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RESUMO

Os portos brasileiros sempre desempenharam um papel fundamental no desenvolvimento
econémico do pais. Com a promulgacao da Lei dos Portos de 1993 e suas revisdes subsequentes,
surgiram debates sobre quais seriam as melhores préticas de gestdo portuaria. Através de uma
abordagem descritiva e exploratdria, o estudo explora a eficiéncia operacional dos portos
brasileiros sob diferentes modelos de gestdo, comparando portos publicos tradicionais com 0s
Terminais de Uso Privado (TUPs). A pesquisa se aprofunda no estudo de caso do Porto de
Vitoria, um exemplo notavel de como a desestatiza¢do portudria resultou em uma gestdo com
mais celeridade e uma melhoria significativa na movimentagdo de cargas. Os resultados
indicam que, a desestatizacdo diminuiu burocracias e implementou praticas de gestdo que
aumentaram a atratividade do porto, no entanto é essencial assegurar que os ganhos de
eficiéncia se alinhem com os objetivos de desenvolvimento econdmico e competitividade

portuéria.
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ABSTRACT
Brazilian ports have always played a fundamental role in the country's economic development.
With the enactment of the Ports Act of 1993 and its subsequent revisions, debates arose about
what the best port management practices would be. Through a descriptive and exploratory
approach, the study explores the operational efficiency of Brazilian ports under different
management models, comparing traditional public ports with Private Use Terminals (TUPS).
The research delves into the case study of the Port of Vitdria, a notable example of how port
privatization led to more expedited management and a significant improvement in cargo
movement. The results indicate that privatization reduced bureaucracy and implemented
management practices that increased the port's attractiveness; however, it is essential to ensure

that efficiency gains align with the goals of economic development and port competitivity.

Keywords: Ports. Port management. Privatization. Competitivity.
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Introducao

Por defini¢do, um porto! é uma area maritima, fluvial ou lacustre, com profundidade
consideravel e instalacbes apropriadas, que viabilizam o atracamento de embarcacdes,
projetado para o embarque e desembarque de mercadorias e passageiros, sendo essencial para
0 comércio maritimo e fluvial. Estas instalagdes facilitam o transporte internacional e doméstico
de grandes volumes de cargas, sendo crucial para a logistica global.

No Brasil, existem atualmente 255 portos, sendo 223 Terminais de Uso Privado (TUP)
e 32 portos organizados. Nestes Ultimos existem 128 contratos de arrendamento em vigor.
(Paineis Estatisticos ANTAQ, 2023)

O setor portuario € responsavel por cerca de 95% da corrente de comeércio exterior que
passa pelo Brasil e movimenta, em média, R$293 bilhGes anualmente, isso representa 14,2%
do PIB nacional. Adicionalmente, o setor gera mais de 272.820 empregos diretos e indiretos e,
nos ultimos seis anos, atraiu investimentos na ordem de R$42,7 bilhdes, evidenciando um
ambiente para expansao.

Conforme os dados de desempenho aquaviario da Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ), no ano de 2023, o setor aquaviario brasileiro movimentou 1,303 bilh&o
de toneladas, a maior movimentacao registrada na série histérica, representando crescimento
de 6,9% em relacdo ao ano anterior.

Este crescimento substancial reafirma a importancia estratégica do setor portuario como
pilar central da infraestrutura econdmica do Brasil. Assim, devido a relevancia do tema, o
propdsito desse estudo € realizar uma analise exploratdria sobre os diferentes modelos de gestao
portuaria, destacando como iniciativas de desestatizacdo influenciam a competitividade dos
portos.

Inicialmente sera realizada uma contextualizacao historica do setor portuario brasileiro,
destacando sua relevancia desde os tempos coloniais até os dias de hoje. Serd abordada a
evolucdo dos marcos regulatérios que tém moldado a gestdo e operacéo dos portos no Brasil,
demonstrando como as sucessivas legislacdes e mudancas influenciaram diretamente a estrutura
e eficiéncia do setor.

O préximo capitulo abordara os diferentes tipos de gestdo portuaria, enfatizando como
as fungdes se dividem entre o setor publico e privado, serdo analisados quatro modelos distintos

de exploracdo portuaria: Service Port, Tool Port, Landlord Port e Prive Service Port. Também

L https://michaelis.uol.com.br/busca?r=0&f=0&t=0&palavra=porto
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sera feita uma analise do setor portuario brasileiro, evidenciando as operacdes dos portos
pablicos e terminais privados.

Por altimo sera conduzido um estudo de caso detalhado, focalizando na desestatizacéo
do Porto de Vitoria em comparacdo com os arrendamentos de complexos portuarios publicos,
através de uma abordagem critica que visa examinar os impactos da desestatizacdo portuaria na

competitividade, através das analises de contratos e registros de movimentacoes de cargas.
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Capitulo 1: Contextualizacéo Histérica Da Gestdo Portuéria Brasileira

Desde o periodo colonial, os portos ja desempenhavam um papel essencial na economia
brasileira, sendo os principais pontos de entrada e saida de mercadorias, pessoas e informacgdes
e servindo como portas de acesso ao territorio.

Ao longo dos séculos, a gestao portuaria no Brasil passou por diversas transformacdes,
refletindo as mudancas politicas e econdmicas do pais. Durante o periodo colonial e imperial,
a gestdo portuaria estava diretamente relacionada aos interesses da Coroa Portuguesa e,
posteriormente, do governo imperial brasileiro (MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA,
2014).

Com a Proclamacao da RepuUblica em 1889, os portos comegaram a ser Vistos como
ativos estratégicos para o desenvolvimento nacional, levando a investimentos significativos em
infraestrutura e modernizacéo.

Entretanto, foi apenas no século XX, que a gestdo portuaria no Brasil passou por suas
transformac6es mais significativas. O processo de industrializacdo acelerada, demandou uma
infraestrutura portuaria mais eficiente e moderna. Isso levou a uma série de reformas e
investimentos, originando a Lei dos Portos de 1993, que buscava modernizar e tornar 0s portos
brasileiros mais competitivos no cenario internacional (MINISTERIO DA
INFRAESTRUTURA, 2021),

Nesta andlise, exploraremos o histérico da gestdo portuaria no Brasil, desde seus
primérdios até os desafios e oportunidades do século XXI. Através de uma abordagem
cronoldgica, entenderemos como a gestdo dos portos evoluiu ao longo do tempo (VIEIRA et
al., 2012).

1.1 Do periodo colonial a era Vargas

A histéria portuaria do Brasil se inicia nos periodos coloniais. Durante essa época,
devido a auséncia de acessos e linhas terrestres, as ligagcdes entre as capitanias eram realizadas
de forma maritima, fazendo com que estas se desenvolvessem ao redor dos portos maritimos.
Porém, mesmo sendo evidente a importancia estratégica dos portos, a Coroa Portuguesa nao
investiu significativamente na expansédo dessa infraestrutura.

A construcdo naval no Brasil comecou a ganhar destaque em 1951, no Rio de Janeiro,

quando os europeus passaram a aplicar seu conhecimento de construcédo de embarcagdes como:
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bergantins, galeotas, faluas, alvarengas, saveiros, chatas e canoas, para realizar o comércio
aquaviario. Ao longo do tempo, passaram a ser construidos pequenos estaleiros na orla da Baia
de Guanabara onde, no século XVII, foi construido o maior navio do mundo, de acordo com o
jornal portugués "Mercurio Portugués”.

Com a chegada da familia real portuguesa ao Brasil, houve uma mudanca significativa
na gestdo portuéria. No dia 28 de janeiro de 1808, foi assinado por D. Jodo a Carta Régia, que
abriu os portos brasileiros ao comércio com nacdes que Portugal mantinha lacos, visando o
abastecimento do territorio (BRASIL, 1808).

Em 1824, durante o Primeiro Reinado, houve uma retomada significativa nas atividades
construtoras de navios do Arsenal da Marinha. Com a promulgacéo da Lei de 29 de agosto de
1828 foi estabelecida um marco importante para o setor de transportes, as competéncias visto
que definia as obrigacdes dos governos Imperial, Provincial e Municipal em relacéo a promogéo
da navegacéo fluvial, a abertura de canais e a construcéo de outras infraestruturas relacionadas.

Durante o Segundo Reinado, a expansdo da producdo cafeeira trouxe um grande
progresso econdmico, impulsionando a navegacdo de longo curso, de cabotagem e fluvial,
deixando as navega¢des como um dos principais legados do Governo de D. Pedro I1.

Durante aquela época, os portos brasileiros ndo recebiam investimentos significativos,
mesmo com o Porto de Santos sendo reconhecido como um dos mais relevantes do pais e o
Porto do Rio de Janeiro estando classificado entre os melhores do mundo, ambos mantinham
suas caracteristicas originais. Somente em 1870, com a promulgacdo da Lei n° 1.746, foram
concedidos direitos exclusivos para a exploracdo do Porto de Santos por um periodo de 90 anos
e 0 Porto do Rio de Janeiro foi autorizado a realizar operagdes portuérias para empresas privadas

A importancia dos portos nacionais durante o periodo imperial era inegavel. Eles
desempenharam um papel crucial nas financas do Império, sendo a principal fonte de receita do

governo.

1.2 O papel da PORTOBRAS

A Empresa de Portos do Brasil S.A. (PORTOBRAS), foi estabelecida pela Lei n°® 6.222
em 10 de julho de 1975, e instituida em 29 de dezembro daquele ano, marcando um momento
significativo na histdria portuaria do Brasil (BRASIL, 1975).

Vinculada ao Ministério dos Transportes, a empresa foi criada como uma resposta direta

as crescentes demandas por uma gestdo portuaria mais agil e eficaz, em um momento em que
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0 pais buscava fortalecer sua infraestrutura e capacidade logistica. Entre as principais
responsabilidades da empresa estava a gestdo dos portos sob jurisdi¢do federal, assim como a
colaboracéo ativa na implementacéo e execucédo da Politica Portuaria Nacional, evidenciando a
importancia da empresa para a geracdo de um pilar estratégico na busca por um sistema
portudrio mais robusto e integrado ao desenvolvimento nacional

Sendo assim a gest&o portuaria brasileira foi centralizada nas mios da PORTOBRAS, a
empresa assumiu a responsabilidade de administrar ndo apenas os grandes portos, mas também
pequenos terminais privativos, tendo como principal objetivo reorganizar e otimizar as
operacOes portudrias, garantindo maior eficiéncia e competitividade ao setor brasileiro
(BRASIL, 1975).

Em 1990 se iniciou um novo periodo de reformas administrativas e reestruturacdes no
setor portuario brasileiro, levando a extin¢do da Empresa de Portos do Brasil e a abertura de
novos caminhos, abordagens e estratégias na gestdo portuéria, adaptando-se as novas realidades
e desafios do setor.

1.3 Lei dos Portos

Em fevereiro de 1993, com a promulgacéo da Lei n° 8.630, conhecida como a Lei dos
Portos, a evolucdo do setor portudrio brasileiro alcangou um marco significativo. Esta surgiu
de um contexto em que o Brasil enfrentava diversos desafios relacionados a sua infraestrutura
portuaria, como: instalacdes em mas condicOes, processos burocraticos ineficientes e falta de
investimentos, gerando barreiras para o desenvolvimento do setor (BRASIL, 1993).

O principal propdsito da lei era modernizar a gestdo dos portos brasileiros, visando
posicionar os portos do Brasil de forma competitiva no cenario internacional. No artigo 1°, a
lei definiu as responsabilidades da Unido na sua exploracéo, seja de forma direta ou através de

concessdes e estabeleceu uma definicéo precisa para porto organizado:

O construido e aparelhado para atender as necessidades da navegacdo, da
movimentacdo de passageiros ou da movimentagdo e armazenagem de mercadorias,
concedido ou explorado pela Unido, cujo trafego e operagGes portuarias estejam sob
jurisdicdo de uma autoridade portuaria (BRASIL, 1993).

A lei ndo apenas estabeleceu o regime juridico para a exploracdo dos portos organizados
e das instalagdes portuarias, mas também trouxe transparéncia ao abordar a questdo das tarifas

portuarias, definindo critérios claros para a cobranca e determinacdo, assim visando garantir
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uma estrutura tarifaria equitativa, refletindo os custos reais das opera¢des e incentivando a
competitividade.

Um dos aspectos mais marcantes em relacao a Lei n® 8.630/1993 foi sua abordagem em
relacdo ao trabalho portuario, a nova legislacéo reconheceu a necessidade de profissionalizar e
regularizar a forca de trabalho nos portos (G1, 2024). Com a introducéo da figura do Operador
Portuério, “a pessoa juridica pré-qualificada para a realizacdo das operagdes portudrias”, e a
criacdo do Orgéo Gestor de Mo de Obra (OGMO), a lei buscou garantir direitos, capacitacio
e melhores condi¢6es de trabalho para os trabalhadores portuarios.

A lei também permitiu que empresas privadas ndo apenas operassem, mas também
investissem e desenvolvessem infraestrutura dentro dos portos organizados. Através dos
Terminais de Uso Privado (TUPs), as entidades privadas passaram a movimentar suas proprias
cargas no complexo portuério.

A modernizagdo proposta pela lei visava melhorias fisicas nas instalagdes portuarias e
inovacOes na gestdo e operacdes de processos internos, sendo fundamental na tentativa de

consolidar o Brasil como um player de destaque no comércio maritimo internacional.

1.4 A nova Lei Dos Portos

Devido a necessidade do Brasil em se adaptar as dindmicas globais de comércio e
logistica, a Lei n® 8.630 de 1993 foi revogada, sendo substituida pela Lei n® 12.815, sancionada,
pela presidente Dilma Rousseff, no dia 5 de junho de 2013.

Conhecida como a Nova Lei dos Portos, a legislacdo de 2013 buscou expandir e
aprofundar o escopo de atuacdo do setor privado no ambiente portuério. A partir disso, as
empresas privadas obtiveram a capacidade de operar seus proprios terminais, independente se
movimentavam cargas de terceiros ou ndo, gerando um aumento substancial nos investimentos,
uma vez que as companhias passaram a ter maior liberdade operacional. Isso foi estabelecido
pelo Artigo 4° que determina que: “A concessdo e o arrendamento de bem publico destinado a
atividade portuaria serdo realizados mediante a celebracdo de contrato, sempre precedida de
licitagdo, em conformidade com o disposto nesta Lei e no seu regulamento” (BRASIL, 2013).

Ressalta-se também que foi definido pela lei que a concessdo ¢ “uma cessdo onerosa do
porto organizado, com vistas a administracdo e a exploracdo de sua infraestrutura por prazo
determinado”. Isso assegurou que entidades privadas pudessem atuar como autoridades

portuarias em portos organizados
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Enquanto a primeira Lei dos Portos estabeleceu as bases para a modernizagéo e
reestruturacdo do setor, a Nova Lei dos Portos buscou consolidar o Brasil como um player
global no setor portuario, atraindo investimentos, promovendo a eficiéncia e garantindo que 0s
portos brasileiros estivessem equipados para atender as demandas do comércio global no século
XXI.

1.5 A minirreforma

Em agosto de 2020, foi sancionada uma nova redacdo da Lei dos Portos, a Lei
14.047/20, esta é conhecida como a minirreforma da legislagéo portuéaria.

Uma das principais alteracGes visava melhorar a regulacdo no caso da Concessao do
Porto Organizado, com a inclusdo do Artigo 5°- A, gque estabelecia que os acordos firmados
entre a empresa concessionaria e terceiros, incluindo aqueles voltados para a utilizacdo das
instalagBes portuarias, devem seguir as regras do direito privado (BRASIL, 2020). Assim, ndo
havera estabelecimento de vinculo legal entre os terceiros e a entidade que concedeu o poder,
embora a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) mantenha suas
responsabilidades regulatorias e de fiscalizacéo.

Em relacéo aos arrendamentos, o artigo 5°-B revogou a obrigatoriedade do processo de
licitacdo em casos que seja comprovado a existéncia de apenas um interessado na area do Porto
Organizado. Entretanto, essa mudanca mantém a obrigacdo da autoridade portuéria realizar um
chamamento publico e garantir a conformidade com o plano de desenvolvimento e zoneamento
do porto (JUNIOR; DOEDERLEIN, 2020).
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Capitulo 2: Dinamicas Da Gestéo Portuaria

2.1 Modelos de exploracao e gestao portuaria

A gestdo portuéria se diversifica em varios modelos que determinam como 0s portos
operam e distribuem as responsabilidades entre os setores publico e privado. Cada modelo
possui vantagens e desafios, sendo a escolha adequada dependente das caracteristicas e
necessidades especificas de cada porto e regido.

Independente do modelo adotado € essencial que haja estimulo ao investimento em
infraestrutura portuéria, inovacao tecnolégica e capacitacdo dos trabalhadores do setor. Isso ndo
apenas promove a competitividade, atraindo empresas e industrias para a regido do porto, mas
também contribui para o crescimento da economia local e nacional.

A exploracdo e a gestdo portuaria englobam uma variedade de modelos que sdo
implantados mundialmente, demonstrando as diversas maneiras pelas quais a infraestrutura
portuaria e seus servicos sdo operados. Estes modelos se diferem entre uma variedade de
propriedades e operacdes, desde modelos plenamente estatais até aqueles completamente
privados e hibridos, como, por exemplo, as parcerias publico-privadas (PPPs).

Em um extremo, existe a gestdo estatal, onde a administracdo do porto esta
integralmente sob a responsabilidade do estado. Neste modelo, todas as operacgdes,
infraestruturas e servicos portuarios sdo controlados pelo governo. O que permite maior
controle sobre o desenvolvimento e manutencdo da infraestrutura portuéria e da ao estado a
capacidade de direcionar a politica portuaria de acordo com os seus interesses. Entretanto, essa
abordagem pode gerar ineficiéncias operacionais e financeiras, devido a falta de
competitividade e a decisbes frequentemente orientadas por fatores politicos em vez de
puramente comerciais (SOPESP, 2019).

Por outro lado, temos a gestdo privada, onde uma empresa privada assume a operagéo
do porto. Este modelo oferece maior eficiéncia operacional, pois as empresas privadas estdo
sujeitas a concorréncia e tém incentivos para minimizar os custos e maximizar a qualidade dos
servigos. Além disso, muitas vezes, essas empresas tém maior agilidade para levantar capital
para investimentos em infraestrutura portuaria. No entanto, a énfase € o lucro, o que pode as
vezes comprometer o interesse publico.

Existem ainda os modelos hibridos, como as parcerias publico-privadas. As PPP’s
combinam recursos e competéncias de ambos 0s setores para gerir e operar o porto. Este modelo

une a eficiéncia operacional do setor privado e a garantia de que os interesses publicos serdo
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respeitados. Ainda assim, as PPPs tém seus proprios desafios, como a complexidade de
negociacles e contratos e a necessidade de equilibrar interesses das partes publicas e privadas.

Além desses modelos gerais, existem variantes especificas, como Service Port, Tool
Port, Landlord Port e “Private Service Port, cada um com suas caracteristicas particulares, que

serdo exploradas individualmente.

2.1.1 Service Port

No modelo de service port, o porto € majoritariamente direcionado ao interesse publico,
ndo havendo a participacdo direta de operadores privados na prestacéo de servicos. Devido a
ineficiéncia desse tipo de gestdo, o nimero de portos nesta gestdo esta diminuindo, alguns
portos que ainda adotam esse modelo s&o: Colombo, em Sri Lanka e Nhava Sheva, na india.

Neste todas as atividades e servi¢os necessarios ao funcionamento do porto, como 0s
ativos de infraestrutura, carga e descarga de navios, armazenagem, documentacao, entre outros,
sdo oferecidos pela prépria autoridade portuéria ou executados por empregados de outras

empresas publicas contratados diretamente pela autoridade

2.1.2 Tool port

O tool port é um modelo de gestdo portuéria na qual a autoridade portuéria é publica e
é responsavel pela disponibilizacdo da infraestrutura necessaria para as operacfes portuarias,
como a construcdo e manutencgédo dos cais e terminais e pelos equipamentos de movimentacéo
de carga, como guindastes. Porém, as atividades operacionais e servicos especificos, sdo
realizadas por operadores privados, estes sdo responsaveis por fornecer os servigos necessarios
aos usuarios do porto, como manuseio de cargas, servi¢os logisticos e outras atividades
relacionadas.

Como exemplo de tool port temos o Porto de Chittagong, localizado em Bangladesh e
alguns Portos Autdnomos da Franca, em especial os terminais de contéineres. Porém, existem
casos em que os terminais privados estdo utilizando seus proprios equipamentos, o que levou a
conflitos com a autoridade portuéria prejudicando a eficiéncia operacional. Esse fator evidencia
que a divisdo de responsabilidades operacionais pode gerar problemas, uma vez que mesmo a
empresa privada tendo seu proprio contrato para a movimentacdo de cargas é a autoridade

portudria que disponibiliza o equipamento, impedido a empresa de controlar sua operagéo.
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2.1.3 Landlord port

Considerado o modelo de administracdo mais comum no mundo, o landlord port, busca
um equilibrio entre a gestéo publica e privada e é utilizado nos Portos de Los Angeles, Roterda,
Antuérpia, Nova York e Xangai

Nesse modelo, o Estado detém o papel de regulador e fiscalizador da operagéo,
mantendo a propriedade da infraestrutura portuaria, como cais, terminais e areas de
armazenagem, enquanto as empresas privadas sdo responsaveis por gerenciar as atividades
operacionais, como carga e descarga de navios, movimentacdo de mercadorias, logistica e
outros servigos.

Neste modelo, areas podem ser arrendadas para empresas privadas através de contratos
gue definem uma quantia a ser paga a autoridade portuaria. Nestes casos o ente privado €

responsavel tanto pela estrutura quanto pelos equipamentos

2.1.4 Private Service Port

O modelo de gestdo Private Service Port ndo possui qualquer tipo de influéncia do
governo, tendo uma autoridade portuaria privatizada que detém todas as fungdes, sendo o ente
publico responsavel apenas pela supervisdo, que por sua vez sugere que 0 governo nao tem
interesse em politicas portuarias.

Esse modelo é considerado uma reforma extrema no setor portuario, por sugerir que o
governo ndo tem interesse em politicas portuarias. Sendo assim, por ndo ser muito aceito, esse
modelo de gestdo foi adotado apenas pela Inglaterra e Nova Zeléndia. No caso da Inglaterra,
até mesmo as fungbes regulatorias foram passadas para o ente privado, tornando o porto

autorregulador e possibilitando que a area perca sua funcdo portuaria em caso de venda

2.1.5 Comparacgédo dos modelos de gestéo

Como visto existem diferentes modelos de gestdo portuéria, e cada um deles apresenta
suas vantagens e desvantagens. A figural abaixo resume onde os entes publicos e privados

participam em cada um dos modelos de gestao.
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Figura 1 - Entes publicos e privados participam em cada um dos modelos de gestdo

Fully
Service Port ToolPort Landlord Port Privatized
Port
Investimeants am B . i
infraestrutura Publico Publico Pablico Privado
portudria
Investimento em Piblico Piblico Privado Privado
superastrutura
Investimento em Piblico Piiblico Privado Privado
equipameantos
Operacio portudria Publico Privado Privado Privado
Administragdodo Piblico Piblico Piblico Privado
porto
Propriedade d - - _— .
s Publico Publico Pablico Privado

lema e ativos

Fonte: Banco Mundial (2007).

O modelo Service Port, permite que o governo mantenha o controle total das operacdes
portuarias, alinhando-as com objetivos nacionais e publicos, contudo, este modelo
frequentemente enfrenta ineficiéncias operacionais devido a falta de incentivos comerciais e
limitacOes de orgamento. Por outro lado, o0 modelo Tool Port oferece a vantagem de permitir
que operadores privados implementem praticas operacionais eficientes e inovadoras, entretanto,
esse modelo é muito propicio a gerar conflitos de interesses. O Landlord Port, por sua vez,
combina a eficiéncia do investimento privado com a supervisdo publica, garantindo controle
sobre a terra e infraestrutura enquanto se adapta as mudancas do mercado. No entanto, este
modelo pode enfrentar problemas na gestéo da concorréncia entre operadores privados. Por fim,
o Fully Privatized Port maximiza a eficiéncia operacional e financeira através da gestdo
unificada sob uma entidade privada, incentivando significativos investimentos em tecnologia e
expansdo. Contudo, este modelo pode priorizar excessivamente os lucros, comprometendo o
ponto de vista estratégico, levando a riscos de perda de controle nacional (BANCO MUNDIAL,
2007).

2.2 O setor portuario brasileiro
No contexto brasileiro, a exploracdo portuéria adota dois modelos distintos. Em

primeiro lugar, temos as instalaces publicas, que fazem parte da &rea do porto organizado e

suas areas podem ser objeto de concessdo ou arrendamento para operacGes portuarias. Em
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segundo lugar, existem as instalacdes privadas, localizadas fora da poligonal do porto
organizado, para operar nessas areas, € necessario obter autorizacdo da ANTAQ.

Ao falar dos portos publicos, podemos segmentar os modelos de gestdo em dois, 0
landlord port, o mais utilizado no Brasil e em todas as grandes poténcias, explicado no item
2.1.3 e o private landlord port.

O private landlord port se refere a um modelo novo de gestdo brasileiro, nele através de
um processo de concessdo, ocorre a privatizacao da autoridade portuaria, sendo apenas as terras
e 0s ativos de propriedade de um ente publico. Atualmente, apenas os Portos de Vitoria e Barra
do Riacho adotaram esse modelo de gestdo (BRASIL, 2022).

2.2.1 Porto Pablicos
Atualmente, no Brasil, existem 35 portos organizados, cada um operando sob diferentes
modalidades de exploracdo. A figura2 abaixo evidéncia como cada porto do Brasil é

administrado.

Figura 2 - Classificacdo dos portos brasileiros por tipo de administracdo

Convénios de Delegacdo Companhia Docas Concessdo
Porto de Angra dos Reis (RJ) Porto de Antonina (PR) Porto de Vitoria (ES)
Porto de Barra do Riacho
Porto de Aratu (BA) Porto de Cabedelo (PB) (ES)
Porto de Areia Branca (RN) Porto de Forno (RJ)
Porto do Belém (PA) Porto de Imbituba (SC)
Porto de Fortaleza (CE) Porto de Itaiai (SC)
Porto de Ilhéus (BA) Porto de Itagui (MA)
Porto de Itaguai (RJ) Porto Laguna (SC)
Porto de Maceid (AL) Porto de Manaus (AM)
Porto de Natal (RN) Porto de Paranagua (PR)
Porto de Niterdi (RJ) Porto de Pelotas (RS)

Porto do Rio de Janeiro (RJ) Porto de Porto Alegre (RS)

Porto de Salvador (BA) Porto de Porto Velho (RO)
Porto de Santarém (PA) Porto de Recife (PE)
Porto de Santos (SP) Porto do Rio Grande (RS)
Porto de Vila do Conde (PA) Porto de Santana (AP)
Porto de S3o Francisco do
sul (SC)

Porto de Sdo Sebastido (SP)

Porto de Suape (PE)

Fonte: Autoria propria (2024); Governo Federal do Brasil?.

2 https://www.gov.br/portos-e-aeroportos/pt-br/assuntos/transporte-aquaviario/sistema-portuario
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Dentre essas modalidades, 18 portos sdo administrados por meio de convénios de
delegacdo, estabelecidos pela Lei n°12.815 como transferéncia, mediante convénio, da
administracdo e da exploragédo do porto organizado para Municipios ou Estados, ou a consorcio
publico, nos termos da Lei n®9.277, de 10 de maio de 1996. Outros 15 portos sdo administrados
pela estatal federal, através de Companhias Docas, ou seja, sdo controlados diretamente pelo
governo central. E por fim dois portos funcionam sob o regime de concessao, nos quais a gestao
e operacdo sao concedidas a entidades privadas por um periodo determinado, mediante licitacdo

e cumprimento de contrapartidas estipuladas.

2.2.2 Porto Privados

Os portos privados sao referidos como Terminais de Uso Privado (TUP) e devem estar
localizados fora da &rea do porto organizado, uma area delimitada por ato do Poder Executivo
que compreende as instalacdes portuérias e a infraestrutura de protecdo e de acesso ao porto
organizado (Lei n°12.815) (BRASIL, 2013).

A possibilidade de instalacdo dos Terminais de Uso Privado (TUPs) no Brasil existe
desde a primeira Lei dos Portos de 1993. No entanto, somente em 2013, houve uma significativa
expansdo de suas atividades, quando passaram a ter autorizagcdo para movimentar tanto carga
propria quanto de terceiros. Essa permissdo desencadeou um notavel aumento na criacdo e
desenvolvimento de terminais privados no pais, impulsionando um verdadeiro boom no setor.

Neste momento, existem 222 Terminais de Uso Privado autorizados no Brasil, e 175
deles ja se encontram em operacdo. O Grafico 1 mostra a quantidade de instalagfes autorizadas

por ano, nos Ultimos 20 anos.
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Gréfico 1 - Instalagdes autorizadas por ano, nos Ultimos 20 anos
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Ao analisar o grafico é possivel perceber o impacto gerado pela possibilidade de os
terminais movimentarem cargas proprias e de terceiros. De 1993 a 2012, foram autorizados em
média 6 terminais ao ano, enquanto de 2013 a 2023, foram autorizados em média 10 terminais
ao ano, mostrando que essa hova possibilidade deu aos TUPs uma nova dinamica e atratividade,
estimulando investimentos e contribuindo para o crescimento e diversificacdo do sistema
portuério brasileiro.

O crescimento significativo no nimero de TUPs no Brasil desde 2013 reflete a
existéncia de uma demanda ndo atendida nos anos anteriores, demonstrando que 0s portos
organizados ndo conseguiam suprir adequadamente a necessidade do pais. E evidenciando que
foi a gestdo privada que conseguiu atender a demanda do mercado de movimentar cargas de
terceiros.

Os TUPs, ao satisfazerem essa demanda reprimida, consolidaram-se como uma
alternativa eficiente e especializada, atendendo nichos de mercado e demonstrando a
flexibilidade do setor privado em preencher lacunas e promover solugdes customizadas para as
necessidades logisticas do pais.

Este aumento da quantidade de TUPs no Brasil a partir de 2013 também evidencia que
existia uma demanda de terceiros para ser atendida, que os portos organizados ndo davam conta

de suportar e foi apenas uma gestédo privada que conseguiu atender.

2.2.3 Porto Organizado vs Terminal de Uso Privado
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As informag0es apresentadas destacam a relevancia fundamental dos Terminais de Uso
Privado para o atendimento das demandas do mercado brasileiro. No ano de 2022, quatro dos
cinco principais portos em movimentacdo de carga foram identificados como TUPs,
demonstrando seu impacto expressivo no cenario portuario nacional. Sendo eles: o Terminal
Maritimo de Ponta Madeira (MA), o Terminal de Tubardo (ES), o Terminal Aquaviario de
Angra dos Reis (RJ) e o Terminal Aquaviario de S&o Sebastido (SP).

Grafico 2 - Movimentacdo de Cargas em Portos Organizados e Terminais de Uso Privado

(TUPs) de 2018 a 2022
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Fonte: Autoria propria (2024); Painel Estatistico da ANTAQ.

Analisando a movimentacao de carga dos Portos Organizados e dos TUPs nos ultimos
cinco anos, constatou-se que terminais privados representaram em média 79% da
movimentacdo, e em um periodo de dez anos sua representatividade cresceu a uma taxa de 3%
a.a.

E importante ressaltar que a predominancia da movimentag&o nos Terminais Privados

ocorre independentemente do perfil de carga. A tabela 1 abaixo apresenta os dados de 2018.
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Tabela 1 - Volume de Movimentacdo de Cargas nos Portos Brasileiros por Tipo 2018-2022

2018 2019 2020 2021 2022
Granel Sélido 489.063.176 457.990.819 443.898.841 455.268.261  446.294.293
Granel Liquido e Gasoso 178.548.198 193.455.035 229.029.317 247.767.981 @ 249.258.195
Carga Geral 37.729.056 34.345.361 34.532.858 36.553.513 35.830.212
Carga Conteinerizada  31.889.430 35.162.657 38.439.016 44.248.171 45.399.488
Total Geral 737.229.860 720.953.872 745.900.031 783.837.926 776.782.187

Fonte: Autoria propria (2024); Painel Estatistico da ANTAQ.



25

Capitulo 3: Estudos De Caso: Porto De Vitdéria E Arrendamentos

3.1 Porto de Vitéria

O complexo portuario de Vitdria, situado no estado do Espirito Santo (ES), compreende
dois principais terminais maritimos. O Porto de Vitoria, uma area brownfield, localizado nos
municipios de Vitoria e Vila Velha, e o Porto de Barra do Riacho, uma &rea greenfield, esta
situado no municipio de Aracruz. Além desses, 0 complexo abriga instalacfes portudrias,
conhecidas como Terminais de Uso Privado (TUPS) que, podem ser exploradas mediante
autorizacdo e estdo fora da area do porto organizado, conforme estipulado pela Lei n°12.815.

No Porto de Vitoria, se encontram cinco TUPs em operacdo: o Terminal de Praia Mole,
o Terminal de Siderargicos de Tubardo, a Companhia Portuéria de Vila Velha (CPVV), o
Terminal de Barcacas da Gloria e o Terminal Zemax. Em Barra do Riacho, destacam-se o
TABR (Terminal Aquaviario de Barra do Riacho), o Terminal Portocel e o Terminal Jurong.

O Porto de Vitoria teve sua origem em 1906 como a Companhia Porto de Vitéria - CPV,
sendo posteriormente gerido pela Administracdo do Porto de Vitdria - APV a partir de 1924,
Em 1978, expandiu suas operagdes para Barra do Riacho e, com o Decreto n° 87.560 de 1982,
deu-se a criacdo da nova autoridade portuaria, a Companhia Docas do Espirito Santo -
CODESA, uma empresa publica responsavel pela administracdo dos portos de Vitoria e Barra
do Riacho. Em 1996, o Porto Organizado de Vitoria teve sua area ampliada.

Em setembro de 2022, o marco mais recente aconteceu, ocorreu um evento pioneiro no
Complexo Portuario de Vitoria e no setor portuério brasileiro como um todo: deu-se inicio a
primeira gestao privada de uma autoridade portuaria no pais, a VVPorts.

No escopo de uma década, compreendida entre 2010 e 2020, uma andlise foi conduzida
a partir dos dados disponibilizados pela Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario (ANTAQ),
visando examinar o perfil das cargas movimentadas e a dinamica operacional dos Portos e
Terminais de Uso Privado (TUPSs) dentro deste complexo. Durante esse intervalo temporal,
notou-se uma notavel predominancia dos terminais privados, com uma representacao
expressiva de 96% no volume total movimentado, enquanto os Portos organizados contribuiram

com apenas 4% do fluxo de carga.
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Gréfico 3 - Comparacgdo da Movimentacdo de Cargas entre TUPs e Portos Organizados em
Vitoria (2018-2022)
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Fonte: Autoria propria (2024); Painel Estatistico da ANTAQ.

Quanto ao perfil das cargas, no contexto especifico do Porto de Vitoria, os contéineres
e os granéis sélidos foram as categorias de maior movimentacao, destacando-se, sobretudo, os
fertilizantes e o ferro-gusa como elementos de maior relevancia. Nos Terminais de Uso Privado,
os granéis solidos mantiveram-se como um perfil de destaque, especialmente na movimentacao
de minério de ferro, além da carga geral, que o ferro assume a posi¢do proeminente entre as

mercadorias transportadas.

Gréfico 4 - Movimentagdo de Cargas Porto de Vitdria - ANTAQ
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Fonte: Autoria propria (2024) ; Painel Estatistico da ANTAQ.



27

3.1.1 Processo de desestatizagédo

A Companhia das Docas do Espirito Santo (CODESA), € uma sociedade de economia
mista federal, vinculada ao Ministério da Infraestrutura, criado pelo Decreto n°87.560 de 1982.

Sua desestatizacdo foi um marco para todo o setor portuério brasileiro, uma vez que
representou a primeira autoridade portuéria privada do Brasil, esse ocorreu com o objetivo de
atrair novos investimentos para o setor e trazer ganhos de eficiéncia operacional.

O processo foi inicialmente qualificado em 2017, e foi apenas com o Decreto n° 9.852,
de 2019, que o Presidente autorizou a inclusdo da CODESA e dos servicos portuarios que ela
oferece nos Portos de Vitéria e Barra do Riacho, no PND. Em 2021, o CPPI aprovou as
condi¢cdes minimas da desestatizacdo, nos termos da Resolucdo n°® 188/2021, e encaminhou o
processo para o Tribunal de Contas da Unido (TCU).

No dia 21 de janeiro de 2022, foi finalmente publicado o edital de licitacdo desta
concorréncia, que definiu a gestdo portudria como um landlord privado. Dando a concessionéria
a funcdo de desempenhar o papel da administracdo do porto e a exploracdo indireta das
instalacBes portuarias, vedada a sua exploracao direta (Decreto 8.033/2013). O edital dizia que
a aplicacdo de recursos privados devera dobrar a movimentacdo de cargas do Porto de Vitoria
e ampliar a possibilidade de exploracdo de novas areas em Barra do Riacho, que tinha 522 mil
m? livres para novas atividades.

A sessdo publica do leildo ocorreu em 30 de marco de 2022, com a participacdo de duas
concessionarias: o Consorcio Beira Mar, composto pela Vinci Infraestrutura Transporte e
Logistica FIP e a Serveng Civilsan S.A., e o Consércio Participacdo Shelf 119 Multiestratégia,
administrado pela Quadra Capital. O certame foi decidido na etapa viva-voz, tendo a Quadra
Capital como vencedora, com uma outorga de R$106 milhdes, além da contribuicdo fixa de
R$618,8 milhdes.

A assinatura do contrato de compra e venda de acdes foi em 05 de setembro de 2022, e
0 contrato de concessdo entrou em vigor em 21 de setembro do mesmo ano. 1sso resultou na
Quadra Capital assumindo o controle acionario majoritario do Fundo de Investimento em
Participagdo CODESA.

Um marco significativo foi registrado durante a Intermodal de 2023, quando o Porto de
Vitoria langou sua nova marca, e a autoridade portuéria passou a ser denominada Vports
Autoridade Portuéria S.A.
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3.2 Terminais arrendados

Como definido pela Lei n° 12.815 um arrendamento se refere a uma cessao onerosa de
area e infraestrutura publicas localizadas dentro do porto organizado, para exploracao por prazo
determinado, visando sempre a movimentagdo de carga.

A concessdo da &rea de um Porto Organizado ocorrera mediante a celebracdo de um
contrato. Este é precedido pela qualificacdo do projeto pelo PPI e por um processo de licitagéo,
de acordo com o estipulado pela Lei e seu regulamento.

O processo de licitagdo abrange seis etapas distintas. Inicialmente, ocorrem os estudos,
nos quais se desenvolve o Estudo de Viabilidade Técnica, Econémica e Ambiental (EVTEA)
do projeto. Este € composto por cadernos que abrangem as areas de mercado, engenharia,
financeira, ambiental e operacional, além do contrato de concessdo e a minuta do edital. Em
seguida, acontece a audiéncia e a consulta publica, momento em que o projeto é apresentado e
os interessados tém a oportunidade de esclarecer davidas relacionadas ao material apresentado.
Posteriormente, as contribuicdes sdo analisadas pelo Tribunal de Contas da Unido (TCU). Apos
essa analise, uma nova versao do EVTEA € publicada, incorporando ou nédo as contribuicdes

recebidas. Por fim, ocorre 0 momento do leil&o e na celebracéo do contrato.

3.2.1 Ultimos arrendamentos

No Brasil, os arrendamentos sdo areas cruciais no desenvolvimento do setor portuario.
Uma anélise dos ultimos arrendamentos realizados torna-se essencial para compreender ndo
apenas a dinamica dessas transacdes, mas também para contextualizar o tempo demandado na
concretizacdo dos contratos. Ao examinar o historico recente de arrendamentos no Brasil, é
possivel identificar padrdes, desafios e varidveis que exerceram influéncia no tempo
transcorrido desde o inicio do processo até a celebracao efetiva dos contratos.

De acordo com os dados disponibilizados pela ANTAQ, no Brasil, desde os anos 2000,
foram assinados 133 contratos de arrendamento, sendo a maior parte deles no Porto de Santos.
Desses contratos, 6 deles, que representam 4,51% estdo em manutencdo judicial (ANTAQ,

2024). Conforme mostra o gréafico 5:
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Gréfico 5 - Indicadores de Portos Organizados - ANTAQ
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Fonte: Autoria prépria (2024); Painel Estatistico da ANTAQ.

Para o0 ano de 2023, estdo programados mais cinco leilGes, todos realizados por meio de
processos simplificados, tendo contratos de duracdo méxima de 10 anos. Esses leildes sdo
exclusivamente dedicados & movimentacao de granéis solidos, sendo dois de granéis vegetais,

dois de minerais, e 0 quinto voltado para granéis sélidos em geral (ANTAQ, 2024).
3.2.1.1 Porto de Santos

Responsavel por pelo menos 25% do comércio exterior brasileiro, o Complexo
Portuério de Santos é o principal Porto do Brasil e 0 maior porto multipropésito da América
Latina.

Atualmente, o Porto de Santos conta com 39 contratos de arrendamento, incluindo
contratos regulares, de transi¢do e com liminar, destinados a armazenagem e/ou movimentagao
de carga. O dltimo terminal arrendado foi o STS 11, terminal para granéis solidos vegetais,
especialmente aclcar, grdos de soja, milho e farelo de soja. O projeto foi aprovado pela
Resolucdo CPPI 145 de dezembro de 2020 e o leildo ocorreu apenas em margo de 2022, sendo
arrematado pela empresa COFCO Internacional Brasil S.A (AUTORIDADE PORTUARIA DE
SANTOS, 2023).
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Também existem trés terminais em processo de licitacdo, sendo eles o STS 08, voltado
para a movimentacdo de granéis liquidos e gasosos, que teve um leildo sem interessados em
novembro de 2021 e continua em fase de revisao pelo TCU até o momento. O STS 53, destinado
a armazenagem de granéis solidos minerais, foi qualificado em agosto de 2021 e esta passando
por analise apds a consulta publica desde agosto de 2022. Por fim, o STS 10 é um terminal
dedicado a movimentacéo e armazenagem de cargas conteinerizadas, que foi qualificado pelo
PPI através da Resolucdo CPPI 172, de abril de 2021 (PROGRAMA DE PARCERIAS DE
INVESTIMENTOQOS, 2024).

E importante ressaltar que, em 2023, o Porto de Santos foi classificado como o
quadragésimo porto com maior movimentagdo de contéineres no mundo, conforme indicado no
artigo "One Hundred Ports 2023" da Lloyd's List, uma referéncia nas industrias portuarias e de
navegacao. Isso destaca a relevancia da carga para o complexo portuario. Vale salientar que o
projeto do STS 10 € especificamente voltado para a movimentacdo de contéineres, visando
aumentar a capacidade estética de armazenagem do terminal, o que beneficiaria a operacdo. No
entanto, o projeto esta parado no TCU desde maio de 2022, pois o edital contava com diversos
problemas, entre eles: 0s custos previstos ndo estavam de acordo com o mercado, existe uma
politica em relacdo a area e ndo contemplava o requisito de operacdo Vverticalizada
(AUTORIDADE PORTUARIA DE SANTOS, 20223).

3.2.1.2 Porto de Paranagua

Com cinco terminais ja arrendados e mais trés em processo de licitacdo, o Porto de
Paranagué esta em operacao ha 88 anos, consolidando-se como o maior porto graneleiro da
América Latina e o0 sequndo maior porto do Brasil.

Em fevereiro de 2023 ocorreu o leildo do terminal PAR 50, este foi aprovado pelo PPI
dois anos antes, em fevereiro de 2020. Destinado para a movimentagdo de graneis liquidos, o
leildo teve uma Unica proposta, do FTS Group, que arrematou o contrato (ADMINISTRACAO
DOS PORTOS DE PARANAGUA E ANTONINA, 2023).

Os terminais em processo de licitacdo sdo o PAR 09, o PAR 14 e o PAR 15, todos
dedicados & movimentagdo e armazenagem de granéis solidos vegetais e qualificados no PPI
por meio da Resolugdo CPPI n° 172, de abril de 2021. Estes tém como obrigagéo contratual a
construcdo de novos bercos de atracacao, que aumentaram a competitividade do porto devido a
uma melhora operacional (PROGRAMA DE PARCERIAS DE INVESTIMENTOS, 2024).
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Apesar da necessidade de um novo bergo para atender a demanda do complexo
portuario, o processo de licitagdo iniciado em 2021 ainda esta em andamento. Nos casos do
PAR14 e PAR15, as contribuicdes estdo em analise pelo TCU desde novembro de 2022. Quanto
ao PAR 09, que foi para leildo em agosto de 2023 e ndo recebeu nenhuma proposta, 0s

documentos estdo em andlise e aguardando uma nova data.

3.2.1.3 Porto de Maceio

O Porto Organizado de Maceid, situado no estado de Alagoas, foi inaugurado em 1940.
Atualmente, abriga cinco terminais arrendados, com um sexto terminal em processo de
licitacdo.

Os ultimos arrendamentos do porto foram os terminais MAC11, MAC 11A e MAC 12,
dedicados & movimentacdo e armazenagem de combustiveis, as areas foram qualificadas pelo
PP1 em 2020, por meio da Resolu¢do n°121. Inicialmente o projeto tratava apenas de duas areas,
0 MAC 11 e 0 MAC 12. Contudo, o0 novo edital publicado em junho de 2023, mais de dois anos
apos a consulta publica inicial, segmentou a area em trés terminais distintos. O leildo tdo
esperado desde 2020 ocorreu em agosto de 2023, resultando no arremate de todas as areas
disponiveis (ADMINISTRACAO DO PORTO DE MACEIO, 2023).

3.3 Analise Comparativa

Com a desestatizacdo dos Portos de Vitéria e Barra do Riacho, observou-se uma
significativa reducdo na burocracia envolvida na formalizagdo de contratos para a exploracdo
de areas dentro do Porto Organizado.

Anteriormente, sob 0 modelo de gestdo tradicional de Landlord, a celebracdo de novos
contratos demandava um processo de licitacdo complexo, como definido anteriormente. No
entanto, com a desestatizacdo, a Autoridade Portuéria adquiriu autonomia para gerir suas areas
de acordo com sua estratégia, permitindo uma abordagem mais direta com os interessados. Essa
mudanca possibilitou a negociacdo direta de condi¢Ges e valores com players especificos,
agilizando e simplificando o processo para as empresas envolvidas.

A grafico 6 explicita a quantidade de contratos firmados por Porto Organizado nos

altimos 5 anos:
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Gréfico 6 - Contratos Firmados Anualmente nos Portos Organizados de 2018 a 2022
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Fonte: Autoria propria (2024); Painel Estatistico da ANTAQ.

Ao analisar o grafico acima é possivel perceber que em um periodo de 5 anos, apenas
48% dos Portos Organizados do Brasil, firmaram contratos de arrendamento. E desses apenas
cinco fecharam mais de um contrato em um mesmo ano.

Enquanto isso, o Porto de Vitdria, no periodo de 1 ano, de setembro de 2022 a setembro
de 2023, fechou 4 novos contratos, um deles ndo divulgado a empresa, evidenciando que o0 hovo
formato de gestdo otimiza significativamente o tempo necessario para formalizar tais acordos.

O contrato assinado com a Multilift Logistica é destinado para a armazenagem de
granéis sélidos minerais, em especial fertilizantes, ferro-gusa, carvao e escoria, € visa um
aumento de 10% na movimentacdo de carga no porto, buscando adicionar mais 800 mil
toneladas de carga anualmente.

O segundo contrato fechado foi com a FTS Par para a operacdo dos silos de malte de
Vila Velha e tem como o objetivo de em um ano ampliar o volume movimentado de malte em
25%.

Também foi firmado um contrato entre a VVPorts e a Comexport Trading, a empresa tera
um terminal préprio dentro do complexo, visando potencializar a movimentagéo de veiculos no

Espirito Santo. O Vice-presidente desse terminal enfatizou a importancia desse contrato:

O contrato com o Terminal de Veiculos representa um avanco estratégico. Nos
proximos dois anos, realizaremos um investimento de aproximadamente R$ 40
milhdes para aprimorar o terminal, que serd integrado as demais estruturas que ja
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possuimos no estado do Espirito Santo. Essas estruturas incluem dois complexos
logisticos classificados entre os mais avangados do mundo (VPORTS, 2023).
Sendo assim, € possivel perceber que uma gestao portudria privada se destaca pela sua

eficiéncia na formalizacdo de contratos, conferindo beneficios significativos ao complexo ao

garantir o atendimento completo de sua demanda. O diretor-presidente da VVPorts afirma:

Firmar esses quatro importantes contratos em um curto periodo de tempo demonstram,
na préatica, o quanto o novo modelo de negécios que trouxemos, pioneiro no Pais, traz
mais eficiéncia e agilidade para um setor tdo importante para a economia e 0
desenvolvimento. Temos trabalhado para oferecer solugBes customizadas para 0s
clientes, aprimorando operacfes e investindo em melhorias. O que buscamos é
solidificar o papel do porto como um elo logistico estratégico e eficiente para diversas

cadeias de suprimentos (VPORTS, 2023).

Em comparacdo com a gestdo de um TUP, destaca-se que a VVPorts, embora privada,
administra um porto organizado, considerado um bem publico. Portanto, deve seguir toda a
regulamentacéo aplicavel aos portos publicos, incluindo normas tarifarias e outros regramentos
especificos. Sendo parte do sistema portuério nacional, a VVPorts segue sendo responsavel por
cumprir fungdes sociais e de desenvolvimento. Em contraste, os Terminais de Uso Privado
operam sob autorizacdo e, apesar de serem fiscalizados pela ANTAQ, essa supervisao € menos
intensa. Os TUPs funcionam de maneira totalmente privada, seguindo as politicas das empresas
autorizadas. Embora devam evitar préaticas abusivas e garantir os direitos dos usuarios, os TUPs

desfrutam de maior liberdade operacional.
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Consideracg0es Finais

Né&o existe um modelo Unico ideal para a exploracdo portuaria, como observado, existe
uma ampla variagdo nos modelos adotados, que diferem de pais para pais. No Brasil, houve
diversas alteragdes no marco regulatério ao longo do tempo.

A introducdo da Lei dos Portos em 1993 estabeleceu o modelo de Landlord Port, que
representou um marco na evolugéo do setor ao ampliar a autonomia das autoridades portuarias.
Nesse arranjo, o estado retém a propriedade das infraestruturas portuarias, mas transfere a
gestdo operacional dos terminais para o setor privado, que se responsabiliza pelos investimentos
em equipamentos e estruturas.

Embora o modelo Landlord Port tenha se mostrado eficaz em reduzir custos
operacionais estaticos nos portos brasileiros, ainda persistem desafios significativos
relacionados a expansao da infraestrutura e a capacidade de capturar novos mercados. A rigidez
das estruturas de gestdo e as limitacGes no financiamento de melhorias infraestruturais podem
impedir que esses portos se adaptem rapidamente as mudancas do mercado. Essas dificuldades
sdo intensificadas por problemas nos processos licitatérios e na gestdo de contratos, que sdo
frequentemente caracterizados por burocracia excessiva e lentiddo. Esses atrasos nos
procedimentos licitatorios e a rigidez na administracdo de contratos ndo sé postergam a
implementacdo de projetos vitais para a expansdo e modernizacdo, mas também impedem que
0s portos respondam adequadamente as rapidas mudancas do setor portuario global.

Essa dificuldade dos portos operados sob o modelo Landlord Port em adaptar-se
rapidamente as novas demandas de cargas acaba favorecendo os Terminais de Uso Privado. Os
TUPs, por terem uma maior flexibilidade operacional, conseguem responder mais rapidamente
as exigéncias do mercado, resultando uma preferéncia.

Assim como os Terminais de Uso Privado, a desestatizacdo de portos organizados
apresenta solugdes potenciais para os desafios enfrentados pelo modelo de Landlord Port. No
entanto, a desestatizacdo oferece vantagens distintas. Primeiramente, diferentemente dos TUPs,
que geralmente sdo especializados em um unico perfil de carga, os portos organizados
desestatizados tém a capacidade de operar uma ampla gama de cargas dependendo da
necessidade do mercado. Além disso, por continuarem operando sob um quadro regulatério, 0s
portos organizados desestatizados conseguem aliar a eficiéncia da gestdo privada com a
supervisdo e orientacOes estratégicas do setor publico, 0 que assegura que, mesmo apos a

desestatizagéo, os portos continuem a seguir diretrizes que alinham seus objetivos operacionais
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com as metas de desenvolvimento. Por fim, os portos organizados desestatizados séo altamente
atrativos para grandes operadores logisticos e linhas de navegacéo internacionais, devido a sua
escala e capacidade, os destacando em comparacdo aos TUPs, pois permite que eles captem
novos negocios, ampliando sua participacdo no comércio global.

Isso posto, podemos olhar o caso do Porto de Vitdria, que, no periodo de um ano ap6s
sua desestatizagéo, celebrou 4 novos contratos, visando um aumento de 35% na movimentacgao
de cargas. Em contraste, durante a gestdo anterior sob o modelo de Landlord Port, a mesma
quantidade de contratos de arrendamento levou de 2007 a 2019 para ser firmada. Esse contraste
evidencia ndo apenas a eficiéncia trazida pela desestatizacdo na agilizacdo dos processos
contratuais, mas também o potencial de crescimento acelerado em atividades portuérias sob
uma gestdo mais dindmica e orientada pelo setor privado.

No entanto, apesar dos resultados promissores ja observados, é importante destacar, que
o0 Porto de Vitoria representa o primeiro caso de desestatizacdo de um porto organizado Brasil.
Por isso é necessario observar a concessdo ao longo dos proximos anos para identificar os
principais acertos e desafios desse modelo, permitindo que este seja aperfeicoado e aplicado em
outras autoridades portuarias, ajustando e adaptando o modelo conforme necessario para

garantir eficacia a longo prazo.
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