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RESUMO

O sistema portuario brasileiro assume importancia nas trocas comerciais com outros
paises. O Brasil possui extenso litoral, gerando vantagens nesse segmento. No
mundo, esse setor cresce fortemente através de grandes investimentos, com
destaque para os paises asiaticos, gerando grande incremento nas suas eficiéncias.
Nesse processo, as politicas publicas que regem o mercado aquaviario tém
relevancia ao interferir regulando essas interagdes entre os envolvidos. Esse artigo
tem por objetivo, demonstrar ao longo do tempo as politicas publicas do Brasil que
atuam em portos e terminais. Adicionalmente, esse artigo se objetiva a demonstrar o
desempenho produtivo em toneladas desse setor no Brasil no periodo entre 2010 e
2018.

Palavras chave: Portos e Terminais — Politicas Publicas — Analise do Mercado —
Desempenho

1. INTRODUGAO

As trocas comerciais performam a economia sobretudo através da
movimentagdo de mercadorias via portos e terminais em todo o mundo. As cargas
transportadas sdo as mais diversas, variam dos graos até os carros, passando por
maquinas, eletrénicos e insumos industriais cujo valor assume composi¢cao
financeira relevante nas trocas comerciais entre os paises, incrementando a
economia mundial. As politicas publicas tem importancia na regulagdo desse
mercado, destaca-se que uma das maiores dificuldades dessa gestdo esta em
eleger o melhor grau de intervengdo governamental de modo que os melhores niveis

de eficiéncia sejam mantidos, assim como a maximizagao do bem-estar social sejam
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alcancados. Na medida em que sao identificadas falhas de mercado que ndo podem
ser ajustadas com o livre funcionamento da economia, a intervengao publica se faz
necessaria (MORATO et al 2009, p.2).

As dindmicas comerciais resultantes da reorganizagdo dos espagos
produtivos mundiais refletem em mudanga nos arranjos portuarios: novos métodos e
equipamentos modernos utilizados na movimentagao de cargas, uso de mao de obra
mais especializada, maiores avangos na engenharia naval e novos tipos de navios
mercantes s&o fatores que redefinem o sistema portuario (MONIE et al 2006, p.2).

Por outro lado, os rumos do mercado portuario na Asia sdo questionaveis,
pois 0 crescimento acelerado dos ultimos anos revela um paradoxo entre
produtividade, eficiéncia e sustentabilidade. Xangai, Cingapura, Hong Kong e
Shenzhen movimentaram um fluxo de mais de 20 milhdes de contéineres TEUs em
2011 (YAP et al 2013, p.3).

No Brasil adotou-se o0 modelo denominado /andlord. onde administracao dos
terminais e operacdes portuarias sao de reponsabilidade da instituicao privada, e por
outro lado a esfera publica administra a infraestrutura de uso comum, bem como os
investimentos nos meios terrestre e aquaviario ligado aos portos (LACERDA, 2005,
p.4).

A participagcdo da iniciativa privada na operagcdo dos portos brasileiros é
notoria desde 1993, com a adogdo do novo modelo portuario, denominado Lei dos
Portos. (LACERDA, 2005, p.4). Diversos aspectos refletem na ineficiéncia dos portos
brasileiros, e o modelo administrativo se revela um deles, adicionalmente os
problemas na interligagdo das cargas com o modelo rodoviario, os equipamentos
ultrapassados e a falta de investimentos em infraestrutura. Melhorias no regime
regulatorio e de gestdo da infraestrutura sdo sugeridas de modo a produzir efeitos
positivos na producdo, nos aspectos macroecondmicos e distributivos gerando
externalidades positivas em toda a economia (MORATO; ROCHA, 2009, p.3).

Por outro lado, no caso dos portos mexicanos, as politicas implementadas na
Alianga do Pacifico - bloco comercial latino americano voltado ao comercio livre e
integracdo econdmica entre os paises membros que sao Chile, Costa Rica,
Colbmbia, México e Peru — foram essenciais para o alcance da competitividade

logistica dos portos mexicanos ao reduzir os custos de manobra e armazenamento



de cargas, melhorando a integracdo desses portos com o mundo (VAZQUEZ;
CANALES GARCA\-A; BECERRIL-TORRES, 2018, p.21).

Ressalta-se a importancia do envolvimento das agéncias reguladoras nos problemas
portuarios, afirmando que todos os envolvidos fazem parte do todo, e que inclusive
todos contribuem para a solucdo desses problemas. Ressaltam a importancia do
monitoramento ambiental nos investimentos portuarios, demonstrando seus
beneficios e garantindo que os problemas gerados nos portos nado sejam
transferidos a populagao do entorno (CONNOR; WERME; REX, 2012, p.1).

Avaliando portos na China, através de uma analise multicritério utilizando a
metodologia DEA, destaca-se a importancia de parcerias (join venture) com
estrangeiros nos investimentos e de melhorias nas politicas governamentais na
eficiéncia dos portos analisados (YUEN; ZHANG; CHEUNG, 2013b, p.2).

Sob o aspecto brasileiro, as dificuldades na execugao de investimentos nos
portos via administracdo publica e de concessdo da infraestrutura portuaria a
empresas privadas, uma analise de algumas experiéncias estrangeiras de gestéao de
portos trazem aprendizados a serem aplicados no modelo brasileiro (LACERDA,
2005, p.7).

Os anos 90 representam um marco de inclusdo do mercado portuario
brasileiro ao processo globalizado com a abertura do setor a empresas privadas. A
auséncia de uma politica portuaria nacional destacou um carater fragmentado as
politicas regulatérias do setor. Portanto, inovar as politicas publicas brasileiras para
transformacéo do setor em desenvolvimento é um vetor de produtividade (MONIE;
VIDAL, 2006, p.5).

Nesse viés, € notorio que a privatizagcao do setor nao sé no Brasil, mas no
mundo gerou ganhos de produtividade nos portos e terminais. Observar experiéncias
internacionais, concluindo em aumento da participagao privada trazem aprendizados
nas mudangas dos limites do poder publico ao sistema portuarios permitindo maior
autonomia ao mercado gerando incentivos a insercdo da iniciativa privada no
mercado portuario brasileiro (MORATO; ROCHA, 2009, p.3).

Em Cingapura o Governo possui o direcionamento da economia, contribuindo
para as vantagens competitivas, facilitando o desenvolvimento da economia nessa

intervengcao através de patrocinios, treinamentos, educacao, incentivo a startups e



incentivos fiscais. Embora, exista uma economia empresarial livre, que considera a
privatizagdo como atributo de sua infraestrutura (JONES, 2015, p.1).

Por definicdo descreve-se que parte da infraestrutura dos portos organizados
que sdo areas de armazenagem, embarque e desembarque foram transferidas para
a iniciativa privada. Sob gestao publica permanecem as atividades de administragéo
portuaria que sao as areas comuns do porto, a responsabilidade pela contratacao de
obras de construgao, reforma, ampliacdo, melhorias e conservacgao das instalagdes
portuarias, inclui-se as relativas aos acessos terrestre e aquaviario aos portos
(LACERDA, 2005, p.6)

Levando em consideracdo a importancia e a interferéncia das politicas
publicas no mercado aquaviario de portos e terminais, o presente trabalho se
objetiva a descrever as politicas publicas brasileiras nesse segmento e o atual
cenario do mercado portuario no Brasil. Dessa forma, esse trabalho se divide na
secao 2 — revisao da literatura e metodologia, se¢ao 3 — resultados e por fim a segéo

4 — conclusoes.

2. METODOLOGIA

Quanto a metodologia esse trabalho pode ser classificado quanto ao seu
objetivo como descritivo, tendo em vista, tratar-se da observagdo de fatos ja
ocorridos. Possui abordagem qualitativa por descrever o histérico das politicas
publicas aplicadas aos portos brasileiros, e também abordagem quantitativa, pois ira
descrever em numeros a conjuntura recentes do sistema portuario brasileiro.

A indicagdo do contexto desse artigo foi baseada em pesquisa bibliografica
sobre as politicas publicas que cercam o mercado portuario brasileiro e internacional
nas bases Scopus e Scielo. Sobre as politicas publicas brasileiras estabeleceu-se
uma cronologia dessas politicas envolvendo os 6rgaos publicos nessa trajetoria. A
revisdo da literatura encontrada contribuiu ao identificar as tendéncias do mercado
internacional sob o viés da liberalizacdo econémica ou intervengdo governamental
no mercado portuario, além das considerag¢des adicionais quanto a evolugao politica

dos portos no Brasil.



Adicionalmente, foi realizada uma coleta de dados orientada a movimentacao
da carga brasileira nos anos entre 2010 e 2018 no Anuario da ANTAQ exibindo a
significancia desse mercado brasileiro com énfase nos paises envolvidos na
dindmica das cargas na exportagao e importagao, no perfil da carga movimentada
em soOlidas, liquida, gasosa, geral e conteinerizada. Pesquisou-se quanto foi
movimentado nos portos e terminais sob gestdo publica e privada, quais as
mercadorias que mais se destacaram nessas movimentagoes.

3. RESULTADOS

3.1. PORTOS BRASILEIROS — HISTORICO DAS POLITICAS PUBLICAS

O setor portuario brasileiro assume importancia desde o processo de
colonizagdo, (MORATO; ROCHA, 2009, p.5) fazem um breve histérico das leis que
regem os portos ao mencionar o inicio desse sistema com a criagdo em 1912 da
Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais como primeiro 6rgao publico
responsavel pelo setor aquaviario no Brasil. Na sequéncia em 1932 foi criado o
Departamento de Portos e Navegagdo que foi substituido em 1963 pelo
Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis (DNPVN). O Decreto-Lei n°
200/67 que trata da descentralizacdo do servigo publico contribuiu para a criacdo do
DNPVN, originando o que hoje sdo as Companhias Docas.

Conforme Decreto 76.925/1975 foi criada a Empresa de Portos do Brasil S.A.
(Portobras). Até 1990, a Portobras administrava os portos brasileiros. Porém,
conforme Lei n°® 8.029/1990 durante o governo do entéo presidente Fernando Collor
de Melo, a Portobras foi extinta (MONIE; VIDAL, 2006, p.9). Esse fato corroborou
para uma crise no setor portuario tendo em vista que 6rgaos vinculados a Portobras
também foram extintos. O Instituto Nacional de Pesquisa Hidroviaria (INPH) e a
Companhia Brasileira de Dragagem (CBD) que futuramente foram incorporados as
Companhia Docas do Rio de Janeiro (TOVAR; FERREIRA, 2006, p.3).

Em 25 de fevereiro de 1993, ocorre um marco no setor portuario, com a
aprovacao da Lei 8.630/1993 denominada Lei de Modernizagao dos Portos, essa lei
abre o setor para operagao de portos pela iniciativa privada. Essa lei traria consigo a

reforma completa da estrutura portuaria existente com a liberagao do setor. Essa



mudancga traria o progresso e a eficiéncia de um setor que demandava melhores
instalacbes e equipamentos, aperfeicoando as técnicas de trabalho, incluindo méao
de obra mais especializada, com o incremento da concorréncia (TOVAR;
FERREIRA, 2006, p.10).

Em 5 de junho de 2001, através da Lei 10.233 foi criada a Agéncia Nacional
de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), entidade vinculada ao Ministério de
Infraestrutura, sendo responsavel por regular, supervisionar e fiscalizar as atividades
de prestagao de servigcos de transporte aquaviario e de exploragao da infraestrutura
portuaria e aquaviaria. Segundo informagdes da propria ANTAQ a sua atuagao esta
associada as atividades abaixo:

e a navegacéao fluvial, lacustre e de travessia;

e a navegacao de apoio maritimo, de apoio portuario, de cabotagem e de longo
CUrso;

e 0s portos organizados e as instalagdes portuarias neles localizadas;

e 0s terminais de uso privado;

e a promocgao de estudos aplicados as definicdes de tarifas, precos e fretes, em
confronto com os custos e os beneficios econdmicos transferidos aos
usuarios pelos investimentos realizados;

e as estagdes de transbordo de carga;

e as instalagdes portuarias publicas de pequeno porte; e

e as instalagdes portuarias de turismo.

Destaca-se que a ANTAQ gerencia o processo dos leildes de arrendamento e
concessdes das areas dos portos destinadas a uso privado.

Ainda segundo dados da ANTAQ, em 2006 a Lei n°® 11.314 altera a Lei n°
10.233/2001 que dispbe da reestruturacdo dos transportes aquaviario e terrestre,
cria o Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de Transporte, a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
e o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes. Ressalta a criagao da
Lei n° 11.518 que acresce e altera dispositivos das Leis n°s 10.683, 10.233, 10.893,
5917, 11457 e 8.630 para criar a Secretaria Especial de Portos e outras

providéncias.



A criagao da Lei n° 12.815 de 5 de junho de 2013 traz reformulagédo da Lei
dos Portos n°® 8.630/93 com o objetivo de aumentar os investimentos e modernizar o
setor na medida em que estabelece novos critérios de exploragdo. Os Decretos n°
8.033/2013 e Decreto n°® 9.048/2017 trazem atualizacdes a Lei n® 12.815.

A Lei 12.815/2013 define que a exploragao indireta do porto organizado e das
instalagdes portuarias nele localizadas ocorrera mediante concessédo e
arrendamento de bem publico, também regula que a exploragdo indireta das
instalagdes portuarias localizadas fora da éarea do porto organizado ocorrera
mediante autorizagdo. A exemplo dos terminais de uso privado, localizados fora do
porto organizado, deixam de ter a obrigatoriedade de movimentar somente carga
propria, necessitando de autorizacado mediante chamada publica. Adicionalmente, o
trabalho dos portuarios é tratado no capitulo 6 da Lei 12.815/2013 em que define
entre outros aspectos especificos da classe, que as negociagdes devem ocorrer por
cada o6rgao de gestdo (sindicatos) de cada porto organizado. Essa mesma Lei
reafirma que administracdo do porto €& exercida diretamente pela Unido, pela
delegataria ou pela entidade concessionaria do porto organizado.

A Tabela 1 resume as leis e decretos no setor aquaviario brasileiro.

Tabela 1 — Histérico de Politicas Publicas.



Sistema Portuario Brasileiro - Historico Politicas Pablicas Ano

Decreto 9.048 altera o Decreto 8.033 que regulamenta a Lei 12.815 2017
Lei 12.815 - Altera a Lei dos Portos - n® 8.630/93 2013
Decreto §.033 requlamenta a Lei 12.815/2013 2013
Lei 11.518 - Acresce e altera dispositivos das Leis n®s 10683, 10233, 2007
10.893, 5917, 11.457 2 8.630

Lei 11.314 - Reestruturagdo dos transportes aguaviario e terrestre 2006
Lei 10.233 - Criacdo da ANTAQ 2001
Lei n. 9.277/96 - Descentralizacdo do Foder Publico 1996
Lein. 8.987/95 e Lei n. 9.074/95 - Lei de Concessdes 1995
Lei de Modermnizagdo dos Portos - Lei 8.630/93 1993
Extincdo da Portobras através do Decreto 99 475 1990
Criagdo da Empresa Brasileira de Portos S A. (Portobras) 1975
Criagdo da Companhias Docas - Decreto-Lei n® 200 1967
Criacdo do Departamento Macional de Portos e Vias Navegaveis (DNPWVH) 1963
Criacdo do Departamento de Portos e Navegacdo 1943
Criagdo da Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais 1912

Elaboragao dos autores com base na Legislagédo selecionada pela ANTAQ e
(MORATO; ROCHA, 2009, p.3).

A questdo ambiental portuaria também é objeto de politicas publicas na
medida em que as atividades dos portos causem impacto significativo ao meio
ambiente, o licenciamento ambiental € uma obrigacao legal, prévia a instalacdao de
qualquer empreendimento em que ha planejamento de infraestrutura portuaria
(LOURENGCO; ASMUS, 2015, p.2).

Em artigo pesquisado, analisou-se a eficiéncia quanto a gestdo ambiental de
sete portos publicos brasileiros que movimentaram soja utilizando a metodologia
Analise por Envelopamento de Dados (DEA). Os resultados encontrados revelam
que os dados poderao ser uteis ao Governo, na formulacdo de politicas publicas
voltadas ao controle dos niveis de poluentes, utilizando as técnicas de eficiéncia
desenvolvidas. O governo podera medir e monitorar essa poluigédo, contribuindo para
a eficiéncia portuaria (PAIVA et al., 2019, p.1 e 11).

Os impactos ambientais e externalidades, como a poluicdo durante a

construgcao de terminais e durante a operagao desses terminais s&o consideragoes



fundamentais. Esse aspecto ndo deve ser observado dentro da fronteira do porto, os
gestores politicos devem se atentar aos efeitos na populagéo do entorno (YAP; LAM,
2013, p.2). A ANTAQ disponibiliza no seu website a Lei n® 9.966 de 28 de abril de
2000 dispbe sobre a prevengao, o controle e a fiscalizagao da poluigdo causada por
langamento de Oleo e outras substancias nocivas ou perigosas em aguas sob

jurisdi¢ado nacional.

3.2. SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO - CONFIGURAGAO E
CONCEITOS

O sistema portuario brasileiro conta com 37 portos publicos organizados no
pais. Desses 19 portos sdo administrados pela Unido, representados pelas
Companhias Docas, ou delegados a municipios, estados ou consorcios publicos.
Conforme ato do Poder Executivo segundo art. 2° da Lei n® 12.815 de 5 de junho de
2013, a area desses portos é demarcada (MINISTERIO DE INFRAESTRUTURA,
2017). As tabelas 2 e 3 apresentadas nos anexos A e B descrevem os portos
conforme essa administragao.

As Companhias de Docas sao sete: Companhia Docas do Para (CDP) —
compreende os Portos de Belém, Santarém, Vila do Conde, Altamira, ltaituba e
Obidos, além do Terminal Portuario do Outeiro e Terminal de Miramar; Companhia
Docas do Ceara (CDC) responsavel pelo Porto de Fortaleza; Companhia Docas do
Rio Grande do Norte (Codern) responsavel pelos Portos de Natal e Maceio, além do
Terminal Salineiro de Areia Branca (Porto delegado a Codern), Companhia Docas do
Estado da Bahia (Codeba) responsavel pelos Portos de Salvador, Ilhéus e Aratu;
Companhia Docas do Espirito Santo (Codesa) responsavel pelos Portos de Vitoria e
Barra do Riacho e Capuaba; Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ)
responsavel pelos Portos do Rio de Janeiro, Niterdi, Angra dos Reis e ltaguai;
Companhia Docas do Estado de Sao Paulo (Codesp) responsavel pelos Portos de
Santos e de Laguna (MINISTERIO DE INFRAESTRUTURA, 2017).

Para fins de alinhamento de conceitos, seguem definigdes (MINISTERIO DE
INFRAESTRUTURA, 2017):


https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2013/lei/l12815.htm
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2013/lei/l12815.htm
http://www2.cdp.com.br/forms/historicoBelem.aspx
http://www.docasdoceara.com.br/
http://www.docasdoceara.com.br/
http://www.codern.com.br/
http://www.codern.com.br/
http://www.codeba.com.br/eficiente/sites/portalcodeba/pt-br/home.php
http://www.codeba.com.br/eficiente/sites/portalcodeba/pt-br/home.php
http://www.portodevitoria.com.br/site/
http://www.portosrio.gov.br/
http://www.portodesantos.com.br/

° 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 operacdes
portudrias estejam sob jurisdicdo de autoridade portuaria;

° Portos maritimos: sdo aqueles aptos a receber linhas de navegagéao
oceanicas, tanto em navegacgao de longo curso (internacionais) como em navegagao
de cabotagem (domésticas), independente da sua localizagao geografica;

° Portos fluviais: sdo aqueles que recebem linhas de navegacéo
oriundas e destinadas a outros portos dentro da mesma regido hidrografica, ou com
comunicagao por aguas interiores;

° Portos lacustres: sdo aqueles que recebem embarcacdes de linhas
dentro de lagos, em reservatorios restritos, sem comunicagdo com outras bacias.

° Area do porto organizado: area delimitada por ato do Poder
Executivo que compreende as instalagdes portuarias e a infraestrutura de protecéo e
de acesso ao porto organizado;

) Instalagao portuaria: instalagao localizada dentro ou fora da area do
porto organizado e utilizada em movimentagdo de passageiros, em movimentacao
ou armazenagem de mercadorias, destinadas ou provenientes de transporte
aquaviario;

° Terminal de uso privado: instalacdo portuaria explorada mediante
autorizacgao e localizada fora da area do porto organizado;

° Estacao de transbordo de cargas: instalagdo portuaria explorada
mediante autorizagdo, localizada fora da area do porto organizado e utilizada
exclusivamente para operagao de transbordo de mercadorias em embarcagdes de

navegacao interior ou cabotagem.

3.3. DESEMPENHO PORTUARIO BRASILEIRO

Conforme dados da ANTAQ verifica-se que o volume das movimentagdes do
sistema portuario brasileiro possui tendéncia ascendente nos ultimos 9 anos
conforme demonstra a Figura 1. E possivel verificar nessa figura que a

movimentagao da carga é maior nos portos e terminais sob gestéo privada.



Figura 1 — Movimentagao da Carga Total em toneladas.
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Elaborado pelos autores baseados nos dados do Anuario da ANTAQ.

Segundo dados da ANTAQ, em 2018 o Brasil movimentou mais 1.120,7
milhdes de toneladas em cargas com perfil tipo conteinerizada, geral, sdlida, liquida
e gasosa. Quando se trata das importagdes via sistema portuario em toneladas os
cinco paises de origem em destaque na movimentagado s&o: Estados Unidos (35,0
milhdes), China (12,4 milhdes), Argentina (11,3 milhdes), Colémbia (8,1 milhdes) e
Russia (7,1 milhdes). Nesses paises a carga granel solido se destaca como o maior
perfil de carga importada pelo Brasil em termos de toneladas. Quando se trata das
exportagdes em toneladas os paises 0s quais sao os cinco principais destinos na
movimentagdo sao: China (335,8 milhdes), Holanda (29,9 milhdes), Malasia (29,1
milhdes), Estados Unidos (29,0 milhdes) e Japao (22,3 milhdes) de toneladas.

Os portos que mais movimentaram toneladas em 2018 foram ltaqui (MA),
Vitéria (ES), Santos (SP), Itaguai (RJ), Paranagua (PR) e Sao Sebastido (SP).
Somente esses portos concentram 63% da carga total movimentada no litoral
brasileiro. O Porto de Santos é o maior complexo portuario do Brasil, conforme

dados divulgados pela “Lloyd’s List Maritime Intelligence”, empresa britanica



especializada em portos e navegagao, em 2018 Santos ficou em 39° lugar na lista
dos maiores portos do mundo em movimentagao de contéineres, com 4,12 milhdes
(Twenty Foot Equivalent Unit — Unidade Equivalente de Transporte) TEU. O primeiro
porto dessa lista € o porto de Xangai na China, que movimentou 42 milhées de TEU.
Os dez portos mais bem colocados ficam na Asia, sete na China, um em Cingapura,
um na Coreia do Sul e um em Dubai.

A Figura 2 exibe o tipo de carga mais movimentada no Brasil em 2018. A
carga sélida se destaca ao longo dos anos, e é esse tipo de carga que contribui para
o crescimento da movimentacao portuaria entre 2010 e 2018, tendo em vista que a
carga liquida e gasosa demonstra queda a partir de 2014. E possivel observar que a

carga conteinerizada se mostra estavel ao longo do periodo de analise.

Figura 2 - % do Tipo de Carga Total Movimentada de 2010 a 2018.

Elaborado pelos autores baseados nos dados do Anuario da ANTAQ.

A Figura 3 mostra as principais mercadorias presentes nas cargas
conteinerizada, geral, solida, liquida e gasosa que mais contribuiram para o total de

toneladas movimentadas em 2018. Essas mercadorias dispostas na Figura 3



representam quase 90% do total da carga movimentada em 2018. E notdria a

importancia do minério de ferro e petréleo nessa composic¢ao.

Figura 3 — Tipo de Mercadoria Movimentada em 2018 — Milhdes de toneladas.

Minéric De Fero
Petroleo E Derivados
Contéineres

Soja

Bauxita

Adubos (Fertilizantes)

Carvio Mineral

Femo E Ago .
e [l

50,00 100,00 150,00 200,00 250,00 300,00 350,00 400,00 450,00

Elaborado pelos autores baseados nos dados do Anuario da ANTAQ.

Por sua vez, a Tabela 4 exibe a participagdo das gestdes publicas e privadas
na movimentagcao das mercadorias. Os portos e terminais administrados pelo setor

publico se destacam na movimentacéo de adubos (fertilizantes) e agucar.

Tabela 4 - % da Mercadoria Movimentada em 2018 — Gestao Publica e Privada.



Mercadoria Pablico Privado

Minério De Ferro]  12% B8%
Petrdleo & Derivados| 20% 80%
Contéineres 7% 93%

Soja| 44% H6%

Milho| 43% 57%

Bauxita 8% 92%

Adubos (Fertilizantes)] 69% 31%
Camrvdo Mineral| 18% B82%

Ferro E Aco| 16% 84%

Actcar] 73% 27%

Elaborado pelos autores baseados nos dados do Anuario da ANTAQ.

4. CONCLUSOES

As politicas portuarias brasileiras evoluiram com a abertura para o mercado
privado e pelos leildbes de arrendamento e concessédo das areas portuarias, que
atualmente € pratica no mercado. Essa mudanga contribuiu para melhora do
desempenho do setor. Porém, o fato de o setor publico gerir a infraestrutura
portuaria através das areas, equipamentos, reformas e ampliacbes evidencia um
gargalo que impede o avango da modernizagao do mercado portuario no Brasil. Em
contrapartida, os paises asiaticos crescem a todo vapor conforme as pesquisas que
suportaram esse trabalho mostraram. Essas pesquisas ressaltam a reducdo da
gestdo publica no setor portuario desses paises, associados a parcerias com
investimento estrangeiro, as chamadas join ventures, resultando em aumento da
eficiéncia portuaria asiatica. Conforme pesquisa, os Estados Unidos precedem a
China nessa pratica de liberalizar os investimentos infra estruturais de seus portos.

Ao descrever as leis que regem o setor aquaviario, em destaque a Lei
12.815/2013 que atualizou a Lei 8.630/1993, a chamada Lei dos Portos, podemos
concluir que o fato da Lei 12.815/2013 reafirmar que a administracdo do porto é
exercida diretamente pela Unido, pela delegataria ou pela entidade concessionaria
do porto organizado demonstra o perfil conservador das politicas publicas que regem

o setor. Essa determinagao esta contra a corrente mundial de liberalizar o setor, que



utiliza de join ventures, de forma que a eficacia e produtividade aumentem. Os
mercados asiaticos conforme demonstram as pesquisas ja atingiram um nivel alto na
maximizagao das eficiéncias de seus portos, e estdo em fase posterior a eficiéncia,
questionam se os ganhos alcangados precisam ser superados, voltando as metas
para a gestdo ambiental.

Adicionalmente, o perfil de carga que o Brasil movimenta de forma dominante
€ o granel sdlido, definindo e delimitando o perfil agrario da carga brasileira. A carga
do tipo contéiner se revela estagnada, refletindo as dificuldades da economia
brasileira nos ultimos anos. Esses aspectos do granel solido e contéineres se repete
ao longo dos anos da pesquisa, de 2010 a 2018. Conforme demonstram os niumeros
de exportacdes e importagdes, a China e Estados Unidos s&o os grandes parceiros
do mercado de cargas do Brasil. Diante dos dados de importagcdes e exportagdes é
possivel concluir a integracdo e dependéncia desses mercados na economia

brasileira.
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ANEXO A - Portos Publicos (19) administrados por Docas

Tabela 2.



Porto Estado Autori:{age
Portuaria
MANAUS AN CODOMAR
LAGUNA sC CODESP
SANTDS 5P CODESP
ANGRA DOS REIS ] COR
TAGUAI Rl COR
RIO DE JANEIRQ ] CORJ
MITERGH Rl CORJ
VITORIA ES CODESA
BARRA DO RIACHO | ES CODESA
ILHEUS BA CODEBA
ARATU BA CODEBA
SALVADOR BA CODEBRA
MACEID AL CODERN
NATAL RN CODERN
ARELA BRANCA AN CODERN
FORTALEZA CE CoC
VILA DO CONDE Pa, COP
BELEM PA, COP
SANTAREM Pa, CoP

Fonte: Ministério de Infraestrutura.

ANEXO B - Portos Organizados (18) delegados



Tabela 3.

Porto Estado Autori:{age
Portuaria

SUAPE PE SDEC-PE
IMBITUBA 5C SCPAR
SAQ FRANC. SUL 5C APSFS
ranul MA EMAP
CABEDELD PB DOCAS-PB
RECIFE PE RECIFE 5.A.
SAD SEBASTIAD 5P DERSA
ANTONINA PR APPA
PARANAGUA PR APPA
PELOTAS RS SPH
PORTO ALEGRE RS SPH
ESTRELA RS SPH
CACHOEIRA DO SUL RS SPH
RIO GRANDE RS SUPRG
PORTO VELHO RO S0PH-RO
MAJA] sC ADHOC
MACAPA AP CoSA
FORNOD Rl COMAP

Fonte: Ministério de Infraestrutura




