladas por ano, entre importagdes e exportacdes posicionando-se assim como um dos

trés maiores complexos portuarios do mundo.



Sua localizagdo ¢ estratégica para a induastria do petroleo, por ser proximo as
bacias de Campos e do Espirito Santo, podendo ser utilizado de base também a

operac¢ao da Bacia de Santos.

O porto foi concebido com o objetivo de funcionar como centro logistico de
exportacdo e importagdo para as regides Centro-Oeste e Sudeste do Brasil, uma vez que
fica proximo aos grandes centros do Brasil, tendo a possibilidade de escoar produtos

pela costa do pais através de servicos de cabotagem.

O desafiante porto terd um enorme complexo que apresenta uma grande
caracteristica: sinergia e integracao total entre suas atividades e recebera: siderargicas,
po6lo metalmecanico, unidade de armazenamento e tratamento de petréleo, estaleiro,
indutstrias offshore, plantas de pelotizagdo, cimenteiras, termoelétrica e indistrias de

tecnologia da informacao.

Prevé atracdo de investimentos de US$ 40 bilhdes e geragdo de 50 mil
empregos, o que alterara radicalmente o perfil demogréfico, social e principalmente

econdomico do Norte Fluminense.
Caracteristicas de infraestrutura:

- Canais de navegacao com 21 metros de profundidade, e previsdo de ampliagao
para 26 metros, permitindo a atracacdo dos Chinamax, maiores navios de carga

do mundo;

-10  bercos para atracacdo de navios dos mais variados tipos

(graneleiros, petroleiros, embarcagdes de apoio, entre outros) podendo chegar a

ter 30 bergos no futuro;

- a ponte de acesso tem 2,9 km de extensdo e foi montada sobre 662 estacas
fincadas no fundo do mar, que se fossem enfileiradas somariam a distancia de 38

mil metros;
- quebra-mar de 2230 metros de extensao;

- corredor logistico de 48 km de extensdo e 400 m de largura, ligando o

superporto a cidade de Campos dos Goytacazes, com 4 faixas rodoviarias,



2 linhas ferroviarias e areas para linhas de transmissao, dutos de agua, de gas e
de telecomunicagdes com capacidade para receber até 100 mil veiculos por dia;
em sua plena utilizag¢do terd uma vez e meia o volume de trafego da Ponte Rio-

Niteroi.

O empreendimento contard também com uma Unidade de Tratamento de
Petréleo (UTP) que estara em localizacdo privilegiada e trard significativas vantagens
para as atividades de explora¢do e produgdo de petrdleo e gas natural. Processard,
principalmente, o petréleo das Bacias de Campos e Espirito Santo e parte da produgao

do pré-sal da Bacia de Santos.

O petréleo bruto chegard ao porto através de navios aliviadores e segue, por
meio de dutos, para estocagem e tratamento em darea onshore. Essas instalagdes
permitem a consolidagdo de cargas de petroleo cru para exportagdo em eficientes navios
de grande porte e a adequagdo das caracteristicas do petroleo brasileiro ao exigente
mercado internacional, reduzindo o custo do frete por tonelada e agregando valor ao

produto final.

E um projeto inovador e de iniciativa privada, tudo que o Brasil necessita, no

momento, para alavancar no comércio portuario.
6.2- CENARIO DOS DEZ MAIORES PORTOS DO MUNDO

A lista mais atualizada dos maiores portos do mundo em 2011 ndo inclui
nenhum porto brasileiro, infelizmente. A maioria desses portos se encontra na Asia e,
especificamente, portos da China. O porto de Santos, hoje o nosso melhor terminal de
contéiner, carrega em média 70 contéineres por hora. Os outros portos brasileiros, 35
por hora, o que ja ¢ um grande avango, visto que até um passado nao muito distante a
nossa média era de 10 contéineres por hora utilizando-se apenas os guindastes de bordo.
Porém, esses dados todos ainda nos deixaram bem aquém de uma disputa com os portos

listados.

E importante citar também que a classificagdo dos maiores portos do mundo
esteja sujeita a alteragdes constantes, principalmente gragas ao desenvolvimento que
ocorre em todo o mundo, no que diz respeito ao transporte de carga maritima e redes

comerciais. A lista segue abaixo:



1) Xangai (China): Tendo um total de cinco areas de
trabalho, este porto superou o porto de Cingapura. S6 nesse ano, cerca de
29 milhdes de TEUS (unidade de medida equivalente de 20 pés)
passaram pelo porto de Xangai. E uma fonte de grande atividade
econOmica na area do rio Yangtze,que ajudou ainda mais a situacdo
economica de regides como Zhejiang, Jlangsu e Henan.

2) Ningbo-Zhoushan (China): Formada como uma
iniciativa de colaboragdo entre o porto de Ningbo e Zhoushan no ano de
2006, o porto Ningbo-Zhoushan apoia trés rios o Yangtze, o Yong e o
Qaintang. Devera ter um grande impulso com a constru¢do de um novo
terminal o Dapukuo Jintang, composto por cincos leitos que deverdo ser

preenchidos até 2014.

3) Cingapura (Sul da Peninsula da Malasia-sudoeste
asidtico): Ja foi considerado o maior porto do mundo. Do ponto de vista
da economia do pais, desempenha um papel muito importante, pois
atende ao mercado de re-exportagdo em uma escala gigantesca. Tal porto
¢ conectado a mais 600 portos espalhados por mais de 100 paises. Em
termos de sua manipulagdo, o porto lida com um quinto dos contentores
de carga global e ¢ responsavel por 50% da oferta global de petroleo

bruto.

4) Rotterdam (Holanda): Unico porto da Europa na lista, o
quarto porto mundial serviu como o maior porto do mundo por 42 anos
entre 1962 e 2004 antes de ter sido superado por Cingapura e Xangai,
nessa ordem. E a porta de entrada ao mercado europeu para mais de 350

milhGes de consumidores.

5) Tianjin (China):Situado no Rio Haihe, o porto atualmente
esta conectado a mais de 400 portos em cerca de 200 paises em todo o
mundo, nimero que devera subir nos proximos quatro anos. O porto de
Tianjin ¢ o terceiro maior porto da China e o unico da parte norte do pais.
6) Guangzhoiu (China): Maior porto do sul da China, goza
de conectividade com mais de 300 portos em quase 100 paises. Constitiui

a principal base para o cinturdo industrial encontradas nas regides de



Guangxi, Yunnan, Hunan e Jiangxi. O porto de Huangpu também faz
parte de do porto de Guangzhou.

7) Qingdao (China): Junto ao mar amarelo, na Peninsula de
Shandong, localiza-se de frente para o Japdo e Coreia do Sul, lideres
mundiais no negécio de construgdo naval. E um porto natural e se liga a

mais de 450 portos em mais de 130 paises.

8)  Qinhuangdao Port (China): Operando ha mais de trés
décadas, esse porto ¢ conhecido principalmente pelo seu transporte de
carvao no pais. Estatisticamente, ¢ o maior porto de embarque de carvao
no mundo, responséavel por quase 50% do transporte de carvdo do pais
entre o norte e o sul.

9) Hong Kong (China): O porto de Hong Kong ¢ um porto
natural e esta situado no mar da China Meridional, na cidade de Hong
Kong. Tem sido fundamental na promocdo econdmica da cidade. Em
2010 foi responsavel por 23,7 milhdes de TEUs em movimentagao de

carga.

10) Busan (Coréia do Sul): O porto de Busan, também
conhecido por Pusan, funciona como o maior porto da Coréia do Sul, em
sua segunda maior cidade. Busan esta situado no rio Naktong e forma
uma grande rota comercial entre o Oceano Pacifico e os paises
pertencentes 4 Eurasia’. Em breve deve ser anunciada uma ampliacio,
com o nome de New Busan, para proporcionar maior facilidade nas
operagdes no porto de Pusan. A construgdo do novo porto deve ser

concluida em 2015.

* Eurésia: massa terrestre formada pelo conjunto da Europa e da Asia separados pela cordilheira dos
Montes Urais. Pode ser considerada como um super-continente. Alguns paises da regido tém territorios
nos dois continentes formadores da Eurasia, como a Russia e a Turquia. Também pode ser chamada de
Euroésia Disponivel em <http://www.dicionarioinformal.com.br>. Acessado em 2 ago. 2012.



CONSIDERACOES FINAIS

O Brasil ¢ um pais voltado para a area maritima em sua estrutura geografica e
isto ja era sabido por seus colonizadores, os antigos navegadores portugueses. Estes, por
sua vez, em tempo oportuno, abriram os portos as nagdes amigas, revelando uma nova

mentalidade econdmica integrada ao poder maritimo.

Foi dado o inicio para a exploracdo maritima e junto com ela, cada governo fazia
tentativas para descobrir qual seria a melhor forma de se administrar, se estatizando ou

privatizando os portos e o sistema portuario.

De 1993 a 2012 muitas mudangas ocorreram, como foi citado no presente
estudo. As estruturas monopolistas e o enrijecimento que havia na administracdo do
porto e nos proprios trabalhadores estdo sendo desfeitas, gracas a uma politica que
enfrentou todos esses obstidculos e se manteve firme diante das poderosas bases ja
estabelecidas. Bases estas que so tiravam proveito € nao favoreciam para um ambiente

concorrente apropriado ao mercado internacional e até mesmo nacional.

O caminho para o progresso na area portuaria ¢ a atuagdo da iniciativa privada
que tem um enorme poder de crescimento e poderd influenciar os portos publicos,
incluindo assim, o Brasil na globalizagdo de uma vez por todas. Nao ha como almejar
esse futuro se a mentalidade do trabalhador ndo mudar, se o tempo de permanéncia nos
portos ndo for reduzido, se ndo houver dragagem nos portos, constru¢do de cais com
equipamentos apropriados para receber os gigantes conteineiros e, acima de tudo, uma

integragdo dos setores do governo que atuam na zona portuaria.

Ao fim deste estudo pode-se concluir que o primeiro passo para a reforma
portudria brasileira ja foi dado, com a Lei de Modernizagdo dos Portos. Mas ainda
faltam muitos pontos a serem consolidados. E necessario acabar a reforma do sistema de
mao-de-obra, modernizar a administragdo do porto € o que vier apos isso, estard

estruturalmente apropriado para um efetivo avango e concorréncia mundial.
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ANEXO I

PESQUISA DE CAMPO DE MONOGRAFIA (ENTREVISTA)

ENTREVISTADO: CONTRA ALMIRANTE J OSE RIBAMAR DIAS, EX-
SECRETARIO-EXECUTIVO DO DESATIVADO GEMPO (GRUPO DE
MODERNIZACAO DOS PORTOS)

DATA: 02 DE AGOSTO DE 2012

Nota: O GEMPO/SEGEMPO foi desativado com a exoneragao do ex-secretario-
executivo, logo no que se tratar do mesmo, na entrevista, sera a nivel de informagao
adicional e enriquecimento da pesquisa.

1- O sr. poderia caracterizar o SEGEMPO ou até mesmo o GEMPO no contexto

da modernizagdo dos portos visto que foi um trabalho que ultrapassou

governos de orientacoes distintas.

R.:No que diz respeito a caracterizacdo do SEGEMPO, ¢ esta: “uma secretaria executiva
de um grupo executivo para a modernizagao dos portos”. Esse Grupo Executivo deveria
elaborar e integrar um programa integrado de moderniza¢ao portudria. Porque ele
identificou que a vida portuaria, por envolver um nimero grande de ministérios, a
primeira coisa que ela precisa para alcancar qualquer objetivo ¢ a integracdo da acdo do
governo. Integragdo esta, que desmoronou de alguns anos para ca e fez ruir toda uma

estrutura que conduziu a resultados inimaginaveis na administragao publica brasileira.

O Governo criou um grupo executivo integrado de 5 ministérios com a tarefa de
implantar a lei dos portos em todos os seus aspectos e elaborar e integrar um Programa
Integrado de Modernizagdo Portuaria (PIMP). Por que integrado? 2 motivos: 1° -
deveria dizer respeito a integragdo dos aspectos de toda a atividade portuéria; 2°-
deveria integrar a atuacdo de todas as atividades governamentais envolvidas no assunto.
Logo, ele criou esse Grupo Executivo, subordinado diretamente ao Ministro Chefe da
Casa Civil, coordenado por um Secretario Executivo, que coube a Marinha essa

secretaria.

2- O Sr. acredita que a GEMPO poderia ter ido além dos resultados que

alcangou, ou a tarefa poderia ter sido realizada de outra forma?



R.: O GEMPO chegou aonde era possivel em face das dificuldades. Foram 8 anos de
trabalho arduo, o mais importante ¢ que o esfor¢o tivesse sido prosseguido. O que
precisava era que o esfor¢o do Governo por uma atuagdo integrada de todos os
ministérios, o programa integrado de modernizagdo portuaria deveria ter tido uma
segunda fase, pois o sistema tinha chegado a uma estrutura de coordenagdo
governamental verdadeiramente invejavel na historia brasileira, modelo para os paises
latino-americanos, ou até mesmo para outros paises mais desenvolvidos. O que
aconteceu foi a falta de prosseguimento por falta dos governos ao esfor¢o que estava
sendo feito. Se o trabalho poderia ter sido feito de outra forma? Na minha opinido, ndo.
Pois a ideologia estava certa, s6 poderia haver uma mudanca com essa tal integracdo do
Estado, caso contrario, como seria, de forma desintegrada? De forma alguma. Faltou foi
a continuidade do esfor¢o desenvolvido daquela forma. Implantamos o sistema com
base na Lei, tudo era feito ou por negociacdo ou através de liminares e sentencas

exaradas pelo poder judiciario, nada foi feito a sombra da lei.

Quando comegou a ser implantada a lei, 64 mil pessoas diziam trabalhadores
portuarios. Praticamente metade desse nimero era matriculado num 6rgao proprio, a
outra metade ndo era matriculado, ndo tinha direito algum e vivia sendo explorado pelos
trabalhadores efetivamente matriculados no sindicato, pois quem fornecia a mao-de-
obra era o sindicato. Logo, s6 quem poderia trabalhar eram os sindicalizados e a lei veio
para erradicar de uma vez por todas esse sistema. Uma vez que sindicato ¢ apenas um
orgao para defender os direitos de uma classe de trabalhadores. Uma primeiras medidas
com a OGMO foi fazer esse levantamento de quem eram os reais trabalhadores
portudrios, aqueles registrados no sistema e quem nao era. Conclusdo, desses 64 mil,
apenas 34 mil eram os efetivos matriculados. Resultado nunca visto em nenhum outro

pais no mundo.Houve entdo, um enxugamento de trabalhadores neste setor.

A maior dificuldade encontrada era a exploracdo do homem pelo préprio
homem. O trabalhador portudrio que era matriculado vendia o seu trabalho a outro
trabalhador (que era conhecido em muitos portos na giria popular por “bagrinho”,
“cavalo”) e pagava a este, nao matriculado, uma miséria e trabalhava sem nenhuma

cobertura no ambito de acidente de trabalho,ou qualquer suporte necessario.

O sistema estava implementado. Foram estabelecidas normas, regulamentos, leis

sobre seguranca e satide no trabalho, o que ndo havia, criou-se uma estrutura de



fiscalizacao nos portos , onde se obrigava o uso de capacetes e instrumentos de prote¢ao

individual.

Os terminais de contéineres brasileiros, até pouco tempo, movimentavam uma
média de 10 contéineres por hora. Isso porque o descarregamento dos contéineres era
feito com guindastes dos proprios navios, usando seus guinchos. Logo, a lei possibilitou
essas operagdes serem privatizadas, o que promoveu maior rapidez de operagdes, uma
vez que as proprias empresas alugavam o local e entravam criando a figura do operador
portuario (encarregado de fazer toda a operacao de cais e estivagem) como? Através de
terminais especializados ou cais publico. A lei ndo mandou privatizar porto nenhum, ela

apenas abriu a possibilidade de fazé-lo, ou estatizar.

3- Considerando as aspiracoes do governo brasileiro em tornar o pais em um
“Global Trader”, na sua opinido, quais sdo as maiores demandas que o
mercado nacional e internacional possui para que esta aspiracdo se torne

real?

R.: Os pontos em que nods poderemos melhorar a confiabilidade e previsibilidade dos

Nossos portos..

- O porto tem que ser confiavel de que a carga embarcada nao serd deteriorada.

Porto eficiente, com alta produtividade.

- As taxas de embarque tem que estar pelo menos de acordo com os outros

portos mundiais;

- Segurancga do porto. A integridade da carga tem que ser mantida, ndo pode ser

roubada.
- O custos portudrios das nossas operacdes ainda estd elevado.

Os portos, em todo o mundo sdo a porta por onde entra e sai mercadorias, mas
muito além do que alguns imaginam também ¢ o local por onde se trafica, faz negdcios
ilicitos, crimes de todos os tipos logo, o aspecto da segurangca ¢ um ponto muito

importante que deve ser priorizado, até porque influencia toda uma sociedade.



4- Através do seu conhecimento e trabalho frente ao SEGEMPO, quais seriam
os maiores desafios que o governo tem que enfrentar no futuro frente a estas

demandas?

R.: Retomada da agdo integrada das agdes e ministérios do Estado. Modernizagdao da
gestdo portuaria no que diz respeito aos portos organizados os chamados portos
organizados, sdo estatais e seguem um modelo de sociedade andnima mas sdo de gestdo
estatal. Joga-se a culpa nos gestores mas a culpa esta na lei, nas falhas da lei. Precisa-se
fazer uma experiéncia de privatizagdo das CIAs DOCAS através de concessdo e

modernizagdo da gestdo portuaria.

5- Na sua opinido, todas estas iniciativas deveriam ser compartilhadas
também pelo setor privado? Quais o senhor acredita que sdo exclusivas do

setor publico e quais reservadas ao setor privado?

R.: Essa ¢ a conclusao de tudo o que foi falado. Investir e operar tem que ser funcao do
setor privado, pois o setor publico, ainda mais num pais como o Brasil onde a gestdo
publica ¢ muito inflexiva tende a ser ineficiente e ndo existe nada que tenha passado por
esse setor no nosso pais que num tenha acabado em ineficiéncia: ponte, setor elétrico,
aeroporto, saude publica, escola. Para combater isso, o Governo tem que passar a ser
regulador e fiscalizador da atividade, objetivando criar um ambiente seguro para que o
setor privado possa investir. O governo deve se preocupar em investir fundos na
infraestrutura basica, a estrutura basica do porto ¢ sua obrigagdo (luz, agua, ar

comprimido, saneamento basico,etc), porém a operagao ¢ da algada privada.



ANEXO II

Lista com os principais portos do Brasil

Angra dos Reis RJ
Antonina - PR
Aratu - BA
Areia Branca RN
Belém - PA
Cabedelo - PB
Estrela - RS
Forno - RJ
Fortaleza - CE
llhéus - BA
Imbituba - SC
ltaguai RJ
Itajai - SC
Itaqui MA
Maceid - AL
Manaus - AM
Natal - RN
Niterdi - RJ
Paranaguéa - PR
Pelotas - RS
Porto Alegre RS
Porto Velho RO
Recife - PE
Rio de Janeiro RJ
Rio Grande RS
Salvador - BA
Santana - AM
Santarém - PA
Santos - SP
Séo Francisco do Sul SC
Séo Sebastiao SP
Suape - PE
Vila do Conde PA

Vitoria - ES
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