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RESUMO

O estabelecimento de uma politica publica de regulacdo econémica do servico de
praticagem podera fomentar a economia do mar brasileira ao favorecer a estabilidade
e o equilibrio do mercado e contribuir para a reducdo dos custos de praticagem. A
discussédo acerca da regulacdo do servico de praticagem aponta para o esforco
governamental de estabelecer uma regulacdo dos aspectos econdmicos de sua
prestacao, a ser atribuida a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Antaq), em
paralelo a regulacdo técnica ja realizada pela Autoridade Maritima. A revisédo de
literatura sobre o assunto indica a existéncia do debate acerca da necessidade dessa
regulacéo, além da natureza publica ou privada do servico e dos precos de praticagem
e seu impacto no chamado “Custo Brasil’. Valendo-se de técnicas do método
qualitativo, a presente pesquisa trata a respeito do assunto a partir da analise das
audiéncias publicas realizadas pelo Tribunal de Contas da Unido (TCU) e pelo
Congresso Nacional sobre a regulacdo do servico de praticagem, além de estudos
realizados pelo Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) e
outras entidades, sinalizando a persisténcia de duas linhas de entendimento principais
acerca do assunto. A primeira linha de entendimento principal percebe o servico de
praticagem como uma atividade de natureza privada, em que a intervencéo do Estado
deveria ser afastada ou reduzida ao minimo. A segunda linha de entendimento
principal ndo descarta a natureza privada do servico, mas percebe a sua prestacao
em um mercado de concorréncia imperfeita, com tracos monopolistas que justificariam
a sua regulacéo pelo poder publico. Conclui que a regulagdo econdémica do servico de
praticagem se justifica, entre outros argumentos, pela necessidade de se mitigar 0s
efeitos do monopdlio, e, ainda, que essa regulagéo, se estabelecida, pode contribuir
para com a economia do mar como um todo e com a redugdo do chamado “Custo
Brasil”.

Palavras-chave: Autoridade Maritima; “Custo Brasil’; Economia; Monopdlio;

Praticagem; Regulacao; Transporte Maritimo.
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ABSTRACT

The establishment of a public policy for the economic regulation of pilotage service
may promote Brazilian sea economy by favoring market stability and balance as well
as by contributing to pilotage costs’ reduction. Discussions about the regulation of
pilotage service point to governmental efforts to establish a regulation on the economic
aspects of its provision, to be attributed to the National Waters Transportation Agency
(Antaq), in parallel with the technical regulation already carried out by the Brazilian
Maritime Authority. The literature review on the subject indicates the existence of a
debate about the need for such regulation, in addition to a discussion between the
public or private nature of the service, pilotage prices and their impact on the so-called
“Brazil Cost”. Using qualitative method techniques, this research deals with the subject
from the analysis of public hearings held by the Brazilian Federal Court of Audit (TCU)
and by the Brazilian National Congress on the regulation of pilotage service, as well
as studies made by the Brazilian Development Bank (BNDES) and other organizations,
signaling the persistence of two main lines of understanding on the subject. The first
main line perceives pilotage service as an activity of a private nature, in which State
intervention should be removed or lowered to a minimum. The second main line does
not rule out the private nature of the service, but perceives its provision in a market of
imperfect competition, with monopolistic traits that would justify a governmental
regulation. This research concludes that the economic regulation of pilotage service is
justified, among other arguments, by the need to mitigate monopoly’s effects, and also
that regulation, if established, may contribute to the economy of the sea as a whole
and to the reduction of the so-called “Brazil Cost”.

Key-words: Maritime Authority; “Brazil Cost”; Economics; Monopoly; Pilotage;

Regulation; Maritime Transportation.
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RESUMEN

El establecimiento de una politica publica para la regulacion econémica del servicio
de praticaje y pilotaje puede promover la economia del mar brasilefia al favorecer la
estabilidad y el equilibrio del mercado y contribuir a la reduccién de los costos del
praticaje y pilotaje. La discusién sobre la regulacion del servicio de praticaje y pilotaje
apunta al esfuerzo del gobierno por establecer una regulacion de los aspectos
econdmicos de su prestacion, atribuida a la Agencia Nacional de Transporte por
Aguas (Antaq), en paralelo a la regulacion técnica ya realizada por la Autoridad
Maritima de Brasil. La revision de la literatura sobre el tema indica la existencia de un
debate sobre la necesidad de dicha regulacién, ademas de la naturaleza publica o
privada del servicio, de los precios del servicio de praticaje y pilotaje y su impacto en
el llamado “Costo Brasil”. Utilizando técnicas del método cualitativo, esta investigacion
aborda el tema a partir del analisis de audiencias publicas realizadas por el Tribunal
de Cuentas (TCU) y el Congreso Nacional de Brasil sobre la regulacion del servicio
de praticaje y pilotaje, ademas de estudios realizados por el Banco Nacional de
Desarrollo Econémico y Social (BNDES) y otras entidades, sefialando la persistencia
de dos grandes lineas de entendimiento sobre el tema. La primera linea de
entendimiento principal percibe el servicio de praticaje y pilotaje como una actividad
de caracter privado, en la que la intervencion del Estado debe ser eliminada o reducida
al minimo. La segunda linea principal de entendimiento no descarta el caracter privado
del servicio, sino que percibe su prestacibn en un mercado de competencia
imperfecta, con rasgos monopdlicos que justificarian su regulacién por parte del
Estado. Concluye que la regulacién econémica del servicio de praticaje y pilotaje se
justifica, entre otros argumentos, por la necesidad de mitigar los efectos del
monopolio, y ademas que esta regulacion, de establecerse, puede contribuir a la
economia del mar en su conjunto y con la reduccion del llamado “Costo Brasil”.
Palabras clave: Autoridad Maritima; “Costo Brasil’; Economia; Monopolio; Praticaje y

Pilotaje; Regulacion; Transporte maritimo.
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INTRODUCAO

O estabelecimento de uma politica publica de regulacdo econdmica do servico
de praticagem do Brasil podera fomentar a economia do mar brasileira ao favorecer a
estabilidade e o equilibrio do mercado e contribuir para a reducdo dos custos de
praticagem. Assim serdo alavancados resultados que podem contribuir para com o
esforco de desenvolvimento econbémico e a superacdo das mazelas sociais
brasileiras. O Brasil transporta suas riquezas pelo mar, e, também, retira do mar
riquezas essenciais ao progresso de suas iniciativas. O servi¢o de praticagem, nesse
contexto, esta intimamente ligado a economia do mar brasileira.

Uma politica publica de regulacdo econdmica do servico de praticagem
favoreceria a estabilidade e o equilibrio do mercado do servico em questdo, bem como
contribuiria para a reducéo dos custos associados. O debate atual mostra o esforco
do Governo Federal para estabelecer uma regulacdo dos aspectos econémicos da
prestacao do servico, a ser atribuida a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(Antaq), em paralelo a regulagéo técnica ja realizada pela Autoridade Maritima.

A importancia da praticagem no cenério econémico brasileiro se viu em
evidéncia, sobretudo, com a edicao da Lei 14.301/2022 (BR do Mar), passando a ser
diretamente relacionada ao chamado “Custo Brasil”. Desde entdo, o transporte
maritimo atraiu, cada vez mais, a atencdo dos principais 0rgdos publicos,
principalmente diante da possibilidade de substituir parcialmente o modal rodoviario,
e, dessa forma, contribuir para a reducéo geral dos custos de transporte no pais.

Para chegar a suas conclusdes, a presente pesquisa valeu-se de técnicas do
método qualitativo orientadas para a coleta de dados e informagfes que permitam
verificar a evolugcdo do servigco de praticagem no Brasil, além de analisar os projetos
de lei em andamento e identificar os possiveis efeitos dessa regulacdo sobre a
economia do mar brasileira. A obtencdo de dados e informacdes teve inicio com a
revisdo da literatura existente, a qual permitiu destacar os aspectos principais
discutidos e sintetizd-los de forma estruturada. Na sequéncia, dados primérios foram
objetos da devida analise. Esses dados primarios consistiram das essenciais
audiéncia publicas realizadas pelo Tribunal de Contas da Unido (TCU) e pelo
Congresso Nacional, além da entrevista presencial com o Diretor de Portos e Costas
(DPC), Vice-Almirante Sérgio Renato Berna Salgueirinho.

Dessa forma, a pesquisa analisar o contetdo dos trés principais projetos de lei

(PL) atualmente voltados para a regulagédo do servico de praticagem no Brasil: PL
1



757/2022, PL 4.392/2020 e PL 1.565/2019. Os dois primeiros sdo orientados para o
estabelecimento de uma regulacdo econdmica do servico de praticagem, a ser
atribuida & Antaq, ao lado da ja existente e bem-sucedida regulacao técnica, a cargo
da Autoridade Maritima, sendo o primeiro PL de autoria do Governo Federal e o
segundo de autoria do deputado Alceu Moreira. O terceiro, de autoria do deputado
Augusto Coutinho, € orientado para a manutencao do status quo, com a manutencao
da regulacao técnica pela Autoridade Maritima e sem o estabelecimento de qualquer
regulacdo econdmica. Os trés projetos, em Seu conjunto, sintetizam as principais
linhas de entendimento quanto a regulacdo da praticagem, em andamento no
Congresso Nacional.

Em torno da discusséo sobre a regulagédo econdmica o debate tem sido mais
intenso. Nesse contexto é que se desenvolvem as duas linhas principais de
entendimento, uma favoravel e outra contraria a regulacao dos aspectos econémicos
do servico de praticagem. Argumentos a favor e contra a regulacéo econémica foram
objeto da andlise na presente pesquisa.

Os argumentos favoraveis a regulacdo econdmica do servico de praticagem,
em geral, remetem-se a constatacdo de que ha um monopdlio no exercicio da
atividade, o qual ndo é submetido a qualquer regulacdo. Além do suscitado monopdlio
na prestacao do servigo, o rol dos argumentos favoraveis a regulagdo econémica da
praticagem inclui, entre outros, os precos elevados praticados e o benchmark
internacional.

Os argumentos contrarios a regulacdo econdémica, por sua vez, abrangem
desde a discusséo sobre a natureza econdmica da atividade, que em sua percepgao
seria puramente privada, ndo justificando a intervencdo do poder publico, até a
discusséao de suas especificidades técnicas. Em geral, o entendimento seria o de que
o modelo atualmente em vigor ndo necessitaria ser alterado.

Em conclusdo, a pesquisa anota ndo perceber incompatibilidade entre o
exercicio de uma regulacdo econémica ao lado da ja existente regulacao técnica.
Indica, ainda, que dessa regulacdo em dois aspectos, constituira politica publica de

particular importancia para o incentivo a economia do mar.



REVISAO DE LITERATURA

A revisdo da literatura sobre a regulacdo do servico de praticagem no Brasil
identifica a discussdo em torno de cinco aspectos principais: 1) a importancia do
pratico para a seguranca da navegacao; 2) o debate acerca da natureza privada ou
publica da praticagem; 3) as consideracdes sobre a regulacéo técnica; 4) as opinides
e expectativas sobre uma possivel regulacdo econémica; e 5) a discusséo acerca dos

precos na contratacao do servigo de praticagem.

Pratico e seguranca da navegacao

A atividade profissional do pratico e o servico de praticagem, como um todo,
sdo intimamente associados a seguranca da navegacao, aqui tomada como sinénimo
da expressao seguranca do trafego aquaviario, ndo importando as distingdes entre 0s
dois conceitos. A seguranca da navegacao constitui 0 propdsito e o proprio sentido de
existéncia do servico de praticagem. A associa¢ao entre praticagem e seguranca da
navegacdo é milenar e o trabalho dos préaticos é reconhecido como essencial e
indispensavel a seguranca das manobras e dos deslocamentos de navios em portos
e outras areas de navegacao cujas peculiaridades imponham cuidados redobrados ao
navegante (HALL, 1901; DUARTE NETO, 2012; ALCANTARA, 2021; BUENO, 2021).

Pode-se definir o pratico como o aquaviario, ndo-tripulante, que assessora o
comandante do navio na execucédo das fainas de praticagem, no interior de uma zona
de praticagem. O pratico é um profissional de alta capacitacéo técnica, com profunda
nocéo das peculiaridades da zona em que opera, e que emprega sua habilidade em
favor da seguranca da navegacdo. Seu conhecimento e sua experiéncia séo
entendidos como essenciais a reducdo de riscos quando do transito do navio por
passagens perigosas. E possivel tracar os primordios da atividade de praticagem de
navios desde a Grécia e a Roma Antiga, talvez, até antes disso, no contexto das
travessias costeiras realizadas pelos navegadores fenicios ha mais de 4000 anos, na
porcdo oriental do Mar Mediterraneo (CUNLIFFE, 2001; DEMIRCI; CANIMOGLU;
ELCICEK, 2022).

No Brasil, o inicio da atividade da praticagem coincide com a chegada da
familia real portuguesa ao Rio de Janeiro, em 1808. Escapando da invaséo
napolednica em Portugal, tendo a frente D. Jodo VI, como principe regente, a corte
portuguesa passou a ter sua sede na até entdo coldnia, logo alcada a condicdo de

reino unido. Um caso historico sui generis de migracdo da capital da metropole para
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as terras coloniais que teve, desde o inicio, profundo impacto sobre a navegacao, haja
vista sua grande importancia para a manutencao das linhas de comunicacdo com o
restante das terras portuguesas espalhadas pelo mundo.

O pleno entendimento do carater vital da navegacdo levou D. Jodo VI a
promover a abertura dos portos brasileiros as nacdes amigas. Por meio da Carta
Régia de 28 de janeiro de 1808, enderecada ao Conde da Ponte, o principe regente
quebrou a exclusividade do comércio maritimo com a metrépole europeia e o Brasil
passou a ser, desde entdo, um membro atuante da navegagao internacional,
estabelecendo comércio com outros Estados e dando inicio a um novo ciclo historico

na economia brasileira.
Carta Régia de 28 de janeiro de 1808 — Abertura dos portos

Conde da Ponte (...) Primo: Que sejam admissiveis nas Alfandegas
do Brazil todos e quaesquer generos, fazendas e mercadorias transportados,
ou em navios estrangeiros das Potencias, que se conservam em paz e
harmonia com a minha Real Corda, ou em navios dos meus vassallos, (...)
Secundo: Que ndo s6 os meus vassallos, mas também os sobreditos
estrangeiros possao exportar para os Portos, que bem lhes parecer a
beneficio do commercio e agricultura, que tanto desejo promover, todos e
guaisquer generos e produccdes coloniaes, & excepcao do Pao Brazil, ou
outros notoriamente estancados (...), ficando entretanto como em suspenso
e sem vigor, todas as leis, cartas regias, ou outras ordens que até aqui
prohibiam neste Estado do Brazil o reciproco commercio e navegacéao entre
0s meus vassallos e estrangeiros. O que tudo assim fareis executar com o
zelo e actividade que de vos espero. (grifei). (BRASIL, 1808a)

A fim de promover a seguranca da navegacao, o reconhecimento da atividade
de praticagem veio logo em seguida a abertura dos portos, assim tornando-se uma
das primeiras profissdes oficialmente reconhecidas no Brasil. Por meio do Decreto
Régio de 12 de junho de 1808, o principe D. Jodo VI reconheceu a profissdo de pratico
e aprovou o regimento dos praticos do porto da cidade do Rio de Janeiro, que ja havia
sido estabelecido pelo entdo Ministro e Secretario de Estado dos Negdécios da Marinha
e Dominios Ultramarinos, Jodo Rodrigues de S& e Melo, o Visconde de Anadia

(LOPES; MUMME; NOVAES, 2019).
Decreto Régio de 12 de junho de 1808

Porquanto pela Carta Régia de 28 de Janeiro proximo passado, fui
servido permittir aos navios das Potencias alliadas e amigas da minha Coréa,
a livre entrada nos Portos deste Continente; e sendo necessario, para que
aquelles dos referidos navios que demandarem o Porto desta Capital ndo
encontrem risco algum na sua entrada ou sahida, que haja Pilotos
Praticos desta Barra, capazes e com os sufficientes conhecimentos, que
possam merecer a confianca dos Comandantes ou Mestres das embarcacfes
gue entrarem ou sahirem deste Porto: hei por bem crear o |I6gar de Piloto
Pratico da Barra deste Porto do Rio de Janeiro, e ordenar que sejam
admittidos a servir nesta qualidade os individuos que tiverem as



circunstancias prescriptas no Regimento que baixa com este. (grifei)
(BRASIL, 1808b)

Quatro décadas apés a independéncia do Brasil, o Imperador D. Pedro |l fez
publicar o Decreto Imperial 3.749/1866, por meio do qual foi aberta a navegacéo dos
rios da bacia amazénica e do rio Sado Francisco a navegacao internacional. Referido
decreto estd na base das regras de navegacdo e praticagem da imensa regido
amazonica, a qual inclui a zona de praticagem 01 (ZP-01), desde a barra norte do Rio
Amazonas, na cidade de Fazendinha (AP), no Estado do Amapa, até a cidade de
Itacoatiara (AM), no Estado do Amazonas, constituindo-se como a maior zona de
praticagem do mundo (BRASIL, 1866).

Desde entédo, a estrutura normativa do servico de praticagem, no Brasil, foi
sendo sucessivamente ampliada e reformulada. Todas as alteracbes normativas
tiveram por foco, sempre, a seguranca da navegacao, normalmente, envolvendo os
dois aspectos acima referidos. A Figura 1 resume 0s principais marcos normativos do
servigco de praticagem no Brasil, desde a carta régia de abertura dos portos até o

momento atual, com a discussdo da lei “BR do Mar”.

Figura 1 - Marcos normativos da regulacéo da praticagem no Brasil
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Ainda no século XIX, mas ja no inicio periodo republicano, no contexto do
governo provisorio da entdo Republica dos Estados Unidos do Brazil, o presidente



Manoel Deodoro da Fonseca publicou o Decreto 79/1889, que tratou da praticagem
em todos os portos brasileiros e baixou o primeiro regulamento de praticagem valido
para todo o territorio brasileiro. Referido decreto teve, além da caracteristica de ser a
primeira regulamentacéo de &mbito nacional da praticagem, o condao de confirmar o
conteudo do decreto régio de 1808 e de estabelecer dois aspectos que constituiriam
bases para toda a regulamentacdo subsequente: o carater ora obrigatério ora
facultativo da contratacdo do servico de praticagem e a regulacéo e fiscalizacao
pela Marinha (BRASIL, 1889).

Em 1923, o entdo presidente Arthur Bernardes firmou o Decreto 16.1927/1923,
por meio do qual aprovou o regulamento para as capitanias dos portos, este assinado
pelo Ministro da Marinha a época, almirante Alexandrino Faria de Alencar. O
regulamento aprovado, entre outros aspectos, previu expressamente a fiscalizacéo da
praticagem pelas capitanias (BRASIL, 1923).

Na sequéncia, em 1926, de forma mais estruturada, o Decreto 17.616-A/1926,
da lavra do entdo presidente Washington Luis, aprovou novo regulamento para o
servico de praticagem. Este, assinado pelo Ministro da Marinha a época, almirante
Arnaldo Siqueira Pinto da Luz, reforcou a subordinacéo da praticagem a Marinha, ao
determinar que cada localidade contasse com um regulamento préprio, organizado
pela Diretoria de Portos (DPC) e Costas e aprovado pelo Ministro da Marinha
(BRASIL, 1926).

Regulamento para o servi¢co de praticagem aos portos, costas e
rios navegaveis dos Estados Unidos do Brasil, a que se refere o Decreto
n° 17.616-A, de 31 de dezembro de 1926

Art. 1° Fica estabelecido o servico de praticagem para as embarcacdes
de todas as nacionalidades, de guerra ou mercantes, que naveguem nas
aguas territoriaes ou ribeirinhas dos Estados Unidos do Brasil, ou que, por
navegacao interior, costeira ou procedente de alto mar, demandem portos
ou ancoradouros, cujo accesso seja difficil ou perigoso.

(..r)

Art. 3° A praticagem das barras, portos e ancoradouros sera livre ou
obrigatoria, conforme as difficuldades e perigos que offerecam seu accesso
e navegacao.

(...)

Art. 8° O servico de praticagem de cada localidade sera regulado por
um regulamento, approvado pelo ministro da Marinha, organizado pela
Directoria de Portos e Costas, de accérdo com o presente regulamento (...).
(grifei). (BRASIL, 1926)

Em 1940, o Decreto 5.798/1940, assinado pelo entdo presidente Getulio
Vargas, aprovou novo regulamento para as capitanias de portos, subscrito pelo

Ministro da Marinha, a época, almirante Henrique Guilhem. O novo regulamento, mais
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uma vez, reafirmou a fiscalizacdo da praticagem pelas capitanias e desfez as até
entdo existentes associacdes de praticos, criando em seu lugar as corporacdes. Estas
deveriam ter seus atos sujeitos a aprovagdo do capitdo dos portos, em consonancia
com o periodo autoritario do Estado Novo, entédo vivenciado no Brasil (BRASIL, 1940).

Em 1945, por meio do Decreto 18.846/1945, o mesmo presidente Getulio
Vargas aprovou nova regulamentacéo do servico de praticagem no Brasil. O novo
regulamento, também subscrito pelo entdo Ministro da Marinha, almirante Henrique
Guilhem, manteve as corporacBes de praticos, administradas pelo Ministério da
Marinha e desceu a detalhes conceituais até entdo n&o tratados no normativos
precedentes (BRASIL, 1945).

Regulamento geral do servi¢co da praticagem dos portos, costas,
lagoas e rios navegaveis dos Estados Unidos do Brasil a que se refere
0 Decreto n°® 18.847, de 11 de junho de 1945

Art. 10. Os praticos, na praticagem coletiva, sdo reunidos em
Corporacgdes, administradas pelo Ministério da Marinha, por intermédio
da Diretoria da Marinha Mercante e mantidas com a renda auferida dos
servigos prestados as embarcacdes, de acérdo com a tabela de taxas.

(...)

Art. 103. A praticagem individual s6 podera ser exercida por aqueles
gue possuirem carta de pratico, expedida pela Diretoria de Ensino Naval e
registrada na Diretoria da Marinha Mercante, em localidade onde ndo exista
Corporacdo de praticos organizada de acdrdo com este regulamento.
(grifei). (BRASIL, 1945)

Na segunda metade da década de 1950 e inicio da década de 1960, sob o
governo do presidente Juscelino Kubitschek e sob o governo parlamentar que o
sucedeu, a praticagem brasileira passou por grandes transformacdes. Uma sequéncia
de cinco decretos, no intervalo de cinco anos, sendo trés deles assinados no mesmo
ano, aprovou a alterou dois novos regulamentos para a praticagem e um novo
regulamento para as capitanias dos portos. Houve, assim, a seguinte sequéncia de
transformacoes:

Decreto 40.704/1956 — assinado pelo presidente Juscelino Kubitschek,

aprovou novo regulamento para a praticagem, subscrito pelo Ministro da

Marinha, almirante Antonio Alves Camara, o qual trouxe, pela primeira vez, a

definicho de zona de praticagem (ZP), conceito apenas enunciado no

regulamento de 1940, e manteve as corporacdes de praticos, administradas

pelo Ministério da Marinha (BRASIL, 1956).

Decreto 45.801/1959 — assinado pelo presidente Juscelino Kubitschek e pelo

Ministro da Marinha de entdo, almirante Jorge do Pa¢co Matoso Maia, alterou o

regulamento de 1956 no tocante a remuneracao dos préaticos (BRASIL, 1959).
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Decreto 50.059/1961 — assinado pelo presidente Juscelino Kubitschek e pelo
ministro Jorge do Paco Matoso Maia, aprovou novo regulamento para as
capitanias dos portos, no qual foram mantidos o controle e a fiscalizacao da
praticagem pelas capitanias dos portos, mas sem revogar o regulamento para
as capitanias dos portos de 1940, que seria alterado para Regulamento para o
Trafego Maritimo (BRASIL, 1961a).

Decreto 50.114/1961 - alterou a denominacdo do regulamento para as
capitanias dos portos, de 1940 (Decreto 5.798/1940), para Regulamento para
o Trafego Maritimo, distinguindo-o do regulamento para as capitanias dos
portos (Decreto 50.059/1961) e do regulamento para a praticagem (Decreto
40.704/1956) (BRASIL, 1961b)

Decreto do Conselho de Ministros 119/1961 — assinado pelo Presidente do
Conselho de Ministros Tancredo Neves e pelo Ministro da Marinha, a época,
almirante Angelo Nolasco, aprovou novo Regulamento Geral para o Servico de
Praticagem, que recriou as associacdes de praticos, definitivamente
extinguindo as corporacdes e atribuindo a essas associa¢des, ou aos praticos,
individualmente, a competéncia para negociar contratos de prestacdo de
servicos com as empresas de navegacao (BRASIL, 1961c).

Regulamento Geral dos Servigos de Praticagem

Art. 10. Os Préticos poderdo exercer sua profissao individualmente
ou reunidos em Associacgao.

(..r)

Art. 20. O Ministério da Marinha, pela Diretoria de Portos e Costas
dentro do prazo de noventa (90) dias a contar da data da publicacdo déste
Regulamento, providenciard a devolucéo, as atuais Associacdes de Praticos
de todos os bens das extintas Corporag¢fes, compreendendo imoveis,
méveis, embarcacdes, utensilios, livros e documentos de escrituragéo, os
depésitos bancérios dos respectivos Fundos de Reserva e de Material.
(grifei). (BRASIL, 1961c)

Em 1982, por meio do Decreto 87.648/1982, assinado pelo presidente Jodo
Figueiredo e pelo Ministro da Marinha Maximiano Fonseca, o governo federal aprovou
o ultimo Regulamento para o Trafego Maritimo, que perduraria por dezesseis anos,
até ser revogado pelo Regulamento da Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario
(Rlesta), em 1998. O regulamento de 1982, entre outros aspectos, atribuiu ao
Ministério da Marinha a competéncia para realizar a praticagem militar e supervisionar

a praticagem civil naquilo que interessasse a seguranca da navegacao e a seguranca



nacional e definiu que o servico de praticagem seria regulamentado por legislacao
especifica (BRASIL, 1982).

O Decreto 93.475/1986, assinado pelo presidente José Sarney e pelo Ministro
da Marinha Henrique Saboia, aprovou mais um Regulamento Geral dos Servicos de
Praticagem. Tratou detalhadamente de aspectos conceituais, como o proprio “Servigo
de Praticagem”, entdo vinculado aos conceitos de “Seguranga Nacional” e “Interesses
Navais”. Manteve a sujeicdo do servico de praticagem a “fiscalizagdo técnica e
regulamentar, coordenagdo e controle” do Ministério da Marinha e definiu como
preferencial o exercicio profissional pelos praticos reunidos em associagcdo ou
comissdao. Nas zonas de praticagem em gque ndo fossem criadas associacoes, 0
capitdo dos portos reuniria os praticos em comissdo. Pela primeira vez, tratou do
cumprimento de rodizio de trabalho aprovado pelo Capitdo dos Portos, e,
expressamente revogou o Decreto do Conselho de Ministros 119/1961 (BRASIL,
1986).

Regulamento Geral dos Servigos de Praticagem

Art. 1° - "Servico de Praticagem”, é um conjunto de atividades
profissionais de carater técnico-especializado, realizadas com o propdsito
de garantir a seguranca da navegacao ao longo de trechos da costa, em
barras, portos, canais, lagos, lagoas e rios do territério nacional, onde
ocorram particularidades locais ou regionais que dificultem a livre e segura
movimentacao das embarcacfes, em zonas de interesse para a Seguranca
Nacional ou para os Interesses Navais, cuja fiscalizacdo técnica e
regulamentar, coordenagcdo e controle sdo exercidos pelo Ministério da
Marinha. (grifei). (BRASIL, 1986)

Com o Decreto 97.026/1988, também assinado pelo presidente José Sarney e
pelo Ministro da Marinha Henrique Saboia, foi aprovado novo Regulamento Geral dos
Servigcos de Praticagem, que expressamente revogou o regulamento aprovado dois
anos antes pelo Decreto 93.475/1986. Foi o ultimo decreto a regulamentar o servico
de praticagem, tendo vigorado por dez anos, até ser revogado pelo Rlesta, em 1998,
que também revogou o Regulamento para o Trafego Maritimo (BRASIL, 1988b).

Em 1997, entrou em vigor a Lei 9.537/1997, conhecida como Lei de Seguranca
do Trafego Aquaviario (Lesta). Elaborada pelo Congresso Nacional e sancionada pelo
presidente Fernando Henrique Cardoso, a Lesta eleva ao patamar legal a seguranca
da navegacao e estabelece as bases para sua implementacao, até os dias atuais.
Define que o prético € um assessor do comandante do navio e destina todo o capitulo
[l ao servico de praticagem. Em especial, atribui a regulamentacdo do servico de

~

praticagem a Autoridade Maritima, conceito mais tarde definido pela Lei



Complementar 97/1999 como sendo o Comandante da Marinha quando no
desempenho das chamadas atribui¢cdes subsidiarias particulares da Marinha do Brasil
(MB) (BRASIL, 1997; BRASIL, 1999).

O Regulamento da Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario (Rlesta) foi
aprovado no ano seguinte ao da promulgacdo da Lesta, por meio do Decreto
2.596/1998, assinado pelo presidente do Senado Federal Anténio Carlos Magalhaes,
no exercicio da Presidéncia da Republica. O Rlesta expressamente revoga o ultimo
Regulamento para o Trafego Maritimo (Decreto 87.648/1982) e o ultimo Regulamento
Geral dos Servicos de Praticagem (Decreto 97.026/1988). Desde a entrada em vigor
da Lesta e do Rlesta, a regulamentacdo do servico de praticagem passa a ser feita
pela DPC, por meio das Normas da Autoridade Maritima (BRASIL, 1998).

Além dos normativos acima, dispostos em perspectiva histérica, merecem
destaque, também, o Decreto 1.265/1994 e o Decreto 7.860/2012. O Decreto
1.265/1994 instituiu a Politica Maritima Nacional (PMN), que estabeleceu diretrizes
voltadas para os mais diversos aspectos do desenvolvimento maritimo brasileiro,
sendo um documento orientador com desdobramentos de grande alcance. O Decreto
7.860/2012 criou a Comissdo Nacional para Assuntos de Praticagem (CNAP),
tentativa governamental de estabelecer uma regulacdo econémica sobre o servico de
praticagem, posteriormente desfeita, em 2019.

A normatizacdo referente ao servico de praticagem evoluiu, ao longo de
duzentos anos, sempre tendo como foco a seguranca da navegacdo. Essa
seguranca da navegacao, por sua vez, se vincula a economia do mar em dois
aspectos. O primeiro é o da tradicional associacdo entre 0 mar e seu uso como via de
transporte de pessoas e mercadorias, de entendimento milenar e essencial ao
desenvolvimento econdmico dos Estados. O segundo, com um entendimento mais
recente, € o da protecdo ao meio ambiente hidrico, igualmente essencial ao
desenvolvimento econdmico e ao progresso geral dos Estados. Ndo € sem motivo que
as regras internacionais sobre praticagem, especialmente as da Organizacao
Maritima Internacional (IMO), enfatizam cada vez mais o papel dos praticos com
relacdo a protecdo ambiental (SANTOS, T., 2019; ANDRADE et al, 2022).

A praticagem constitui importante coluna a sustentar a ideia de uma navegacao
segura. Estudos realizados pela Universidade de S&o Paulo (USP) no porto de Santos
(SP) indicaram que na navegacao em aguas restritas, justamente o tipo de navegacéao

mais propenso a acidentes, os sistemas automatizados ainda sao de emprego muito
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restrito e a navegacdo é muito dependente das pessoas envolvidas, tais como os
comandantes de navios, os capitdes de rebocadores e os praticos. A utilizacdo do
servico de praticagem e a qualificacdo de praticos continua essencial para a
seguranca da navegacgao em areas nas quais haja obstaculos relevantes a navegacao
segura (ABREU, 2021).

Figura 2 - Praticagem no Estreito de Bésforo (Turquia)

A praficagem no Estreito de Bésforo (Turquia) ndo é obrigatoria, mas as autoridades portuarias
recomendam fortemente a utilizag@o do servi¢o, com vistas a minimizar o risco de acidentes.
Fonte: http://www.bosphorusstrait.com

Estudos realizados no Brasil e no exterior confirmam sensivel reducéo do risco
de acidentes de navegacdo nas ocasides em que ha préatico a bordo, por varios
motivos, entre 0s quais 0 maior conhecimento das peculiaridades da navegacéo local
detido pelos praticos. No Estreito de Béosforo, na Turquia, por exemplo, a praticagem
nao é obrigatdria para todos os tipos de navios, contudo, é fortemente recomendada
pelas autoridades portuarias da regido. A ndo utilizacdo da praticagem, naquela

importante passagem maritima, € considerada o mais significativo fator de risco a
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navegacao, juntamente com a intensidade local do trafego de navios (OLIVEIRA, A.,
2021; ACIK; ATACAN, 2022).

O estudo realizado pela USP, com relagcédo ao porto de Santos (SP), mostrou
que em um cendrio de iminente risco de acidente, a probabilidade de sua ocorréncia
se viu reduzida de 5,1 a 8,9 vezes com a presenca de um pratico a bordo do navio,
tendo sido ainda mais reduzida quando da presenca de um pratico adicional. No
mesmo sentido, a Associacdo Internacional de Clubes de Protecdo Muatua dos
Armadores (International Group of P&l Clubs), concluiu que o indice de acidentes com
praticos a bordo, no Brasil, € muito baixo, somente 0,002% (dois milésimos por cento),
um percentual similar ao verificado nos Estados Unidos. (LOPES; MUMME; NOVAES,
2019; ABREU, 2021).

Estudos especificos acerca dos tipos de falhas relacionados aos acidentes
maritimos revelam, ainda, que o erro humano corresponde a cerca de 85% dos
sinistros ocorridos, o que leva a percepcéao da necessidade de contratacao de praticos
mais qualificados, por se tratar de profissdo que exige conhecimento e experiéncia
muito especificos, voltados para situa¢cdes muito particulares. Entretanto, ao contrario
do que se poderia supor, quando se conta com pratico a bordo, ndo é sua falta de
conhecimento ou experiéncia a principal causa de acidentes, mas a fadiga laboral, o
que faz ver a importancia da adequada gestéo de pessoas, de maneira a equilibrar a
necessidade de experiéncia com a necessidade de repouso. (LOPES; MUMME;
NOVAES, 2019; DEMIRCI; CANIMOGLU; ELCICEK, 2022).

Dai a importancia, para os servicos de praticagem em todo o mundo, da adoc¢ao
de escalas de trabalho que permitam equilibrar periodos de intenso trabalho com
outros de adequado repouso, sempre com foco na seguranca da navegacao. No
Brasil, especificamente, este é o tema da Escala de Rodizio Unica do Servico de
Praticagem (ERU), um dos pontos nevralgicos do servico de praticagem brasileiro,
voltado a garantia de uma navegacdo sem acidentes e a preservacao de vidas e do
meio ambiente (FALCAO, 2022).

No Brasil, ainda, destaca-se como aspecto de particular relevancia na
organizacgdo e funcionamento do servico de praticagem a questao relativa as zonas
de praticagem facultativas. Estas s@o areas geograficas com peculiaridades locais que
justificam o funcionamento ininterrupto do servico de praticagem, mas sem que sua
contratacdo seja compulsoria, deixando-se a decisédo de contratar ao arbitrio dos

tomadores do servi¢co. Zonas de praticagem facultativas constituem uma concesséo
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aos interesses econdmicos, representando uma interseccdo entre os aspectos da
seguranca da navegacao e 0s aspectos comerciais em que se verifica a possibilidade
de maior transigéncia e flexibilidade em relacdo as regras de contratacdo do servigco
de praticagem. O Brasil conta, hoje, com vinte zonas de praticagem (Anexo A), entre
as quais ha cinco trechos de praticagem facultativa, localizadas nos Estados do
Amapa (AP), do Para (PA), do Maranhdo (MA), de Sergipe (SE) e da Bahia (BA),
abaixo descritas:

Tabela 1 - Trechos facultativos das zonas de praticagem

ZP Estado Trecho / Porto / Terminal Excecdes
Trecho compreendido desde a Boia n°®
01 AP 2 do’CanaI_Grande do Curué até o
través da cidade de Fazendinha (AP)
— Barra Norte.
Trecho do Canal do Quiriri (ou
Marajo), tendo em vista a existéncia Navios nacionais e estrangeiros que
03 PA de balizamento, de acordo com o transportem carga perigosa tém
Aviso Permanente n° 065/2002 da praticagem obrigatéria.
DHN.
Trecho compreendido entre o acesso Navios com calado ig_ual ou superior
: L a 11 m ou TPB superior a 100.000
04 MA ao_canal Varf'do’ nas _pr_OX|m|dades d_a tém praticagem obrigatoria a partir do
boia n° 1, até as proximidades da boia . . Y
n° 19, ponto situado a 2,3 milhas nauticas a
nordeste da boia n° 19.
10 SE Porto fje REDES e Terminal de
Carmoépolis (TECARMO)
Trecho entre os fundeadouros
12 BA internos |, Il e Il da Baia de Todqs 0s
Santos (BTS), em demanda a saida
da barra da BTS.

Fonte: Normam 12 (AM, 2011).

Acerca dos trechos facultativos das zonas de praticagem, a literatura existente
se divide em duas linhas. A primeira linha, preponderante, advoga que, quando da
definicdo de um trecho de praticagem facultativa, a Autoridade Maritima deve sempre
priorizar a andlise das questfes de seguranca da navegacao e protecdo ambiental
envolvidas, mantendo em segundo plano a perspectiva econémica. Em geral, aqueles
gue assim argumentam se remetem a casos notorios de grandes danos ambientais
decorrentes de acidentes com navios que ndo contavam com pratico a bordo, em
zonas de praticagem facultativas, como foi o caso do navio-tanque Exxon Valdez, no
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Alasca, em 1989. A outra linha, por sua vez, sustenta que deve haver uma maior
consideracao pela perspectiva econbmica, sem sobrepassar as questdes relativas a
seguranca da navegacao e a protecdo ambiental, assim flexibilizando um pouco mais
a criagcao de trechos facultativos, de forma a reduzir os custos com praticagem,
sobretudo nos locais em que forem particularmente elevados, como na regido
Amazonica (SOUZA, A., 2018; GONCALVES, 2020; OLIVEIRA, A., 2021; BARBOSA;
GUERISE, 2021).

Natureza privada ou natureza publica

Questdo que se tem tornado cada vez mais recorrente na literatura sobre o
servigo de praticagem diz respeito a sua natureza juridica, se privada ou publica. Os
estudos existentes seguem por trés linhas, normalmente. A primeira entende que o
servico de praticagem tem natureza privada, devendo o poder estatal abster-se de
intervir, salvo quando absolutamente necessario. A segunda, por sua vez, atribui-lhe
natureza publica, sendo seu titular o Estado brasileiro. A terceira, combinagdo das
duas primeiras, por fim, sustenta que o servi¢o de praticagem teria uma natureza em
parte privada e em parte publica, caracterizando-o como fungcédo publica, porém
exercida pela iniciativa privada.

Os argumentos a favor da consideracao do servigo praticagem como atividade
de natureza privada em carater puro, normalmente, dizem respeito a titularidade da
referida atividade, ao ndo recebimento de recursos do orgamento publico para sua
execucao e a nao incidéncia das caracteristicas econémicas do bem publico, quais
sejam, a nao-rivalidade e a ndo-exclusividade. Por essa linha de argumentacao, os
titulares do servico de praticagem seriam os proprios profissionais praticos, a atividade
seria financiada inteiramente com recursos privados decorrentes de seu trabalho e a
sua natureza econdmica estaria bem afastada da nocdo do bem publico, assim
anulando qualquer pretenséo de atribuir-lhe natureza publica (PULA, 2010; SANTOS,
E., 2013; SILVA, M., 2014; JANKOVSKI, 2015; FALCAO, 2021).

Entendido o servico de praticagem como atividade de natureza privada estaria
sua execucgdo amparada pela Lei 13.874/2019 (Lei de liberdade econdmica), voltada
para a protecao a livre iniciativa e ao livre exercicio das atividades econdmicas, além
de sujeita a intervencdo subsidiaria e apenas excepcional do Estado. Esse
entendimento conta com o respaldo corrente do Poder Judiciario, jA havendo o

Superior Tribunal de Justica (STJ), no Agravo Interno no Recurso Especial 1701900
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RJ 2017/0256529-6, expressamente, reconhecido a natureza privada do servico de
praticagem, bem como que a intervencdo do Estado em seu aspecto econémico

somente se justificaria de forma excepcional (STJ, 2018, BRASIL, 2019c)

ADMINISTRATIVO. AGRAVO INTERNO NO RECURSO ESPECIAL.
ATIVIDADE DE PRATICAGEM. LIMITES DA INTERVENCAO DO ESTADO
NA ORDEM ECONOMICA. FIXACAO DE PRECOS MAXIMOS PELA
AUTORIDADE MARITIMA. 1. Cinge-se a questdo a possibilidade de
intervencao da autoridade publica na atividade de praticagem, para promover,
de forma ordinaria e permanente, a fixacdo dos precos maximos a serem
pagos na contratacdo dos servicos em cada zona portuaria. (...) 3. Denota-
se, da propria letra dos arts. 12, 13, 14, e 15 da Lei n. 9.537/1997, que se
trata de servico de natureza privada, confiada a particular que preencher
0s requisitos estabelecidos pela autoridade publica para sua selecdo e
habilitagdo, e entregue a livre iniciativa e concorréncia. (...) 7. A doutrina e a
jurisprudéncia sdo unissonas no sentido de que a interferéncia do Estado
na formacdo do preco somente pode ser admitida em situacdes
excepcionais de total desordem de um setor de mercado e por prazo
limitado, sob o risco de macular o modelo concebido pela CF/1988, com
excec¢do dos casos em que a propria Carta Constitucional instituiu o regime
de exploragdo por monopdlio publico. (...) 10. Agravo interno a que se nega
provimento. (STJ - Agint no REsp: 1701900 RJ 2017/0256529-6, Relator:
Ministro OG FERNANDES, Data de Julgamento: 21/06/2018, T2 - SEGUNDA
TURMA, Data de Publicacéo: DJe 26/06/2018 RSTJ vol. 251 p. 291). (grifei).
(STJ, 2018)

Ja os argumentos a favor da natureza publica do servico de praticagem buscam
fundamento na nocao da titularidade publica do servico em questdo, além da sua
essencialidade decorrente na necessidade de manter em funcionamento a atividade
econdmica nacional, ao mesmo tempo em que se configura como medida voltada a
protecdo ambiental. Entre outros aspectos, o rigor na selecdo dos préticos e na
manutencdo de suas habilitacbes e a obrigacdo legal da Autoridade Maritima no
sentido de manté-lo em funcionamento, nos termos da Lesta, dariam suporte a
interpretacéo de que servigco de praticagem em muito ultrapassaria os limites de uma
atividade econdmica privada em sentido estrito. O titular do servico de praticagem
seria o Estado brasileiro e ndo os praticos ou suas associacdes, o que afastaria
completamente a ideia de que se trataria de uma atividade privada em sentido estrito,
assim legitimando a intervencao direta dos 6rgaos e entidades governamentais no seu
funcionamento, por se tratar, essencialmente, de um servico publico, ainda que
prestado por meio de particulares (SILVA, M., 2014; JANKOVSKI, 2015).

A natureza do servico diz respeito a titularidade publica ou privada do
proprio servigo, ndo se confundindo com a forma de sua execugédo, que se
refere estritamente a sua gestéo, que pode ser publica ou privada. A analise
detida da matéria leva a concluir que a praticagem é verdadeiramente um
servigco publico, que reline todos o0s seus elementos caracteristicos: o
material, o formal e o subjetivo. Sua gestdo foi transferida diretamente aos
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Praticos, que desempenham as atividades correspondentes por delegacao
da Unido, que é a titular do servico. (grifei) (SILVA, M., 2014, p. 30)

Por fim, uma terceira linha de entendimento, intermediaria entre a primeira e a
segunda, argumenta que o servi¢co de praticagem teria uma natureza duplice, sendo
em parte privada e em parte publica, caracterizando-o como fungéo publica exercida
pela iniciativa privada. N&o se trataria de servi¢co publico em sentido estrito, mas de
funcédo do Estado voltada para a protecdo da economia e do meio ambiente, sendo os
praticos categorizados como agentes publicos, ndo sendo servidores publicos em
sentido estrito e nem, tampouco, trabalhadores autbnomos. O pratico, inclusive, teria
competéncia fiscalizatoria no sentido de averiguar se ha deficiéncias técnicas do navio
ou tripulacdo, subsidiando decisbes posteriores da Autoridade Maritima. Outro
raciocinio também convergente com a terceira linha de entendimento é aquele
segundo o qual o servi¢o de praticagem seria uma atividade privada, mas, por se tratar
de um servigo essencial a ser mantido de forma ininterrupta, seria de interesse publico
e possuiria deveres para com a Administracao Publica. (JANKOVSKI, 2015; STORCH,;
QUIROGA; OBREGON, 2019; ALCANTARA, 2021).

Ficou evidente que a regulacdo do servi¢co de praticagem no Direito
Maritimo apresenta natureza bifronte, consignando as vertentes de direito
publico e privado. Na esfera publica, a praticagem esta consubstanciada em
servigo de interesse publico, em regime de gestéo indireta. Entretanto, as
relagBes entre o pratico e o armador se submetem ao direito privado. (grifei).
(ALCANTARA, 2021, p. 15)

Essa nogédo da natureza bifronte do servi¢o de praticagem, dotado de uma face
publica e outra privado tem ganhado forca nas discussoées juridicas acerca do tema.
Em suporte a esse entendimento acode a percepcédo, cada vez mais consagrada, de
que o principio da livre iniciativa ndo se presta, isoladamente, ao afastamento total da
intervencgéo do Estado no dominio econémico. Claro, nesse sentido, € o ensinamento

do jurista Osvaldo Agripino de Castro Junior:

Afinal, o mercado ndo é produto da natureza, e pode ser criado
juridicamente para um fim socialmente justo. Ndo h4, portanto, oposi¢cao
entre regulacdo e mercado (...) s&o muitos os fundamentos constitucionais
do Direito Regulatério aplicado ao transporte aquaviario e a atividade
portuaria, o que requer producdo de doutrina (Direito) para proporcionar
servico adequado, de um lado, e remuneracéo justa ao prestador de servico,
de outro lado, equilibrando os interesses, sem o qual ndo ha efetividade do

interesse publico. (grifei). (CASTRO JUNIOR, 2022, p. 26-27)
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Regulacao técnica da praticagem

A importancia da regulacdo estatal dos diferentes aspectos das atividades
maritimas reside, primariamente, na garantia da seguranca da navegacdo. Entre
essas atividades a serem reguladas esta o servico de praticagem, que, juntamente
com outros servicos maritimos, como os de meteorologia e de sinalizacdo nautica
convergem no sentido de aprimorar a seguranca do trafego de navios, consideradas
a salvaguarda da vida humana, a protecdo do meio ambiente e a ndo-interrupcao da
atividade econdémica, como um todo (HAURELHUK, 2017; CAVACO, 2019; BEIRAO,
2020; PIMENTA, C., 2020).

O modal aquaviario sempre foi peca importante do desenvolvimento
econdmico, politico e social das Nacdes. Goza de vantagens econbmicas,
de eficiéncia energética, ambientais, ndo impressionando ser o responsavel
em nivel global pela maioria dos transportes de mercadorias, seja em termos
de volume ou valor. A atividade maritima ja foi altamente perigosa, mas
vem sendo aprimorada nos Ultimos anos pela atuagéo de 6rgdos que agem
em prol do interesse publico e, consequentemente, da salvaguarda da vida
humana e da seguranc¢a da navega¢do. (HAURELHUK, 2017, p. 113)

No Brasil, a competéncia para regulacdo técnica do servico de praticagem é
deferida & Autoridade Maritima, que a exerce por intermédio da Diretoria de Portos e
Costas (DPC). Essa competéncia decorre de expressa determinacdo legal,
confirmada por um consistente arcabouco normativo infralegal que da suporte a
excelente regulagéo até hoje exercida, exemplificada, sobretudo no baixissimo indice
de acidentes verificados em, em geral sem gravidade, em mais de 80 mil fainas de
praticagem anualmente realizadas nos portos e terminais brasileiros (BRASIL, 1997;
AM, 2011; HAURELHUK, 2017; PIMENTA, C., 2020; FALCAO, 2022).

A Marinha do Brasil (MB) exerce, além de suas competéncias constitucionais
relativas a defesa nacional e a garantia dos poderes constituidos, da lei da ordem, as
chamadas atribuices subsidiarias, para as quais é denominada Autoridade Maritima.
A previsao legal para exercicio, pela MB, na condicdo de Autoridade Maritima, das
atribuicbes subsidiarias relativas a seguranca da navegacao pode ser encontrada na
Lei Complementar 97/1999 e na Lesta (BRASIL, 1997; BRASIL, 1999).

Destaca-se, ainda, a Portaria 37 MB/MD/2022, que estabelece a estrutura da
Autoridade Maritima, exercida pelo Comandante da Marinha, e delega competéncias
para o exercicio das atribuicdes subsidiarias aos chamados Representantes da
Autoridade Maritima (RAM) e Agentes da Autoridade Maritima (AAM). Entre os mais
importantes Representantes da Autoridade Maritima com atribuicbes que dizem

respeito ao servigo de praticagem estao o Diretor de Portos e Costas (DPC), o Diretor
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de Hidrografia e Navegacao (DHN) e os comandantes dos Distritos Navais (DN). Entre
os Agentes da Autoridade Maritima, com relacéo ao servico de praticagem, merecem
destaque os Capitdes dos Portos (CP) e Capitdes Fluviais (CF), assim como 0s
respectivos Delegados (DL) e Agentes (AG). A estrutura da Autoridade Maritima é
apresentada no Anexo B e as atribuicfes subsidiarias sdo apresentadas no quadro a
seguir (MB, 2022).

Tabela 2 — Atribuicfes subsidiarias da Marinha do Brasil

Portaria 37/MB/MD/2022

Art. 2° As atribui¢cBes subsidiarias mencionadas no art. 1° sdo

Orientar e controlar a Marinha Mercante e suas atividades correlatas, no que
interessa a Defesa Nacional.

Il | Prover a seguranga da navegacao aquaviaria.

Contribuir para a formulagéo e conducéo de politicas nacionais que digam respeito
ao mar.

Implementar e fiscalizar o cumprimento de leis e regulamentos, no mar e nas aguas
IV | interiores, em coordenagdo com outros 6rgdos do Poder Executivo, federal ou
estadual, quando se fizer necesséria, em razéo de competéncias especificas.

Cooperar com os 6rgaos federais, quando se fizer necessario, na repressao aos
delitos de repercussao nacional ou internacional, quanto ao uso do mar, aguas
interiores e de areas portuarias, na forma de apoio logistico, de inteligéncia, de
comunicacdes e de instrucao

Fonte: Portaria 37/MB/MD/2022 (MB, 2022).

Os principais normativos que subsidiam a regulacdo técnica do servico de
praticagem séo as chamadas Normas da Autoridade Maritima (Normam), documentos
regulatorios expedidos pelos Representantes da Autoridade Maritima. Entre as
normas expedidas pela DPC, especial relevancia € conferida a Normam 12, que trata,
especificamente, da regulacdo técnica do servico de praticagem. Outra norma
relevante da DPC é a Normam 09, que trata dos Inquéritos Administrativos sobre
Acidentes e Fatos da Navegacdo (IAFN). Entre as normas expedidas pela DHN,
destaca-se a Normam 26, que trata do servico de trafego de embarcacdes (VTS),
sistema muito relacionado ao trabalho dos profissionais da praticagem (AM, 2011; AM,
2022).

Além das normas expedidas pelos Representantes da Autoridade Maritima, séo

também relevantes as portarias e ordens de servico expedidas tanto pelos
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Representantes quanto pelos Agentes da Autoridade Maritima. Estas tratam de
assuntos mais quotidianos e repetitivos, relativos aos assuntos diarios da regulacao
da praticagem. Os Comandantes de Distritos Navais (ComDN), assim como o Diretor
de Portos e Costas (DPC), Capitdes de Portos e Fluviais, Delegados e Agentes
expedem regularmente documentos dessa natureza, fazendo ver o exercicio

permanente da regulacao da praticagem pela Autoridade Maritima brasileira.

Regulacdo econ6mica da praticagem

A regulacdo econbmica constitui outro tema de crescente importancia na
literatura especializada existente acerca do servico de praticagem. Mais
recentemente, sua importancia elevou-se, ap0s a entrada em vigor da Lei
14.301/2022, que institui o Programa de Estimulo ao Transporte por Cabotagem,
conhecido como “BR do Mar” (BRASIL, 2022). Discute-se, em esséncia, se ao lado
da regulacéo técnica, exercida com reconhecida exceléncia pela Autoridade Maritima,
deve haver, paralelamente, uma regulagéo dos aspectos econdmicos do servi¢o de
praticagem.

Tradicionalmente, as politicas publicas se referem a entrega de um bem publico
classico a sociedade, como seria o0 caso, por exemplo, da defesa nacional. Contudo,
0 conceito weberiano do Estado, como uma comunidade que reivindica o0 monopdlio
do uso legitimo da forca, vem sofrendo continuadas alteracdes. ldeias novas
despontam a todo instante e a simples reivindicacdo do monopdlio da forca se mostra
insuficiente para atender as demandas crescentes e cada vez mais variadas da
sociedade (RUA, 1998; WEBER, 2003; SOUZA, C., 2003)

A literatura referente a andlise de politicas publicas é, frequentemente, criticada
por deixar transparecer excessos de positivismo e tecnocracia. Hoje, entende-se que
as politicas publicas resultam de intensa interacdo entre diferentes atores estatais e
privados, ndo sendo viavel impor calculos e férmulas cada problema. O préprio
elaborador do conceito de policy science (ciéncia das politicas publicas), Harold
Lasswell, tem como proposta o transcender do positivismo tecnocratico e defende o
carater contextual da andalise (TORGERSON, 1985; RUA, 1998; REZENDE, 2005;
BID, 2007).

Lasswell enfatizava a importancia da orientacdo contextual dos
analistas de politicas, tanto individual quanto coletivamente (...) considerava
tal orientacdo contextual indispensavel a condugdo do questionamento
racional, e defendia o uso da analise configurativa-contextual no
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desenvolvimento de uma profissdo das politicas publicas. (grifei).
(TORGERSON, 1985, p. 242).

Uma politica publica para a prestacdo do servico de praticagem, certamente,
encontraria alguma dificuldade para amoldar-se aos classicos aspectos politico,
juridico e econdémico das politicas publicas. Do ponto de vista politico, falta-lhe a
imprescindibilidade da forca coercitiva do Estado para a execugao. Do ponto de vista
juridico, derivado do aspecto politico, mas dele distinto em sua construcéo, falta-lhe a
clara escolha normativo-legal no sentido de prové-la com recursos do Estado. Do
ponto de vista econdémico, faltam-lhe as caracteristicas da ndo-rivalidade e da néo-
exclusividade, tipicas do bem publico em sentido econémico (SANDLER; HARTLEY,
1995; RUA, 1998; MANKIW, 2006).

De fato, a acdo coercitiva do Estado ndo € essencial a prestacdo do servi¢co de
praticagem. Tanto que, no Brasil, a exemplo do que ocorre em muitos outros Estados,
sua execucao decorre do emprego de recursos privados e a execugdo compete a
agentes da iniciativa privada. Acerca dessa coercitividade necessaria para a politica

publica, afirma Maria das Gracas Rua:

As politicas publicas sdo “publicas” - e ndo privadas ou apenas
coletivas. A sua dimensao “publica” é dada nao pelo tamanho do agregado
social sobre o qual incidem, mas pelo seu carater “imperativo”. Isto significa
gue uma das suas caracteristicas centrais é o fato de que sédo decisfes e
acoes revestidas da autoridade soberana do poder puablico. (grifei). (RUA,
1998, p. 2).

Da mesma forma, do ponto de vista econdmico, 0 servi¢co de praticagem nao
se amolda as nocdes de bem nao-rival e bem ndo-exclusivo. O bem nao-rival é aquele
gue, uma vez consumido, utilizado ou demandado, ndo tem impedida ou reduzida a
sua disponibilidade. O bem né&o-exclusivo é aquele cujo consumo, uso ou demanda
nao pode ser individualmente impedido pelo provedor. No caso da praticagem, a
prestacdo do servico tem limitacdo na disponibilidade, afastando a ideia da néo-
rivalidade, assim como seu uso pode ser limitado aqueles tomadores que preencham
requisitos especificos, e, em especial, que retribuam financeiramente a prestacédo do
servigo.

H4, contudo, hoje em dia, a possibilidade de se estabelecer politicas publicas
voltadas para a garantia de entrega a sociedade, pela iniciativa privada, de bens ou
servicos que nao dependem da forga coercitiva do Estado, nem se identificam como
bens nao-rivais e ndo-exclusivos, mas que sejam considerados essenciais ao ponto
de justificarem uma interferéncia moderada e pontual do poder publico. E o caso das
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politicas publicas de regulacdo, como as atualmente relativas a geracdo e
fornecimento da energia elétrica, ou dos servicos de telefonia, no Brasil. Sua
importancia para a vida social transcende a simples utilidade e assume o carater de
essencialidade, levando o Estado a regular a sua entrega pelos agentes privados, sem
imiscuir-se, contudo, na sua prestacdo direta. Trata-se da dimensdo material das
politicas publicas, do envolvimento de agentes publicos e privados na entrega do bem
ou servico a sociedade e da busca de resultados permanentes ou de longo prazo
(FREY, 2000; SOUZA, C., 2006).

E sabido que as atividades consideradas bem ou servico pablico constam, em
principio, da carta constitucional, mas a doutrina politico-juridica, cada vez mais,
estende a lei a possibilidade de qualificar outros bens e servicos como publicos.
Existe, portanto, do ponto de vista doutrinario, a possibilidade de que a lei, mesmo
sendo diploma infraconstitucional, defina bens e servicos publicos (SILVA, C., 2018).

Esse seria 0 caso, portanto, do servico de praticagem, marcado pela
essencialidade e pela obrigacédo de disponibilidade permanente, nos termos da Lei
9.537/1997 (Lesta), ndo se podendo considera-lo sujeita apenas as leis do mercado,
sobretudo na presenca de falhas que denotam mercados de concorréncia imperfeita.
Falhas do mercado sdo, tradicionalmente, situacdes ensejadoras de regulacdo
econdmica pelo poder publico, de maneira a garantir a entrega do bem ou servico em
condi¢bes de equilibrio e estabilidade. Entre as principais falhas de mercado tratadas
pela ciéncia econbmica, podem ser apontadas as seguintes: caracteristicas
monopolistas ou oligopolistas, poder de mercado, barreiras a entrada de novos
fornecedores, informacéo assimétrica e externalidades, todas presentes na prestacéo
do servico de praticagem.

A literatura favoravel ao estabelecimento de uma regulacédo econdmica sobre o
servico de praticagem alude, normalmente, ao carater de monopalio na prestacdo do
servico e ao poder de mercado detido pelas entidades de praticagem. Argumenta-se
que a prestacdo do servico ocorre em um regime monopolista, com apenas um
fornecedor do servico com possibilidade de ser contratado. Essa caracteristica
monopolista, associada a obrigatoriedade da contratacdo do servi¢co, garantiria um
forte e desequilibrado poder de mercado em favor das entidades de praticagem, que
poderiam impor precos ao tomador do servi¢o, ao qual n&o restaria outra opcéo além
do pagamento do preco exigido, sem possibilidade real de negociacdo (ESTEVEZ,

2016; MARQUES, 2016; BARBOSA; GUERISE, 2021).
21



Por outro lado, a literatura contraria a regulacdo econdémica procura sustentar
que o servico de praticagem ndo constitui um monopdlio indevido, mas, sim, um
monopolio natural, ou, pelo menos, justificado, por se tratar de servico de alta
qualificacdo a ser prestado com exclusividade por profissionais devidamente
habilitados e certificados pela Autoridade Maritima. Além disso, negam a detencao de
poder de mercado pelas entidades de praticagem, em geral, recorrendo a
obrigatoriedade da prestacdo do servigco pelo pratico em qualquer circunstancia. No
entendimento dos opositores da regulagdo econdmica, o verdadeiro poder de
mercado estaria nas maos do tomador de servigo, ja que o pratico estaria obrigado a
prestacao do servico mesmo diante da falta de acordo quanto ao pre¢o da contratacao
(PULA, 2010; OLIVEIRA, C., 2017; PIMENTA, L., 2019; FALCAO, 2022).

E possivel concluir que o poder de mercado das empresas de
praticagem é inferior ao propagado pela literatura existente, que trata o
servico de praticagem como um monopdlio puro e desregulado. (grifei).
(OLIVEIRA, C., 2017, p. 14).

Entretanto, apesar da argumentacao contraria, cedico é que a existéncia de um
monopdlio, natural ou indevido, cria tendéncia a formacéo de precos mais elevados
do que aqueles que seriam negociados em ambiente de efetiva negociagao. Ensina a
teoria econdmica que os mercados de concorréncia imperfeita, como 0os monopolios
e oligopdlios, dédo ensejo a adocdo de medidas de politica voltadas a compensacéao
de forcas e a diminuicdo do desequilibrio entre os que ofertam o produto ou servico,
vendedores ou prestadores; e 0os que o0 adquirem, consumidores, compradores ou
tomadores (WONNACOTT, 1994; ROSSETTI, 2016; MANKIW, 2019).

E o caso do servico de praticagem no Brasil. Sendo um servico prestado em
regime de monopdlio, tende a ser contratado com precos mais elevados do que
agueles que se formariam em um mercado de livre concorréncia. Embora seja
verdade que o monopolio no servico de praticagem ndo € uma caracteristica exclusiva
do Brasil, também é verdade que, na maioria dos outros paises, existe algum nivel de
regulacdo dos precos praticados, sendo a absoluta falta de regulacdo uma
caracteristica tipicamente brasileira.

Além do carater monopolista e do poder de mercado das entidades de
praticagem, a literatura favoravel a regulacdo econémica do servico de praticagem
pontua a atuacao da Autoridade Maritima como reforcadora dessas caracteristicas.
Em especial, destacam-se a adocéo irrestrita da ERU e a barreira a entrada no

mercado de novos prestadores do servi¢co, caracterizada pelo rigoroso processo
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seletivo pelo qual os praticos devem passar. A combinacdo desses dois aspectos
aprofundaria ainda mais os tracos monopolistas da prestacdo do servico de
praticagem, em detrimento da livre negociacéo e favorecendo o aumento dos precgos
cobrados pelas entidades de praticagem (ESTEVEZ, 2016; MARQUES, 2016;
BARBOSA; GUERISE, 2021).

Estudo comparativo entre a praticagem do porto de Santos (SP) e a praticagem
dos portos de Valéncia e Barcelona, na Espanha, descortinou oportunidades de
melhoria para o porto brasileiro. A pesquisa realizada identificou que, nos dois portos
ibéricos, havia melhor equilibrio entre regulacéo técnica e regulagcdo econdémica do
servico de praticagem, com a pratica de precos mais modicos. Ja no porto de Santos
(SP), as lacunas relativas a regulacdo econémica do setor ocasionaram distor¢coes
nos precos dos servicos prestados, corroborando a ideia de que a falta de regulagéo
econbmica, de fato, importa na tendéncia a pratica de precos mais elevados pela
praticagem do Brasil (VIEIRA et al, 2015).

Nesse contexto, a literatura favoravel a regulacédo defende o estabelecimento
de uma efetiva regulacdo econémica, com a sua atribuicdo a uma entidade reguladora
especializada. Essa regulacao teria os propésitos de trazer estabilidade ao mercado
de praticagem e promover o equilibrio entre prestadores e tomadores do servico, além
de estabelecer um arbitro para as eventuais disputas suscitadas entre as partes
envolvidas (MARQUES, 2016; SILVA, C., 2018; BARBOSA,; GUERISE, 2021).

Precos da praticagem

A formacao dos precos de praticagem e seu impacto sobre a cadeia logistica
do transporte maritimo sao também discussdes contemporaneas acerca da prestacdo
do servico de praticagem, no Brasil. Desde os debates que levaram a publicacdo da
lei da “BR do Mar”, a discussao acerca da onerosidade desses precos passou a ser
estreitamente associada ao estabelecimento de uma efetiva regulacdo dos aspectos
econdmicos do servigco. A literatura sobre o assunto se divide em duas linhas de
entendimento principais, opostas uma a outra. A primeira, que conta com o apoio dos
armadores e demais empresas do setor de navegacdo, posiciona-se pela alta
onerosidade dos prec¢os dos contratos de praticagem no Brasil, os quais teriam forte
efeito negativo nos custos do transporte maritimo. A segunda, apoiada e encabecada
pelas entidades representativas dos praticos, procura sustentar que os precos dos

contratos de praticagem sdo madicos e em pouco ou hada afetam a cadeia logistica,
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nao chegando a ter impacto sobre o chamado “Custo Brasil”. O “Custo Brasil”, de

acordo com a Confederacédo Nacional da Industria (CNI):

E a expressdo usada para se referir a um conjunto de dificuldades
estruturais, burocraticas, trabalhistas e econdmicas que atrapalham o
crescimento do pais, influenciam negativamente o ambiente de negdcios,
encarecem os precos dos produtos nacionais e custos de logistica,
comprometem investimentos e contribuem para uma excessiva carga
tributaria. A estimativa é (...) 20,5% do Produto Interno Bruto (PIB). (grifei)
(CNI, 2021)

A economia do mar, ramo de estudos da ciéncia econémica que tem ganhado
forca nos ultimos anos, é fortemente vinculada aos valores praticados no contexto do
transporte maritimo. Historicamente, o uso econdémico do mar é associado ao
transporte de mercadorias e pessoas, € ndo € apenas a tradicdo que explica essa
énfase no transporte maritimo quando se trata da economia do mar, mas, também, a
evolucdo social, econémica e politica das sociedades, que se tornaram cada vez mais
dependentes do comércio pelo mar (CARVALHO, 2018; MARCIAL et al, 2021;
SANTOS, T., 2021).

Analisando o escopo dimensdo marinha, formado por atividades
econdmicas classificadas como diretamente ligadas ao mar, os setores
Manufaturas do Mar, Recursos Vivos do Mar e Transporte do Mar
apresentam os maiores multiplicadores e, portanto, caso haja interesse em
aumentar os niveis de produgao, valor adicionado bruto e emprego em
setores marinhos, estes devem ser os mais estimulados por politicas
publicas. (grifei) (CARVALHO, 2018, p. 173)

Dai a importancia de se bem compreender os diferentes aspectos dos custos e
precos da cadeia logistica do transporte maritimo, o que inclui, notadamente, os
precos do servico de praticagem. De acordo com o Rlesta, o servi¢o de praticagem é
constituido de prético, lancha de pratico e atalaia. Os precos contratados deveriam
refletir com transparéncia os custos dessa composicao, além da remuneracao devida
pelo servico. Contudo, pela falta de concorréncia na prestacao do servico, além da
falta de transparéncia na composi¢cado dos custos efetivos incluidos nos contratos de
praticagem, os armadores terminam por contratar com precos mais elevados, o que
poderia ser distinto em um ambiente competitivo (BARBOSA, 2021; BRASIL, 1998;
LOBAO, 2021; ASSIS et al, 2022).

Embora bastante diluido nos diversos itens de custo da operacgéo total
de transporte, 0 custo de praticagem é mais um dos itens que poderiam ser
diminuidos em favor do aumento dessa competitividade. (...) apesar da
estrutura de prestacdo do servico ser equivalente a de diversos paises, 0s
precos cobrados no Brasil sdo mais caros do que o da média mundial.
(...) uma proposicéo de caminho que permita essa reducdo, mas certamente
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ele passa pela maior transparéncia das associacfes de praticagem
brasileiras. (grifei). (CEGN, 2008, p. 6)

Estudos de abrangéncia internacional indicam que no exterior também se
discute a relevancia dos precos de praticagem para o transporte, seu processo de
formacéo e seu impacto nos custos da cadeia logistica. Na China, por exemplo, houve
intenso esfor¢o da Comiss&o Ministerial de Transporte, Desenvolvimento Nacional e
Reforma (Ministry of Transport and National Development and Reform Commission),
no sentido de reduzir as tarifas dos servicos portuarios, entre elas as do servico de
praticagem, além do estabelecimento da regulacdo econdémica e do controle de
precos. Na Espanha, concluiu-se que 0s servigos técnicos portuérios, como o servico
de rebocadores e 0 servigo de praticagem, estdo entre os principais elementos a afetar
a eficiéncia dos portos, com importante consideracéo para os precos envolvidos. Nos
Estados Unidos, por sua vez, cujo servico de praticagem tem funcionamento bastante
similar ao do Brasil, a regulacdo econdmica também se destaca como fator relevante
e desponta como possivel benchmark a ser adotado (BONDE; MUHLENKAMP;
TRAUTWEIN, 2000; DIBNER, 2008; SILVA et al, 2016; ARITUA et al, 2022;
CAMARERO; CANCELA; VERDESOTO, 2022).

No Brasil, especificamente, cada zona de praticagem constitui um mercado
particular, sendo distinta das demais zonas em termos de custos e, também, em
termos do poder de barganha detido pelo prestador e pelo tomador do servico. Os
precos cobrados pelo servico de praticagem diferem com relagédo a varios aspectos,
como a arqueacao bruta do navio (AB), as milhas nauticas ou as horas com pratico
embarcado, o calado do navio, a carga transportada, a faina a realizar e outros, como
os fatores de risco. Por isso, cada tipo de navio pagara um preco distinto pelo servico
em cada zona de praticagem, havendo grande diferenca entre os valores praticados
(CEGN, 2008; PINTO et al, 2010; OLIVEIRA, C., 2017; SANDER, 2021).

Sendo varios os aspectos que influenciam a formacdo dos precos de
praticagem e na linha de entendimento segundo a qual esses precos sao relevantes
na composicao final dos custos da cadeia logistica, passa a haver presséo, por parte
dos tomadores desse servico, para adocdo de medidas tendentes a sua reducao.
Essa reducéo dos precos de praticagem daria ensejo a reducéo dos precos dos fretes,
com isso diminuindo o custo da cadeia logistica como um todo. Ao final, como um
corolario os precos dos produtos transportados seriam reduzidos, assim como o

chamado “Custo Brasil”.
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Contudo, € justamente a partir desse corolario, e em contraponto a ele, que se
desenvolve a outra linha de entendimento acerca dos precos de praticagem. Os
precos do servigo de praticagem, no Brasil, seriam maodicos, devidamente negociados
entre prestador e tomador do servigo, teriam pouca representatividade na cadeia
logistica e em pouco ou nada afetariam o “Custo Brasil”. Para os que assim entendem,
0S custos mais importantes do transporte maritimo, a saber, o préprio navio, seu
combustivel e sua tripulacdo, ou séo fixos ou ndo sdo passiveis de controle pelo
armador, o que levaria este a forcar a reducao dos prec¢os de praticagem ndo com a
intencdo de reduzir o “Custo Brasil”, mas, tdo-simplesmente, com o intuito de

aumentar ainda mais a sua margem de lucro (FALCAO, 2021).

Sintese darevisao de literatura

A revisdo de literatura, em sintese, permite identificar a prevaléncia atual de
duas linhas de entendimento principais acerca da regulacdo do servico de praticagem
no Brasil. A primeira linha de entendimento principal trata a praticagem como atividade
de natureza essencialmente privada, associada a ideia de liberdade econdmica, em
gue a interferéncia estatal deveria ser afastada ou reduzida ao minimo. A segunda
linha de entendimento principal ndo descarta a natureza privada da prestacdo do
servico de praticagem, mas entende que essa prestacdo se da em um mercado de
concorréncia imperfeita, com caracteristicas de monopdlio, o que justificaria a sua
regulacéo pelo poder publico.

As caracteristicas monopolistas do servico de praticagem decorreriam,
essencialmente, da existéncia de barreira a entrada de novos prestadores de servico
no mercado e da adocgao irrestrita da Escala de Rodizio Unica do Servico de
Praticagem (ERU). A barreira a entrada de novos prestadores consiste no rigoroso
processo seletivo pelo qual devem passar os praticos antes de serem habilitados e
certificados para a prestacdo do servico. Ja a adocéo irrestrita da ERU afasta a
possibilidade de escolha do tomador do servico quanto a qual prestador escolher
gquando da contratacdo. Essas razfes estariam ligadas a atuacdo da Autoridade
Maritima, que gera e refor¢a os tracos de monopdlio.

Nessas condigdes, ocorreria um desequilibrio de forcas em favor do prestador
do servico, consistente nas entidades de praticagem, que sdo associacoes privadas
de praticos. A regulacdo econdmica, se estabelecida, teria por finalidade compensar

os desequilibrios existentes, assim trazendo estabilidade ao mercado do servi¢o de
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praticagem e criando um arbitro imparcial para as discussfes entre tomador e
prestador do servico acerca dos precos praticados.

A revisao de literatura abre espaco, assim, para a discussdo acerca dos
projetos de lei sobre regulacdo do servigo de praticagem. Trés deles resumem as
principais linhas de entendimento contidas em diversos outros que tramitam ou ja
tramitaram pelas comissdes e consultorias do Congresso Nacional. Sdo eles tratados
nesta pesquisa a partir de dados primérios constituidos pelas audiéncias publicas
promovidas pelo Congresso Nacional e pelo TCU, além de entrevista com o

Excelentissimo Senhor Diretor de Portos e Costas (DPC).
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METODOLOGIA

A pesquisa realizada utilizou técnicas do método qualitativo voltadas para a
selecédo de dados e informagdes que permitam evidenciar como evoluiu a regulacéo
do servico de praticagem, além de analisar os projetos de lei em andamento e sinalizar
a expectativa de evolucao futura dessa mesma regulacéo.

A coleta desses dados e informacgfes foi precedida de revisdo da literatura
existente, a qual teve por foco, evidenciar os aspectos principais discutidos e sintetizar
de forma estruturada esses aspectos. A sintese elaborada a partir da literatura
permitiu construir uma visado abrangente das discussdes travadas acerca da regulacao
do servico de praticagem.

A revisdo realizada contou com literatura selecionada pelo critério da
pertinéncia tematica. Foi obtida a partir de pesquisa em bases académicas de acesso
geral, como o Google Académico e a base Scielo, assim como redes oficiais, a
exemplo da Rede de Bibliotecas Integradas da Marinha (BIM). Incluiu, ainda, leis,
decretos e outras normas que, desde o ano de 1808, em que ocorreu a abertura dos
portos as nacdes amigas, estruturaram a prestacdo do servico de praticagem no
Brasil. Privilegiou literatura voltada especificamente para o caso brasileiro, mas incluiu
literatura estrangeira, quando pertinente. Da mesma forma, buscou a literatura mais
recente sobre o0 assunto, embora haja incluido textos mais antigos quando pertinentes
em seu conteudo tematico ou relevantes do ponto de vista historico.

A literatura de reviséo assim obtida foi, entdo, agrupada de forma tematica, para
permitir conclusfes sintéticas acerca dos aspectos principais identificados. Esses
aspectos principais, cinco ao todo, abaixo identificados, conformam as mais
importantes discussfes contemporaneas acerca da regulacdo do servico de
praticagem, servindo como referencial tedrico para a subsequente andlise realizada.

Principais aspectos da regulacédo do servico de praticagem

1) a importancia do prético para a seguranca da navegacao;

2) o debate acerca da natureza privada ou publica da praticagem;

3) a regulacao técnica do servi¢o de praticagem;

4) a regulacdo econdmica do servico de praticagem; e

5) a discusséo acerca dos precos contratados no servigco de praticagem.

Cada aspecto foi tratado de forma a sintetizar as percepcdes apresentadas

pelos autores. Em seu conjunto, 0s cinco principais aspectos da regulacéo do servico
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de praticagem denotaram a prevaléncia de duas linhas de pensamento, opostas uma
em relacdo a outra, a primeira tendente ao estabelecimento de uma regulacéo
econdmica ao lado da regulacdo técnica do servico de praticagem, e a segunda
contraria a essa regulacado econémica.

Na sequéncia, também com atencdo a pertinéncia tematica, foram coletados
dados e informacdes que permitissem analisar a situacao atual da discusséo sobre a
regulacdo do servico de praticagem, no Brasil. Foram privilegiados dados e
informacdes de fontes primérias, de maneira a contribuir para a estruturacdo de
conhecimento, da forma mais atualizada possivel. Fontes secundarias também foram
selecionadas e utilizadas em apoio a analise do contetdo das fontes primarias, bem
como em reforco as conclusdes obtidas.

As principais fontes primarias utilizadas foram as audiéncias publicas acerca
da regulacao do servico de praticagem, realizadas no ambito do Congresso Nacional
e do Tribunal de Contas da Unido (TCU), além de entrevista concedida pelo
Excelentissimo Senhor Diretor de Portos de Costas (DPC), Vice-Almirante Sérgio
Renato Berna Salgueirinho. Com essa finalidade, as seguintes etapas metodolégicas
foram realizadas:

1) Localizacdo dos videos das audiéncias publicas do TCU e do
Congresso Nacional, disponiveis em acesso publico;

2) Identificacdo dos participantes das audiéncias publicas, de maneira a
permitir comparacdes entre os diferentes pontos de vista;

3) Gravacao da entrevista semiestruturada com o entrevistado, de forma
presencial, nas dependéncias da DPC;

4) Categorizacao dos informantes presentes as audiéncias publicas e do
entrevistado quanto ao segmento institucional ou organizacional representado;

5) Transcricdo e registro de conteludo das partes essenciais das
audiéncias publicas e da entrevista realizada;

6) Selecao dos principais tépicos de discussdo contidos nas audiéncias
publicas e na entrevista realizada;

7) Codificagao dos topicos de discussdao, distinguindo os dados que sejam

possiveis de tratamento estatistico dos que ndo possam receber referido tratamento.

Codificar sup8e sempre um corte ou fratura dos dados. Por um lado,
permite identificar e agrupar informacéo, descontextualizando-a, isto é,
extraindo-a do texto original. Por outro lado, admite recupera-la em um novo
texto (recontextualizacdo) e comecar a interroga-la para descobrir suas
propriedades e dimensdes (...) (SONEIRA, 2006, p. 157).
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8) Organizacdo tematica dos topicos de discussdo, havendo essa
organizacdo contemplado 6 (seis) areas tematicas, a saber: a) politica publica de
regulacdo; b) regulacdo técnica e regulacdo econdmica; c) projetos de lei em
discusséo; d) argumentos a favor da regulagdo econdmica; e) argumentos contra a
regulacéo econdmica; e f) incentivo a economia do mar (Anexo C);

9) Apresentacdo dos resultados obtidos a partir de cada topico de
discussdo, com relacdo a cada area temética dada, provendo-se uma conclusao
parcial relativa a cada uma; e

10) Integracéo dos resultados obtidos na concluséo, relacionando-os com o
estabelecimento de uma politica publica para o servi¢o de praticagem e com os efeitos
sobre a economia do mar.

Outras importantes fontes utilizadas foram os estudos realizados pelo Banco
Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES) e a apresentacdao da
Secretaria de Fiscalizacdo de Infraestrutura Portuaria e Ferroviaria (Seinfra-Porto-
Ferrovia), unidade técnica do TCU na audiéncia publica de maio de 2022. Essas duas
fontes tiveram especial relevancia para a caracterizagdo do servigo de praticagem em
diferentes paises.

O processo de selecdo do material a analisar e a discussdo subsequente
contaram com o apoio de referéncias metodoldgicas adequadas ao estudo (SABINO,
1994, 1996; GIALDINO, 2006; KNOPF, 2006; SAMPIERI; COLLADO; LUCIO, 2006;
SONEIRA, 2006; FOGLIA; VANZAGO, 2011).
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REGULACAO TECNICA E REGULACAO ECONOMICA

Nos meses de maio e junho de 2022, o Tribunal de Contas da Unido (TCU),
orgao de controle externo do poder publico brasileiro, e 0 Congresso Nacional, 6rgéo
titular do poder legislativo federal brasileiro, promoveram importantes audiéncias
publicas acerca da regulacdo do servico de praticagem, no Brasil. Ambas as
audiéncias trouxeram a debate as questbes mais relevantes a respeito do tema,
compartilhando-as com a sociedade e discutindo seus aspectos com alguns dos
principais stakeholders, de forma clara e construtiva.

O TCU, em maio, apresentou os achados da auditoria operacional realizada na
regulacdo do servico de praticagem. A qualidade do trabalho contou com o
reconhecimento das instituicbes e organizagdes presentes ao evento, com poucas
objecBes as conclusdes obtidas. Certo é que acao de tal envergadura e profundidade,
envolvendo interesses tdo diversos quanto relevantes, certamente, ndo seria isenta
de criticas, nem muito menos, perfeita. Teve o mérito de sinalizar com preciséo, no
servico de praticagem do Brasil, um problema central para os modelos econémicos
contemporaneos: a falta de uma instituicdo voltada a regulagcdo econdmica de
mercados de concorréncia imperfeita, como é o caso do mercado de praticagem

brasileiro. A Tabela 3 apresenta os quatro achados da auditoria operacional do TCU.

Tabela 3 - Achados de auditoria do TCU
Achado

de Descricdo do Achado
Auditoria

As autoridades portuarias (AP) ndo vém exercendo plenamente suas
1 atribuicdes de forma a proporcionar a adequada gestao portuéria frente
as atualizacOes tecnoldgicas de praticagem.

A regulacao técnica exercida pela Autoridade Maritima (AM) sobre o
servico de praticagem necessita de aperfeicoamento quanto aos

2 . S : T
aspectos de transparéncia, participagcdo dos interessados e motivacéo
das decisdes.

A habilitacdo de comandante para a dispensa de pratico, prevista na

3 Lei 9.537/1997, ndo esta sendo implementada pela Autoridade
Maritima.

4 O servigo de praticagem € oferecido em situacdo de monopdlio sem

regulacéo econdmica e sem transparéncia nos precos.
Fonte: Tribunal de Contas da Unido (TCU, 2022a)

Ja4 o Congresso Nacional, em junho, por meio da Comissdo de Trabalho,
Administracdo e Servico Publico (CTASP), reuniu as partes interessadas para debater
0 possivel impacto dos projetos de lei (PL) 757/2022, 4.392/2020 e 1.565/2019 na
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regulacdo do servico de praticagem. A audiéncia, convocada e presidida pelo
deputado federal Alexis Fonteyne, veio na esteira da audiéncia do TCU e teve o mérito
de tornar mais claros os pontos de vista dos interessados, salientando os
entendimentos convergentes e 0s principais pontos de discordancia.

A importancia da praticagem para o cenario econdmico brasileiro ganhou
espaco com a edicdo da Lei 14.301/2022 (BR do Mar), sendo relacionada com o
chamado “Custo Brasil”. O transporte maritimo, modal de transporte que inclui o
servigo de praticagem, é essencial ao desenvolvimento econémico e social do Brasil
e se torna, cada vez mais, foco da atencéo dos principais 6rgaos publicos. Desponta,
nesse contexto, o debate quanto a conveniéncia e a oportunidade de se estabelecer
uma regulacdo de natureza econdmica do servico de praticagem, em paralelo a
regulacédo técnica. O Anexo D mostra as entidades presentes as audiéncias realizadas
no Congresso Nacional e no TCU e seu posicionamento quanto a regulacéo

econdmica.

Regulacéo técnica do servi¢co de praticagem

A regulacdo técnica do servico de praticagem, exercida pela Autoridade
Maritima, por meio da Diretoria de Portos e Costas (DPC), néo foi questionada pela
auditoria operacional do TCU e nem foi objeto de debate nas audiéncias publicas
realizadas. A auditoria do TCU, relatada pelo Ministro Bruno Dantas, particularmente,
reconheceu a qualidade da praticagem do Brasil e a exceléncia da regulacéo técnica
pela DPC, direcionada a seguranca da navegacao, a salvaguarda da vida humana no
mar e a protecdo do meio ambiente hidrico.

De forma coerente com sua tradicdo de manter-se atrelada as atividades de
sua estrita competéncia, a Autoridade Maritima, representada pelo Diretor de Portos
e Costas, Vice-Almirante (VA) Sérgio Renato Berna Salgueirinho, em ambas as
audiéncias publicas, sustentou que a competéncia da Autoridade Maritima para
regular o servico de praticagem limita-se ao seu aspecto técnico. Foi claro ao definir
gue a responsabilidade institucional da Autoridade Maritima é no sentido de garantir
a seguranca da navegacdo, assim promovendo a salvaguarda da vida humana e

prevenindo a poluicdo ambiental hidrica (CN, 2022a; TCU, 2022a).

A Autoridade Maritima estd investida da responsabilidade e da
atribuicdo prover a seguranca do trafego aquaviario, a salvaguarda da
vida humana no mar e a prevencéo a poluicdo. Tudo o que esta escrito na
norma se relaciona com esses trés pilares, sobre os quais se apoiam as
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regras estabelecidas. As normas pertinentes vao sendo aprimoradas a cada
nova revisdo, como resultado da experiéncia acumulada e das peculiaridades
de cada zona de praticagem. (grifei) (SALGUEIRINHO, 2022, entrevista)

Destacou o Diretor da DPC que a regulagéo técnica exercida pela Autoridade
Maritima abarca, atualmente, vinte zonas de praticagem e mais de seiscentos
profissionais praticos. Esclareceu que a atividade profissional do pratico visa a auxiliar
o comandante do navio em tarefas que exigem conhecimento e experiéncia muito
especificos. Por isso, a habilitacdo do pratico o autoriza a atuar em apenas uma zona
de praticagem, da qual deve possuir alto grau de conhecimento quanto as condi¢cdes
de navegacédo. Todo o esforco de regulacéo técnica despendido pela DPC, afirmou o
Diretor, se destina a garantir que a prestacao do servico de praticagem se dé de forma
ininterrupta, com a preservacao da condicao fisica e profissional dos praticos, evitando
sobrecarga de trabalho e mantendo as respectivas qualificacdes, sempre com foco na

seguranca da navegacao.

A Autoridade Maritima aprimora a forma como faz essa
regulamentacéo, por meio da Normam 12, que relne e consolida as normas
gue decorrem da Lesta e do Rlesta. A partir da determinacdo, as normas se
desdobram para que haja um detalhamento adequado, de forma a ter regras
claras para o funcionamento do servigco, seja para o pratico, como
prestador do servigco; seja para os armadores e as empresas de navegacéo,
como tomadores do servico; seja para a Autoridade Maritima, que deve
fiscalizar o servico, sob o0 aspecto técnico. (grifei). (SALGUEIRINHO, 2022,
entrevista)

Quanto a natureza da atividade desempenhada, ressaltou que, embora o
pratico ndo seja um servidor publico, seu trabalho contribui de maneira fundamental
para a funcdo do Estado de garantir a seguranca da navegacdo. Nesse aspecto,
sublinhou o Diretor da DPC, o principal cliente do servigo de praticagem né&o seria o
armador, mas, sim, o Estado brasileiro, e, por esse motivo, seria considerado um
servico essencial e de contratacdo compulséria nas zonas de praticagem obrigatorias
(CN, 2022a).

Ainda no tocante a regulacao técnica do servico de praticagem, a Autoridade
Portuaria de Santos (Santos Port Authority), entidade privada que hoje administra as
operacdes no porto de Santos — SP, fez ver a importancia de que essa regulacdo seja
conduzida pela Autoridade Maritima com o habitual rigor, sempre com foco na
seguranca da navegacgdo, e que se volte, também, para as melhorias técnicas
consistentes na ado¢éo de novas tecnologias e novos procedimentos.

Mesmo diante da discordancia do Centro Nacional de Navegacéo
Transatlantica (Centronave) acerca de sua condicdo organizacional, aquela
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Autoridade do Porto Organizado (APO) confirmou ter total capacidade de gerir o canal
de navegacdo do Porto de Santos (SP). Destacou que essa gestdo do canal de
navegacao depende do estabelecimento de relagbes de trabalho construtivas tanto
com a praticagem local quanto com a Capitania dos Portos de Sao Paulo (CPSP), na
condicdo de agente da Autoridade Maritima local (TCU, 2022a).

De forma distinta do que se passa no porto de Vitoria (ES) onde ja esta
implantado um Sistema de Gerenciamento e Informacédo do Trafego de Embarcacdes
(VTMIS), Vessel Traffic Management Information System, também havendo outro
VTMIS em processo de implantacdo no porto do Rio de Janeiro (RJ), o porto de Santos
(SP) tem, atualmente, apenas o Servico Portuario Local (LPS), Local Port Service,
operado pela praticagem local. Destacou a importancia do relacionamento profissional
de alto nivel da APO com a praticagem para garantir que, com o uso do LPS, seja
mantida a disponibilidade em tempo integral do servico de praticagem naquela ZP
(TCU, 2022a).

O uso do sistema LPS, de acordo com a Santos Port Authority, permitiria, hoje,
a realizacdo de uma navegacao segura, com um custo adequado. Equilibradas e
estaveis seriam as relacées com os praticos do porto de Santos (SP), de forma a
manter as operacdes em alto nivel de eficiéncia. Além, disso, a Santos Port Authority
ressalta que todas as suas normas estéo dispostas na web, de maneira a conferir total
transparéncia as regras aplicaveis na navegacao no canal portuério. A implantacao
futura do VTMIS faz parte do planejamento da APO, sendo previsto o respectivo
projeto basico para até o fim de 2022.

Em que pese a Autoridade Maritima, nos termos da Normam 26, néo ter papel
especifico com relacdo ao VTMIS e ao LPS, deve ser ressaltada a relevancia da
regulacdo técnica para o bom funcionamento do porto de Santos (SP). De fato, a
Autoridade Maritima é responsavel por autorizar a implantacao e operacao apenas do
Servico de Trafego de Embarcacgdes (VTS), Vessel Traffic Service, mas o sucesso do
funcionamento dos sistemas VTMIS e LPS depende muito da atuacéo local da CPSP
na harmonizacao dos interesses distintos das diversas partes envolvidas.

Em sintese, reconhecida é a exceléncia da regulag&o técnica do servico de
praticagem, exercida pela Autoridade Maritima, por meio da DPC. Essa exceléncia foi
reconhecida pelo TCU em seu relatério de auditoria operacional e nao foi objeto de

qualquer contestacdo nas audiéncias publicas realizadas.
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ERU: instrumento essencial a seguranca da navegacao

A Autoridade Maritima confirma seu entendimento de que a Escala de Rodizio
Unica do Servico de Praticagem (ERU) ¢ instrumento essencial ao bom exercicio da
regulacéo técnica. Reconhece a existéncia de oportunidades de melhoria com relagéo
aos impactos da adocao irrestrita da ERU sobre os aspectos comerciais do servi¢o de
praticagem, mas deixa claro que somente por meio dessa forma de atuacao pode-se
garantir a disponibilidade ininterrupta do servico com foco na seguranca da
navegacdo. Como bem afirmou o Diretor da DPC, VA Sérgio Renato Berna

Salgueirinho:

A forma de se colocar em funcionamento todo esse sistema, uma forma
gue nao é exclusiva do Brasil, mas generalizada pelo mundo, é a Escala de
Rodizio Unica do Servico de Praticagem. Esse é o instrumento que a
Marinha tem para cumprir o que lhe foi determinado como Autoridade
Maritima pelo artigo 3° da Lesta, no sentido de prover o servigco de
praticagem, assegurando a seguranca do trafego aquaviario. (grifei).
(SALGUEIRINHO, 2022, entrevista)

A ERU reune todos os praticos de uma determinada ZP, independentemente
de sua forma de atuacao (individual, em associacdo ou contratado por empresa),
sendo elaborada, como regra, pelo Representante Unico do Servico de Praticagem
(RUSP), e homologada pelo Agente da Autoridade Maritima (AAM) com jurisdicao
sobre a respectiva ZP. Resulta da ado¢ao da ERU a definicdo do “pratico da vez” no
atendimento ao navio que demanda a contratacdo do servico, eliminando a
possibilidade de que o armador ou o representante da empresa de navega¢ao possa
contratar outro prestador do servico. A ERU seria o instrumento necessario a garantia
da disponibilidade ininterrupta do servico de praticagem, com a manutencdo da
habilitacdo dos praticos e definicdo dos periodos de descanso para evitar a fadiga

desses profissionais.

Contratar o servigo de praticagem € a regra, € a decisdo mais
I6gica para a seguranca da navegacdo, para se fazer uma manobra
segura, garantir a sociedade que ndo havera um acidente com polui¢do das
aguas, garantir que o navio atracara e descarregara todo o material com
seguranga. Como garantir que os praticos de uma zona de praticagem estao
habilitados e capacitados para manobrar diferentes tipos de navios, em
regime de disponibilidade permanente e com toda a seguranca? E necessario
um mecanismo. O mundo, em geral, opta por adotar a escala de rodizio
Unica, como é feito no Brasil, na qual todos os praticos concorrem a
determinado periodo de disponibilidade, combinado com periodo de
descanso. (grifei). (SALGUEIRINHO, 2022, entrevista)

De acordo com o Diretor da DPC, a seguranca da faina de praticagem, na forma

de manobra ou navegacédo de praticagem, seria comprometida se a concorréncia
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entre praticos pela prestacdo do servico fosse permitida. Armadores e agentes de
navegacao reclamam da obrigacao de contratar o servico do “pratico da vez”, como
imposto pela ERU, e pedem que seu emprego seja flexibilizado. Contudo, a
Autoridade Maritima, apés profundo estudo que levou em conta as boas préticas
internacionais, concluiu que a concorréncia entre praticos pela prestacdo do servico
seria prejudicial & seguranca da navegacao, valor maior do qual ndo pretende abrir
mao e em relagdo ao qual se mostra irredutivel.

Em sintese, a ERU se confirma como um instrumento essencial de regulacao
técnica do servico de praticagem, voltado para a seguranca da navegacdo. A
Autoridade Maritima sustenta sua indispensabilidade com vistas a garantir a
disponibilidade ininterrupta do servico, manter a habilitacdo e evitar a fadiga dos
praticos.

Regulacdo econémica do servi¢o de praticagem

Ainda assim, apesar da postura firme com relacdo a obrigatoriedade da adoc¢ao
irrestrita da ERU, o Diretor da DPC fez importante observacgéo acerca da importancia
de se estabelecer uma regulacdo econémica do servico de praticagem. Entretanto,
deixou claro que tal regulacdo ndo deve ser exercida pela Autoridade Maritima, mas

por entidade especialmente vocacionada ao exercicio regulatorio.

A escala de rodizio Gnica imprime ao servi¢co de praticagem as
caracteristicas de um mercado de concorrénciaimperfeita, jA que se esta
de fato exigindo a contratagdo do pratico “da vez”, o que é fiscalizado pelas
capitanias dos portos. Entdo, para se remediar a concorréncia imperfeita
gue aescaladerodizio Unicaimp®e, deve-se ter aregulacdo econdmica,
uma verdadeira ciéncia e arte que vai muito além da fixacdo de precos,
passando por conhecer os custos envolvidos, inclusive os tributarios, para
gue se possa dizer, no final, quais custos compdem efetivamente o servico.
E isso n&o é a vocacéo da Autoridade Maritima. A vocacdo da Autoridade
Maritima é a regulagéo técnica. (grifei). (SALGUEIRINHO, 2022, entrevista)

A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Antaq) teria a expertise
necessaria a esse tipo de regulacédo, a qual deveria ocorrer em paralelo a regulacao
técnica ja exercida pela Autoridade Maritima (AM). As competéncias dos dois
reguladores, AM para a regulacdo técnica e Antaq para a regulacdo econdmica,
seriam complementares, ndo funcionando uma em detrimento da outra. Muito ao
contrério, a clara separacdo das competéncias favoreceria a externalidade positiva de
ampliar o espectro de atuacdo da AM na seguranca da navegacao, ao afasta-la das

discussbes comerciais relativas a prestacdo do servico de praticagem e ainda
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compensar eventuais distorcOes trazidas pela necessaria adocdo da ERU. Nas

palavras do Diretor:

A Autoridade Maritima enxerga na implementacdo da regulagéo
econdmica a complementaridade que falta a regulacdo técnica, esta
exercida pela Autoridade Maritima, a fim de que as imperfei¢cdes do sistema
imposto pela necessidade de adocdo da escala de rodizio Unica sejam
minimizadas e se alcance o desejavel equilibrio das relacdes comerciais
entre os tomadores e os prestadores do servico da praticagem. (grifei).
(Salgueirinho in CN, 2022).

Na esteira dos argumentos e conclusdes do Diretor de Portos e Costas se
posicionaram 0s representantes das outras duas organiza¢des publicas envolvidas
nos debates, a ja citada Antag e o Ministério da Infraestrutura (Minfra). Ambas as
organizagdes propdem estabelecer a regulagao econémica do servigo de praticagem
pela Antag, entretanto, sem propor o modelo especifico da regulacédo a ser exercida.
Esse modelo especifico ainda viria a ser definido, com ampla participacdo das partes
interessadas e contemplaria, entre outros objetivos, a transparéncia no aspecto
financeiro das entidades de praticagem e a criacdo de um 6rgdo colegiado para a
eventual discussdo dos precos praticados. A ideia seria promover a abertura da
discussédo, com vistas a modernizacdo do setor (CN, 2022a; TCU, 2022a).

A regulacdo econdémica do servico de praticagem seria justificada, entéo, pela
necessidade de se equilibrar o mercado de concorréncia imperfeita que o caracteriza,
identificado com caracteristicas de monopdlio. Essa regulacao teria respaldo no artigo
173, paragrafo 4°, e no artigo 174 da CF/1988, abaixo transcritos:

Constituicdo Federal de 1988

Art. 173. Ressalvados o0s casos previstos nesta Constituicdo, a
exploragdo direta de atividade econdmica pelo Estado s6 sera permitida
guando necessaria aos imperativos da seguran¢a nacional ou a relevante
interesse coletivo, conforme definidos em lei.

(-.)

§ 4° A lei reprimirda o abuso do poder econdmico que vise a
dominagdo dos mercados, a eliminagdo da concorréncia e ao aumento
arbitrario dos lucros.

(...)

Art. 174. Como agente normativo e regulador da atividade
econdmica, o Estado exercera, na forma da lei, as fun¢bes de fiscalizagéo,
incentivo e planejamento, sendo este determinante para o setor publico e
indicativo para o setor privado. (grifei). (BRASIL, 1988).

De acordo com os armadores e representantes das empresas do setor de
navegacao, a atual situacdo do servico de praticagem seria caracterizada pela
dominacdo do mercado pelas entidades de praticagem, pela impossibilidade de o

tomador dos servigos negociar em condi¢cdes de igualdade, pela pratica de precos
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muito elevados e pela impossibilidade de o tomador dos servicos contratar
diretamente um pratico de sua confianca. O estabelecimento de uma regulacao
econdmica do servigo de praticagem teria, entdo, por efeitos imediatos:
Aumento da competitividade dos portos brasileiros.
Adocédo de um método para precificacdo do servigo.
Fiscalizac&o continua do aspecto econémico.
Fixagc&o excepcional de precos na falta de acordo entre as partes.
Maior transparéncia na prestacao do servico, como um todo.
Reforco ao controle da qualidade do servico.

Atualmente, constitui excecao a interferéncia estatal nos aspectos econdmicos
do servico de praticagem. Essa excepcional intervencdo estatal é exercida pela
Autoridade Maritima com amparo no artigo 14, inciso Il, da Lei 9.537/1997 (Lesta).
Consiste, tdo-somente, na possibilidade de fixar precos, quando necessario, para
assegurar a permanente disponibilidade do servico. Quando ocorre, se da por meio
de portarias da DPC.

Lei 9.537/1997 — Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario (Lesta)

Art. 14. O servico de praticagem, considerado atividade essencial, deve
estar permanentemente disponivel nas zonas de praticagem estabelecidas.

Paragrafo Unico. Para assegurar o disposto no caput deste artigo, a
autoridade maritima podera:

| - estabelecer o nimero de praticos necessario para cada zona de
praticagem;

II - fixar o preco do servico em cada zona de praticagem;

[l - requisitar o servico de préticos. (BRASIL, 1997)

O debate quanto a regulacao econémica do servi¢co de praticagem ndo constitui
novidade no setor de navegacdao e nem no ambito do poder publico. J& houve um
malogrado esfor¢co do Governo Federal pela implantacdo da Comissao Nacional para
Assuntos de Praticagem (CNAP), e, no ambito do Congresso Nacional, diversos
projetos de lei (PL) ja vinham tratando do assunto, destacando-se, mais recentemente,
o PL 4.199/2020 (CN, 2020a), que tratou da “BR do Mar” e culminou na edicéo da Lei
14.301/2022. Apesar, contudo, das tentativas de se estabelecer uma regulacéo
econdmica, 0 servico de praticagem continua sendo tratado como iniciativa privada

absoluta, embora com o mercado distorcido por seu carater monopolista.
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Papel da Antaq na regulacdo econémica

A regulacdo técnica do servico de praticagem, exercida pela Autoridade
Maritima, em que pese sua reconhecida exceléncia, ndo estaria sendo suficiente para
garantir precos razoaveis na contratagdo, no entendimento de armadores e
representantes das empresas do setor de navegacdo. Muito ao contrario, nos moldes
em que hoje € conduzida, a regulacdo técnica contribuiria para o aumento dos
problemas relacionados as praticas monopolistas do servico de praticagem, em
especial no que se refere a adogéo irrestrita da ERU.

Os representantes do Minfra e da Antaq posicionaram-se em prol da regulacao
econbmica do servico de praticagem. No entendimento das duas organizagcfes de
governo, no rearranjo institucional da agéncia reguladora, a Lei 12.815/2013 (BRASIL,
2013) e a Lei 13.848/2019 (BRASIL, 2019b), em seu conjunto, ja teriam fixado para a
Antaq o desafio institucional de expandir a atividade portuaria por meio do incentivo a
participacdo do setor privado, com seus investimentos. A Antaq, em especial, afirma
estar apta a assumir a responsabilidade dessa regulacéo (CN, 2022a; TCU, 2022a).

A Antaq entende, assim como a Autoridade Maritima e o Minfra, que o servi¢o
de praticagem ndo se desenvolve em mercado de concorréncia perfeita e suas
caracteristicas de monopdlio justificam a regulacédo estatal, com o fim de mitigar as
distor¢des existentes, tudo ao amparo dos artigos 173 e 174 da Constituicdo Federal.
Além disso, a entidade estaria pronta para o exercicio da regulacdo econémica da
praticagem, ao lado da regulacéo técnica desempenhada pela Autoridade Maritima,
ja dispondo do conhecimento e da experiéncia necessarios. O TCU, em sua avaliacdo
permanente dos 6rgdos e entidades da Administracdo Publica, ao avaliar a Antaq,
atribui-lhe elevado indice de governanca, o que corroboraria a alegada capacidade
institucional da Agéncia.

Dois seriam os papéis principais da Antaq nesse contexto. Em primeiro lugar,
atuar permanentemente na regulacdo econdmica do servico de praticagem,
substituindo a interferéncia apenas eventual e restrita da Autoridade Maritima,
fundamentada na Lesta, por outra permanente, sublinhada por adequada expertise
profissional e capaz de normatizar um adequado marco regulatério. Em segundo
lugar, a agéncia constituir-se-ia como um arbitro imparcial nas discussfes entre as
entidades de praticagem, na condi¢cao de prestadoras do servi¢o, e os armadores e

empresas do setor de navegacao, como tomadores do servi¢co. O desempenho desses

39



papeéis resultaria nos ja citados efeitos imediatos da regulacdo econémica do servico
de praticagem.

No que se refere ao modelo regulatério, este iria muito além da simples fixacédo
de precos, hoje competéncia apenas excepcional da Autoridade Maritima, e
conformaria todo um arcabouco normativo e instrumental que incluiria outras técnicas
como, por exemplo, a formacédo de precos de referéncia ou a adocdo de bandas
tarifarias. Além disso, exerceria permanente fiscalizagdo dos aspectos econdmicos do
servico de praticagem e manteria permanentemente atualizado o seu marco
regulatorio.

A Antaq ja teria plenas condicdes para regular o mercado de praticagem. Sua
experiéncia a vocacionaria para essa atribuicdo e seu corpo técnico altamente
capacitado, bem como seus diversos instrumentos de participacao social, garantiriam
a institucionalidade desejada. Mais ainda, em razdo de sua grande capilaridade
nacional, estaria pronta tanto para a regulacdo de ambito nacional quanto para a
regulacao especifica por regido de atuacdo ou por zona de praticagem.

Os efeitos finais desejados com a regulacdo econdmica da Antaq seriam o
equilibrio e a estabilidade de mercado do servi¢co de praticagem. Equilibrio entre as
partes negociadoras, afastando o identificado predominio das entidades de
praticagem. Estabilidade de mercado constituida pela supervisdo permanente dos
aspectos econdmicos do servico e pela transparéncia, hoje precarissima, no processo
de formacéo de precos dos contratos firmados entre as entidades de praticagem e 0s
tomadores do servico.

Em sintese, portanto, o papel da Antaq na regulacado econdmica do servi¢co de
praticagem seria 0 de exercer essa regulacdo de forma permanente, para conferir
equilibrio e estabilidade a prestacdo do referido servigo. Destacam-se no contexto, em
especial, a atuacdo como arbitro imparcial nas discussodes sobre os precos praticados

e o esforco pela transparéncia na formacéo desses precos.

Experiéncia malograda da CNAP

Esforco malogrado de estabelecer uma regulacdo econdmica sobre 0 servico
de praticagem consistiu na tentativa de implantacdo da Comissao Nacional para
Assuntos de Praticagem (CNAP). A iniciativa governamental foi alvo de intensa
judicializacéo por parte das entidades representativas do servico de praticagem e

terminou por ndo surtir os desejados efeitos regulatérios. O principal motivo para o
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malogro desse esforco foi, sem dlvida, a falta do adequado respaldo legal. O Decreto

7.860/2012, assim estabeleceu, quando de sua criacéo:

Decreto 7.860, de 6 de dezembro de 2012

Art. 1° Fica criada a Comissdo Nacional para Assuntos de
Praticagem, com o objetivo de propor:

| - metodologia de regulacado de precos do servico de praticagem;

Il - precos maximos do servico de praticagem em cada Zona de
Praticagem;

[l - medidas para o aperfeicoamento da regulacdo do servico de
praticagem em cada Zona de Praticagem; e

IV - abrangéncia de cada Zona de Praticagem.

Paragrafo Unico. As propostas serao submetidas a Autoridade Maritima
para homologag&o. (grifei). (BRASIL, 2012).

Tentou-se, na ocasido, implementar a vontade governamental de regular
economicamente a atividade de praticagem, uma vez que a regulagéo técnica ja vinha
sendo exercida pela Autoridade Maritima. Em 2013, a CNAP chegou a apresentar
proposta de metodologia para a regulacdo de precos do servico de praticagem. A
metodologia considerou o0s custos de praticagem, constituidos pelo custo
“administrativo e servigos gerais” e pelo custo “operacional’, além das despesas com
“‘publicagdes”, “Tl e comunicacao”, “seguro” e “investimento”. Com isso, abrangeu
todos os itens que integram o custo suportado pelas entidades de praticagem quando
da prestacdo do servico e buscou, também, a apropriada remuneragcdo dos praticos
pela sua atividade profissional. Os estudos da CNAP ja identificavam a existéncia de
monopolio, em favor das entidades de praticagem, conferindo-lhes desproporcional
poder de mercado, 0 que viria, mais tarde, a ser confirmado pela auditoria operacional

realizada pelo TCU.

Proposta de metodologia de regulacdo de precos do servigo de
praticagem

(...) as caracteristicas do servico de praticagem fazem que esse
mercado guarde mais semelhancas com mercados em concorréncia
imperfeita. Ou seja, a seguranca necessaria a atividade afasta o mercado de
praticagem das caracteristicas de um mercado em concorréncia perfeita. (...)
mercados imperfeitamente competitivos podem levar ao exercicio de poder
de mercado, situagdo na qual um agente ou um grupo deles exerce posi¢ao
dominante em um determinado mercado de bens ou servigos.
Especificamente no mercado de praticagem, existe a possibilidade de o
prestador do servico exercer certo poder sobre o tomador, uma vez que este
possui a obrigacdo de contratar o servico,b mas nhdo possui a
discricionariedade de escolher o prestador, dadas as especificidades ja
explicitadas e inerentes ao mercado de praticagem brasileiro. (grifei)
(CNAP, 20134, p. 13).

Com vistas a elaboracdo da proposta de regulacdo de precos e,

subsequentemente, com o proposito de implementa-la, a CNAP conduziu diversas
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sessOes de consultas publicas. Nessas consultas, a sociedade civil era convidada a
se manifestar a respeito das tabelas de precos maximos para o servi¢o de praticagem
nas diferentes zonas de praticagem do Brasil, de forma a construir um modelo que
abrangesse a totalidade, ou pelo menos a maioria dos interesses envolvidos. A tabela
4 exemplifica alguns dos assuntos tratados no ambito dessas consultas publicas,

identificando o proponente da discussao.

Tabela 4 - Consultas publicas da CNAP

Consulta Proponente Discussao

Capacitacdo dos portos com profissionais capazes de
1/2013 Codesa discutir com a praticagem e a capitania dos portos em
igualdade de conhecimento e vivéncia na navegagao.

Regulagédo dos pregos dos servicos para realizacao
1/2013 Sepetiba Tecon das manobras intermediarias, tais como barra-fundeio
e manobras entre ber¢cos no mesmo porto.

Utilizacdo das informacdes disponiveis no sistema
1/2013 SindaRio Porto Sem Papel (PSP) na formagéo de critérios para
0s prec¢os das manobras.

Necessidade de se considerar o impacto do nimero de
1/2013 Conapra praticos para a eficiéncia do servi¢o de praticagem sob
uma perspectiva operacional e econémica.

Consideragéo que os valores do acordo da praticagem
com o sindicato das agéncias, embora os mais altos da
ZP, estdo aquém do benchmark internacional.

Praticagem do

1/2013 Amapé (ZP-01)

Adogcdo do modelo dos Estados Unidos como

4/2014 CNAP ~ L
benchmark para a remuneragéo dos préticos.

Formagédo de precos diferenciados entre manobras

5/2014 CNAP . .
intermediarias e manobras completas.

Fonte: CNAP (2013b; 2014a; 2014b).

Contudo, em que pese o esforco despendido pela CNAP para congregar os
diversos interesses, irresignadas com a tentativa de regulacdo econdmica de sua
atividade, as entidades representativas do servico de praticagem questionaram
incessantemente a CNAP junto ao Poder Judiciario, buscando obter provimento
jurisdicional para que o Governo Federal se abstivesse, na pratica, de quaisquer atos
que pudessem culminar na fixacdo ou imposicdo de precos para 0 servico de
praticagem. Assim foi, por exemplo, com a consulta publica 3, em que ordem judicial

da 12 Vara Federal da Secédo Judiciaria do Rio de Janeiro tornou sem efeito toda e
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qualquer referéncia a ZP-17, portos de Paranagua (PR) e Antonina (PR). O mesmo
ocorreu, também, com a consulta publica 6, destinada a colher manifestacdes sobre
a respeito dos pre¢cos maximos para a ZP-01, suspensa pela CNAP em cumprimento
a ordem judicial da 32 Vara Federal da Secao Judiciaria do Rio de Janeiro (CNAP,
2014c, 2015a, 2015b).

Na sequéncia de diversas acoes judiciais que interromperam o fluxo de suas
atividades, a CNAP terminou por ser extinta pelo Decreto 9.676/2019, que, em janeiro
de 2019, revogou o Decreto 7.860/2012 (BRASIL, 2012, 2019a).

Em manifestacdo sobre a CNAP, o Conselho Nacional de Praticagem
(Conapra), considerou a atuagcado da comissao um “flagrante desrespeito do governo
ao direito constitucional da livre-iniciativa e da livre negocia¢do”. Para o Conapra, o
servico de praticagem € eminentemente privado, com precos formados a partir da
relacdo direta entre as entidades de praticagem e os armadores, ndo havendo
justificativa para a tentativa governamental de regulacéo dos precos praticados. Além
disso, criticou severamente o que chamou de “viés unilateral” da CNAP, que estaria
desconsiderando as criticas de caréater técnico, bem como a necessidade de
conhecimento in loco das atividades conduzidas pelos praticos (CONAPRA, 2013).

Em sintese, a experiéncia malograda da CNAP serviu para demonstrar a
inviabilidade de se estabelecer uma regulacdo econdGmica sobre o servico de
praticagem sem o devido amparo legal. O principal motivo pelo qual a comissao néao
conseguiu se afirmar como entidade reguladora residiu, justamente, na falta de lei que
Ihe conferisse expressamente essa atribuicdo, ndo havendo sido suficiente a

atribuicdo por meio de decreto.
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PROJETOS DE LEI EM DISCUSSAO

A experiéncia malograda da CNAP sinalizou a necessidade de se construir,
primeiramente, o arcabouco legal necesséario para conferir suporte a regulacéo
econdmica do servico de praticagem no Brasil. Eis que tém lugar os debates em torno
dos projetos de lei PL 757/2022, PL 4.392/2020 e PL 1.565/2019, todos voltados para
a regulacdo econdmica do servi¢co de praticagem, porém a partir de pontos de vista

distintos e com propostas também diversas.

Projeto de lei 757/2022

O PL 757/2022 € um projeto de lei de iniciativa do poder executivo federal por
meio dos Ministérios da Economia, da Infraestrutura e da Defesa. Visa a promover
alteracdes na Lei 9.537/1997, Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario (Lesta), e na
Lei 10.233/2001 (BRASIL, 2001), que criou a Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (Antaq). Trata-se de PL com foco na melhoria do funcionamento dos elos
da cadeia de transporte, que identifica na regulagcdo econémica da praticagem uma
relevante contribui¢céo para o desenvolvimento do transporte maritimo, especialmente
o de cabotagem (CN, 2022a; CN, 2022b).

Referido projeto de lei (PL) busca obter efeitos positivos para a competitividade
da economia brasileira a partir de inovagbes na cadeia logistica do transporte
maritimo. Tem sido visto como o mais provavel projeto a se afirmar com vistas a
regulacdo do servico de praticagem, dotando a Antaq do suporte legal que faltou a
CNAP e levou ao malogro daquela comissdo. Conta com o apoio da Autoridade
Maritima, do Ministério da Infraestrutura (Minfra), da Antaq, dos representantes das
empresas de navegacao, dos representantes dos portos organizados e dos
exportadores de commodities, sendo-lhe contrarias, quase tdo-somente, as

organizacdes representativas dos praticos e das entidades de praticagem.

Projeto de lei 4.392/2020

O PL 4.392/2020 é de autoria do deputado Alceu Moreira e, assim como o PL
757/2022, também trata de alteracdes na Lei 9.537/1997 (Lesta) e na Lei 10.233/2001
(Antaq). Esse projeto de lei, assim como o PL 757/2022, vislumbra n&o haver
concorréncia efetiva na prestacao do servigo de praticagem, o qual seria prestado em
regime de monopolio e, nesse ambiente monopolista, os prestadores do servico,

constituidos pelas entidades de praticagem, imporiam seus precos aos tomadores do
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servico, que seriam obrigados a utiliza-lo sem discussdo adequada dos custos
envolvidos e da remuneracdo adequada. Posiciona-se pela regulacdo econémica da
praticagem, a ser atribuida & Antaq, indicada para mercados de concorréncia
imperfeita. Conta com o apoio das mesmas entidades privadas favoraveis ao PL
757/2022, mas falta-lhe o decisivo apoio dos oOrgaos e entidades integrantes do
Governo Federal, sendo-lhe contrarias, também, assim como no caso do PL
757/2022, as organizacbes representativas dos praticos e das entidades de
praticagem (CN, 2020b; CN, 2022a).

Os dois projetos sdo, em esséncia, bastante similares. Quanto as diferencas
entre o PL 757/2022 e o PL 4.392/2020, uma delas seria que o PL 4.392/2020
introduziria na Lei 9.537/1997 (Lesta) e na Lei 10.233/2001 (Antaq) um rito de consulta
da Autoridade Maritima a Antaq sempre que de suas decisfes técnicas derivarem
impactos econdmicos, enquanto no PL 757/2022, esse rito de consulta estaria contido
apenas na Lei 10.233/2001 (Antaq). J& uma caracteristica comum a ambos 0s
projetos, além da entrega da regulacdo econémica a competéncia da Antaq, é a
previsdo de abertura dos dados financeiros pelos praticos, o que também foi assunto
muito debatido na audiéncia publica da CTASP. Pouca diferenca de contetudo se
verifica entre as duas iniciativas.

A percepc¢éo que fundamenta o PL 757/2022 e o PL 4.392/2020 € no sentido
de que a regulacdo econdmica seria necessdaria para a correcao das distorces
econbmicas na prestacdo do servico de praticagem. Essa regulacédo deveria ocorrer
em carater permanente, ndo se limitando a excepcional e insuficiente possibilidade de
fixacdo de precos pela Autoridade Maritima para evitar a indisponibilidade do servigo,
como previsto no artigo 14 da Lesta. Além disso, em ambos o0s projetos, seria
preservada a distingéo entre a regulacdo econdmica, a ser exercida pela Antaq, e a
regulacao técnica, que continuaria a ser exercida pela Autoridade Maritima, por meio
da DPC.

Tanto o PL 757/2022 quanto o PL 4.392/2020 traduzem o entendimento da
necessidade de estabelecer a regulacdo econdmica de um mercado de concorréncia
imperfeita, caracterizado pelo monopdlio. Contudo, o PL 757/2022 conta com o0
decisivo apoio dos 6rgaos e entidades do poder publico, enquanto o PL 4.392/2020
conta apenas com o apoio das entidades privadas do setor de navegacéo, o que reduz
sua chance de se afirmar como marco legal da regulagdo do servigo de praticagem.
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Projeto de lei 1.565/2019

O PL 1.565/2019 é de autoria do deputado Augusto Coutinho e visa a promover
alteracOes apenas na Lei 9.537/1997 (Lesta), sem introduzir mudancgas na lei de
criacdo da Antag. Esse PL considera que a praticagem tem natureza juridica de direito
privado, com precos que devem ser definidos pela livre negociacéo entre tomadores
e prestadores do servico de praticagem, segundo o principio da ndo-intervencéo do
Estado, ou da intervencdo minima. Conta com o apoio das organizacdes
representativas da praticagem e dos préticos, em especial, o Conselho Nacional de
Praticagem (Conapra), representativo das entidades de praticagem, e a Federacao
Nacional dos Praticos (Fenapraticos), representativa dos profissionais praticos (CN,
2019; CN, 2022a).

Trata-se de projeto que nao traz novidade relativa a regulacao do servigco de
praticagem, e, em certos aspectos, até engessa a capacidade da Autoridade Maritima
para exercer a sua bem reconhecida regulacdo técnica. Isso porque, propde
incorporar ao texto legal a ERU, e, assim fazendo, torna qualquer flexibilizagéo ou
ajuste da sistematica da escala de rodizio ainda mais dificil do que € hoje, em que
aperfeicoamentos podem ser promovidos diretamente pela DPC, por meio da
atualizacdo das Normas da Autoridade Maritima para o Servico de Praticagem
(Normam 12), ou pelas Capitanias dos Portos (CP) e Capitanias Fluviais (CF), por
meio das respectivas Normas e Procedimentos (NPCP e NPCF).

Referido PL ndo estabelece qualquer regulacdo dos aspectos econdmicos do
servico de praticagem, ndo trazendo, na pratica, novidade quanto a situacéo atual.
Muito ao contrario, como visto, engessaria ainda mais a capacidade regulatéria
técnica da Autoridade Maritima. No entendimento de armadores e empresas do setor
de navegacao, o PL 1.565/2019 n&o seria um projeto de lei inclinado a melhoria do
setor de navegacao no Brasil (CN, 2022a; TCU, 2022a).

O PL 1.565/2019 se volta, em esséncia, para a manutencdo do status quo,
afastando a regulacdo econdmica do servico de praticagem. Recebe apoio dos
praticos e das entidades de praticagem, por meio de suas organizacdes
representativas, mas nao encontra eco em 06rgaos e entidades governamentais e
conta com o franco repudio dos armadores e das empresas do setor de navegacéo, o

gue torna remotas suas possibilidades de prevalecer sobre os outros projetos de lei.
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ARGUMENTOS A FAVOR DA REGULACAO ECONOMICA

Posicionamentos favoraveis a regulacédo econdmica do servico de praticagem
sdo endossados pelos principais 6rgdos governamentais envolvidos, a saber, o
Ministério da Infraestrutura (Minfra), a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(Antaq) e a Autoridade Maritima. A iniciativa de regular os aspectos econémicos da
praticagem € francamente apoiada, também, pelos representantes dos armadores,
pelos proprietarios de navios e pelas demais empresas do setor de navegacgéao, sendo-
lhes contrarias, quase tdo-somente, as organizacdes representativas dos praticos e
das entidades de praticagem.

Seus argumentos gravitam, de modo geral, ao redor da ideia de que ha um
indevido monopdlio no exercicio da atividade, alheio a qualquer regulagcédo. Esse
monopodlio distorceria as relagbes comerciais, conferindo injustificado poder de
mercado as entidades de praticagem e favorecendo a pratica de precos mais elevados
do que os que seriam praticados em um mercado de concorréncia perfeita. Afetaria,
portanto, a cadeia logistica do transporte maritimo e seria prejudicial ao
desenvolvimento econdmico nacional, haja vista a resultante elevacdo do chamado

“Custo Brasil”.

Monopélio na prestacdo do servico

Decisiva para a afirmacao da necessidade regulatéria do servico de praticagem
no Brasil foi a atuacdo do Tribunal de Contas da Unido (TCU), que, em processo de
auditoria operacional, sinalizou o seu carater monopolista, sem que houvesse
instituicdo dedicada a regula-la do ponto de vista econémico. A necessidade
regulatéria se vincula também, a percepcdo de que os precos do servico de
praticagem impactariam o chamado “Custo Brasil”, assim afetando, negativamente, a
competitividade das exportacdes brasileiras. Dai as acirradas discussdes acerca da
possivel adocdo dos projetos de lei PL 757/2022, PL 4.392/2020 e PL 1.565/2019.

As evidéncias apontam no sentido de que o servico de praticagem seja
prestado, de fato, em regime de monopolio. Os érgédos governamentais interessados
concluem pela existéncia de um mercado de concorréncia imperfeita, com
caracteristica monopolista, na esteira do que ja havia sido identificado, anteriormente,
pela extinta CNAP. No mesmo sentido, aponta também o relatério de auditoria do
TCU, existe a tendéncia ao aumento de precos que deriva, naturalmente, dos

monopodlios econébmicos. Para o TCU, o servi¢co de praticagem estaria sendo prestado
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de forma ndo apenas alheia a qualquer regulacdo, mas, também, afastada de
qualquer nocao de transparéncia quanto aos precos praticados.

Nesse contexto de monopodlio na prestagdo do servico de praticagem,
argumentam os armadores e representantes das empresas do setor de navegacao, a
negociacao entre prestador e tomador do servico € muito dificultada. Os tomadores
do servico afirmam tratar-se de uma negociacdo desequilibrada, dominada pelas
entidades de praticagem e que os deixa a mercé das imposi¢cdes daquelas entidades,
em especial diante da inexisténcia de uma entidade mediadora e solucionadora de
conflitos. Queixam-se que, sendo o servi¢co de contratacdo obrigatoria e ndo tendo a
guem recorrer em caso de insucesso na negociacdo, terminam sendo obrigados a
pagar o preco que lhes é imposto pelos préaticos. Além disso, reclamam que a escala
de rodizio Unica (ERU) torna ainda mais dificil essa interlocu¢do com as entidades de
praticagem (CN, 2022a; TCU, 2022a).

A nocado de o servico de praticagem é monopolista e isento de regulacéo
econdmica encontra forte eco na literatura existente sobre o tema (VIEIRA et al, 2015;
ESTEVEZ, 2016; MARQUES, 2016; SILVA, C., 2018; BARBOSA; GUERISE, 2021).
Da mesma forma, essa literatura tende a ver nesse monopolio um incentivo, ou, pelo
menos, uma facilidade para a pratica de precos injustificadamente elevados na
prestagcdo dos servigos, assim contribuindo para a elevagao do ja citado “Custo Brasil”
(SILVA et al, 2016; LOBAOQ, 2021; ASSIS et al, 2022).

Inadmissivel, assim, que um servigo considerado por lei essencial
fique imune aregulagdo econdmica, mormente quando forem identificadas
no seu desempenho market failures que necessitem corre¢éo, fazendo com
que, ao ser aquele exercido dentro de um legitimo patamar regulatério,
promova a realizag8o de valores como aumento da competitividade, reducéo
de precos e desoneracdo da cadeia produtiva. (grifei). (SILVA, C., 2018, p.
118-119).

Em sintese, o carater monopolista verificado na prestacdo do servico de
praticagem consiste no principal argumento em favor de sua regulacdo econdémica.
Independentemente da discussdo acerca do quanto o custo da praticagem afeta a
cadeia logistica, persiste a no¢cdo econdmica de que qualquer custo gerenciavel deva
ser tdo maodico quanto possivel, assim eliminando ou, pelo menos, minimizando a
ocorréncia de externalidades negativas, como a transferéncia para a cadeia produtiva

de custos injustificadamente elevados.
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ERU: reforco ao carater monopolista

Entre os mais importantes argumentos apresentados por aqueles favoraveis a
regulacdo econémica do servigco de praticagem estd, exatamente, a adocao irrestrita
da Escala de Rodizio Unica do Servico de Praticagem (ERU). De acordo com 0s
armadores e as empresas ligadas ao setor da navegacao, a ERU criaria um monopalio
injustificado na prestacdo do servico de praticagem, o que afetaria de maneira
profundamente negativa a livre negociacao na contratacao e na formacao de precos
para a aquisicao desse servico. Os tomadores do servico de praticagem convergem
guanto a noc¢ao de que a escala Unica pode ser valida no que se refere a seguranca
da navegacao aquaviaria, mas € prejudicial ao componente econémico envolvido (CN,
2022a; TCU, 2022a).

Essa nocdo é compartilhada, de certa maneira, pela Autoridade Maritima. De
acordo com o Diretor da DPC, a regulacdo econbémica do servico de praticagem é
necessaria, como um devido complemento a regulacao técnica. Na condicao de 6rgao
que exerce a regulacao técnica do servico de praticagem, a DPC demonstra, sim, seu
interesse em resguardar para si a regulacdo dos aspectos relativos a seguranca da
navegacao, mas ndo se opfe a atribuicdo da regulacdo econdémica a outra entidade.
Mais ainda, reconhece que a adocéo irrestrita da ERU, necessaria a seguranca, de
fato, impbe distorcdo ao mercado do servico de praticagem, dai derivando a
conveniéncia e a oportunidade para o estabelecimento da regulacdo econdémica.

Embora a seguranca nas manobras dos navios seja fundamental,
ndo se trata do Unico e absoluto valor envolvido a ser preservado.
Navegar € um risco controlado que a gente mitiga por meio do uso do material
adequado e da pessoa capacitada na medida certa. A0 mesmo tempo em
gue devemos ter a preocupacdo com a seguranga, devemos ter o
compromisso com a ndo geracdo de custos excessivos. Nao ignoramos
esse compromisso e nos preocupamos em definir aquilo do que ndo se pode
abrir mado. Tudo faz parte da moldura de limites operacionais definidos pela
Autoridade Maritima. Deve-se garantir a seguranca das manobras, porém
sem inviabilizad-las economicamente. A Autoridade Maritima procura ser
neutra e imparcial, mantendo-se fora dos ajustes comerciais e buscando
razoabilidade no exercicio da normatizacdo do servico de praticagem.
(grifei). (SALGUEIRINHO, 2022, entrevista)

A Autoridade Maritima considera a ERU o mais importante instrumento de
regulac&o técnica do servico de praticagem, com foco na seguranca da navegacao. E
entendida como ferramenta capaz de garantir a disponibilidade ininterrupta do servico,
além da manutencdo da habilitacdo dos préaticos e da prevencdo de sua fadiga.
Contudo, no entendimento da prépria Autoridade Maritima, ndo ha incoeréncia com
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relacdo ao estabelecimento de uma regulacdo econémica ao lado da regulacao

técnica do servico de praticagem.

A combinacdo da escala de rodizio Unica com a regulacdo

econdmica € necessaria para garantir a seguranca e a disponibilidade
completa e permanente do servico de praticagem, além de compensar as
imperfeicdbes do mercado de concorréncia imperfeita. (grifei).
(SALGUEIRINHO, 2022, entrevista)

Além da formacéo de um indevido monopdlio a partir da ado¢céo da ERU e da
falta de um regulador econémico do servico de praticagem, armadores e empresas do
setor de navegacdo fazem referéncia a falta de implementacdo da habilitacdo de
comandantes de navios para atuarem como préticos. A habilitacdo dos comandantes
de navio, conhecida como PEC, Pilot Exemption Certificate, € expressamente prevista
na Normam 12. De acordo com as regras, o0 comandante portador de um PEC esta
autorizado a operar como pratico de seu proprio navio em determinadas
circunstancias, o que teria o potencial de contribuir para reduzir as despesas
incorridas pelas empresas de navega¢ao com a contratacdo do servico de praticagem.
As empresas de navegacdo, juntamente com a flexibilizacdo da ERU, pleiteiam a
ampliacdo da concessao de PEC aos comandantes dos navios como forma de reduzir
0S custos referentes ao servigo de praticagem.

Em sintese, a adocado irrestrita da ERU é considerada, pela Autoridade
Maritima, essencial a seguranca da navegacdo, mas nao incompativel com a
regulacao econdmica. A propria Autoridade Maritima afirma ser o estabelecimento de
uma regulacdo econdmica um adequado complemento a regulacéo técnica do servigco
de praticagem, necessario para compensar as distorcbes decorrentes do carater

monopolista da prestacédo do servico.

Necessidade do arbitro imparcial

Os apoiadores do estabelecimento da regulacdo econdémica do servico de
praticagem enfatizam reiteradamente a falta de um arbitro qualificado para o trato dos
eventuais conflitos econémicos suscitados entre prestadores e tomadores do servico.
Destacam que, em que pese a existéncia de acordos regionais celebrados entre
entidades de praticagem e usuérios do servi¢o, casos ha em que ndo se chega a um
acordo nas negociagfes de precgos, o que facilitaria as entidades de praticagem a
imposicdo de valores injustificadamente elevados. Sustentam, também, que a

eventual atuacdo da Autoridade Maritima na fixacdo de pre¢cos, como preconizado na
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Lei 9.537/1997, a Lesta, € apenas excepcional, servindo para evitar a paralisacdo do
servico, ndo se constituindo como uma efetiva regulacdo. Entendem que a ERU nao
pode continuar a ser desconectada de uma regulagcdo econdmica do servico de
praticagem, devendo ser profundamente reformulada.

Armadores e empresas ligadas ao setor de navegacao defendem que, hoje, os
precos do servico de praticagem ndo sao objeto de uma negociacdo contratual
equilibrada, j& que o poder de mercado detido pelas entidades de praticagem torna o
setor de navegacdo refém dessas entidades. No entendimento dos usuérios, 0s
precos do servi¢o de praticagem impactariam sim o custo logistico e a competitividade
dos produtos brasileiros, afetando como um todo o “Custo Brasil”. Além disso,
destacam a importancia de se relacionar os pre¢cos do servigo de praticagem nos
portos brasileiros com o0s precos dos mesmos servicos em portos no exterior. Os
precos meédios da praticagem no Brasil seriam maiores que 0S precos
correspondentes na Europa, na América do Norte e no Caribe. Esses precos médios
mais elevados nos portos brasileiros seriam o resultado, entre outros motivos, do
indevido monopdlio na prestacao dos servigcos (CN, 2022a; TCU, 2022a).

A negociacdo dos precos de praticagem, nesse sentido, ndo se daria em
condicbes de igualdade entre os prestadores, representados pelas entidades de
praticagem, e os tomadores do servico. Os defensores da regulacdo econdémica do
servico de praticagem no Brasil sustentam que a celebracéo de acordos regionais
deveria sobrepor-se ao cumprimento da ERU. Além disso, pugnam pela necessidade,
sendo de uma regulacao econémica ex ante do servico de praticagem, pelo menos de
um arbitro que possa dar solucdo aos conflitos surgidos na negociacdo dos precos
entre as entidades de praticagem e 0s usuarios dos servigos.

Em sintese, a falta de um arbitro imparcial para as questfes ligadas aos precos
do servico de praticagem é percebida com um tema importante a ser tratado pela
eventual regulacdo econdmica. A constituicdo de um arbitro imparcial é entendida
como atuacdo necessaria da futura entidade de regulacdo econdmica, caso esta
venha a ser estabelecida.

Precos elevados e impacto no “Custo Brasil”
Armadores e representantes das empresas do setor de navegacao reclamam
de valores elevados na contratacdo do servi¢co de praticagem. No seu entendimento,

esses altos precos afetariam a cadeia logistica e impactariam negativamente o
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chamado “Custo Brasil”, prejudicando a competitividade dos produtos brasileiros. Os
reflexos dos precos do servico de praticagem seriam mais sentidos no ambito da
navegacdo de cabotagem e da exportacdo de commodities brasileiras, fazendo-se
sentir, também, na operagdo de cruzeiros maritimos.

A questdo dos precos elevados afeta, particularmente, a navegacao de
cabotagem, em que a utilizacdo muito frequente do servico de praticagem alavancaria
o efeito negativo que Ihe é associada. Na navegacao de cabotagem, que é a realizada
entre portos e terminais brasileiros, os navios entram e saem dos portos a cada um
ou dois dias, o que seria muito diferente do que ocorre com a navegacao de longo
curso. Na navegacédo de longo curso, que é a realizada entre portos brasileiros e
estrangeiros, 0S navios usam muito menos o0 servico de praticagem, reduzindo o
impacto dos precos elevados. Os precos dos servigos da praticagem seriam, assim,
muito mais relevantes para a navegacao de cabotagem do que para a navegacao de
longo curso (CN, 2022a).

Na exportacdo de commodities agricolas, também, a intensidade da atividade
portuaria tornaria 0s custos de operacdo dos portos e terminais, entre eles os custos
de praticagem, particularmente relevantes. Varias empresas exportadoras, inclusive,
teriam terminais proprios, tamanha a demanda por operacdes portuarias. Esse reflexo
negativo dos elevados precos de praticagem atingiria a exportacao de praticamente
quaisquer commodities agricolas: milho, soja, minérios a granel e outros, com sensivel
efeito na cadeia logistica e forte impacto no “Custo Brasil”.

Quanto ao transporte aquaviario de commaodities minerais, o impacto negativo
dos precos elevados do servigco de praticagem far-se-ia sentir, entre outros casos, na
exportacao de bauxita, na Regido Norte do Brasil. Escoada em demorada navegacéo
de praticagem ao longo do rio Trombetas e outros da Bacia Amazoénica, a bordo de
navios com dimensdes do padrdo Panamax, a carga embarcada de bauxita valeria
algo em torno de R$ 8,3 milhdes e o custo da praticagem, nos trechos de ida e volta,
seria de cerca de R$ 1 milhdo, assim podendo chegar perto de 13% de todo o
faturamento obtido com o uso do navio (CN, 2022a). Um custo excessivamente
elevado na visdo dos armadores e representantes das empresas do setor de

navegacao.
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Figura 3 - Elevada onerosidade da praticagem na regido amazoénica
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A praticagem na regido amazonica, o que envolve a realizacéo de diversas manobras de praticagem
e, em especial, de longas navegagOes de praticagem que podem durar dias, com dois praticos a
bordo, é considerada de elevada onerosidade pelos armadores e empresas do setor de navegacao.
Pode-se notar, na figura, as grandes distancias percorridas entre a foz do Rio Amazonas, no Oceano
Atlantico e o porto de Manaus — AM, no centro da regiéo.

Fonte: https://www.praticagemdobrasil.org.br/praticagem/zonas-de-praticagem/#toggle-id-1

O mercado dos cruzeiros maritimos também seria sensivelmente afetado pelos
precos do servico de praticagem. De acordo com os armadores e representantes das
empresas do setor de navegacédo, o custo de operacdo de navios de cruzeiro seria
muito alto no Brasil e o preco do servigo de praticagem seria um dos componentes
desse custo. Navios de cruzeiro, em geral, sdo navios de alta tonelagem, e, como o
preco da praticagem é definido por tonelagem, acabaria por se tornar relevante na
composicao do custo total de operacdo. A Regido Amazobnica, por exemplo, contaria
com um servigo de praticagem muito oneroso, e, em raz&o disso, navios de cruzeiro
deixariam de atuar na Amazonia brasileira. Para a temporada de 2022 a 2023 (CN,
2022a), no Brasil, estariam previstas 1.334 fainas de praticagem de navios de
cruzeiro, as quais encareceriam sensivelmente as operacfes dos cruzeiros maritimos.

Determinados paises adotam procedimentos muito transparentes na definicao
dos precos do servico de praticagem, habilitando-se a serem excelentes fontes de
benchmark para a contratacédo do referido servico no Brasil. E o caso, por exemplo,
da Finlandia, em que se pode saber, de antemé&o, o preco do servi¢co a ser prestado
por meio de calculadora publica disponivel na pagina da Finnpilot na rede mundial. O
calculo é feito a partir de parametros definidos pela diretoria da organizacédo, sendo
esses parametros a tonelagem do navio a ser apoiado e a distancia em que sera
realizada a faina de praticagem. A figura 4, retirada da pagina da Finnpilot exemplifica

gue, para um navio com tonelagem entre 6.001 e 10.000 toneladas, em faina de
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praticagem na baia sul do porto de Helsinki, ao longo de 7 milhas nauticas, pagaria,

aproximadamente, € 1.272,00 (mil, duzentos e setenta e dois Euros).

Figura 4 - Calculadora do servi¢co de praticagem da Finnpilot

F | N N p| LOT FRONT PAGE  PILOTAGE FINNPILOT

- - -

The pilotage fee calculator will provide you with a cost estimate for pilotage services in 2022:

Helsinki port South harbor

Harmaja pba 7 nm v
6001-10000 -
Basic fee: 894 €
Mileage fee: + 7 miles x 54 €/mile
Price: 1272 €

Fonte: https://finnpilot.fi/fen/for-customers/pilotage-fees/

De acordo com os armadores e representantes das empresas que atuam no
setor de navegacao, os precos do servico de praticagem, no Brasil, teriam sido
reiteradas vezes reajustados em indices muito superiores aos da inflacdo, com isso
afetando significativamente o “Custo Brasil”. Na regido amazdnica, por exemplo,
seriam extremamente elevados, cerca de 10 a 15 reais por tonelada.

Entendem os apoiadores da regulacdo econémica do servico de praticagem,
ainda, que seria possivel a implementacdo da praticagem facultativa em muitos
trechos da Amazbnia, dispensando a contratacdo obrigatdéria dos servigcos e
contribuindo para a reducéo de custos na cadeia logistica.

Em sintese, os precos do servico de praticagem séo percebidos como muito
elevados por armadores e representantes das empresas que atuam no setor de
navegacdo. Além de formados sem transparéncia e em um contexto de poder de
mercado detido pelas entidades de praticagem, que seriam capazes de impor valores
sem adequada discusséao, os precos da praticagem brasileira estariam muito acima

do benchmark internacional.
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Adequacédo ao benchmark internacional

A atual situacdo do servico de praticagem brasileiro, alheia a qualquer
regulacdo de seus aspectos econbmicos, esta muito afastada do benchmark
internacional, em que a regulagdo econdmica constitui regra e ndo excec¢ao. Nesse
sentido ndo haveria qualquer estranheza em se regular economicamente a prestacéo
do servico, no Brasil. A experiéncia internacional mostra que a regulacao dos aspectos
econdmicos da praticagem esta presente, em maior ou menor grau, nos principais
portos do mundo.

A existéncia desse benchmark internacional voltado para o estabelecimento da
regulacdo econdémica do servico de praticagem foi a conclusdo a qual chegou o
Tribunal de Contas da Unido (TCU). O 6rgdo de controle externo apresentou 0s
resultados da fiscalizagdo conduzida no bojo do processo de auditoria operacional TC
042.971/2018-7, que contou com ampla participacao de diversos setores interessados
para avaliar os aspectos da regulacao técnica e econémica do servico de praticagem.
Naqguele processo, ao destacar que, no Brasil, o servi¢o de praticagem é oferecido em
situacdo de monopdlio sem regulacdo econdmica e sem transparéncia nos precos, 0
TCU também ressaltou que a regulacao dos aspectos econdémicos do servigo constitui

a regra internacional.

Tabela 5 - TCU: Aspectos econémicos da praticagem no Brasil e na Europa

Portos do Brasil Portos da Europa

Regime de exclusividade Regime de exclusividade

Precos livres Precos regulados

Contratos sigilosos Transparéncia de precos

Negocia¢éo caso a caso Precos fixados de modo objetivo

Reajustes elevados de precos Remuneragéo justa quanto aos custos,
observando retorno razoavel e correto dos

Sem informacédo quanto aos custos investimentos

Fonte: Tribunal de Contas da Unido (TCU, 2022b)

Ao realizar uma comparacdo com 0s principais portos europeus, o TCU
verificou que em todos h& a regulacdo econémica do servigo de praticagem, ainda que
seguindo diferentes modelos regulatérios. Certo € que nos portos europeus a

prestacdo do servico se da em regime de monopdlio pelos praticos habilitados, de
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maneira similar ao que ocorre no Brasil. Contudo, diferentemente do que ocorre nos
portos brasileiros, ndo seria esse servico prestado com precos livres, nem com
contratos sigilosos. A Tabela 5 detalha o achado da auditoria operacional acerca da
situacdo de monopolio sem regulacéo e sem transparéncia de pre¢os que vigora no
servico de praticagem do Brasil.

Estudo realizado pelo Banco Nacional de Desenvolvimento Econdémico e Social
(BNDES) realmente confirma que, como regra, o0 servi¢o de praticagem € prestado em
regime de exclusividade, aproximando o benchmark internacional do modelo
monopolista. Essa exclusividade ocorre de diversas formas. Pode ser o servico de
praticagem prestado exclusivamente por meio de associac¢des de praticos autbnomos,
como € o caso de Alemanha, Estados Unidos da América (na maioria dos estados da
federacdo), Franca, Holanda, Hong Kong e Itdlia. Pode ser o servigo prestado por
intermédio exclusivo da Autoridade Portuaria, como ocorre em Portugal, ou pela
Autoridade Portuaria mediante subcontratagcdo, como no Reino Unido. Pode ser o
servico de praticagem prestado por empresa publica ou empresa concessionaria,
como se d& na Bélgica, na Finlandia, na Australia (Porto de Sidney), em Cingapura e
no Canada. Pode ser o servico de praticagem prestado, ainda, por meio da Autoridade

Maritima, como é feito na Suécia.

Na maioria dos casos, 0s servicos sdo prestados em regime de
monopodlio (ou exclusividade), tal qual ocorre no Brasil. As excec¢fes
encontradas consistem na Argentina, Inglaterra e Australia, onde o servico é
prestado em regime de concorréncia. O modelo monopolista se justifica,
principalmente, para garantir a seguranca das operag0es e para proporcionar
ganhos de escala na atividade. Mesmo dentre os paises em que 0 servigo €
prestado sob exclusividade, verifica-se diferengcas em sua estrutura. Em
alguns casos, como no Canada, Finlandia, Suécia e na maior parte da
Bélgica, os préticos séo funcionérios publicos. J& em Cingapura e nos portos
de Antuérpia e Zeebrugge (Bélgica), o servico é prestado mediante
concesséo a iniciativa privada. O modelo mais comum é a concesséo de
areas especificas para associacfes de praticos autbnomos (a exemplo
do caso brasileiro). (grifei). (BNDES, 2012, p. 158)

Entre os portos estudados pelo BNDES, apenas em parte da Australia (Grande
Barreira de Corais), na Argentina e em alguns portos do Reino Unido, o servi¢o de
praticagem seria prestado em regime de livre concorréncia. A esse respeito, portanto,
pode-se dizer que o modelo brasileiro de prestagéo do servigo de praticagem, em que
pese sua caracteristica monopolista, acaba ndo se afastando do benchmark
internacional. A Tabela 6 mostra os resultados do estudo do BNDES com relacéo a
prestacao do servi¢co de praticagem em regime de exclusividade, ou ndo, pelos portos

internacionais objeto da pesquisa.
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Tabela 6 - BNDES: portos internacionais e praticagem com exclusividade

Sem
exclusividade

Associagao de Aust Empe. Pablical Autoridad Liwe
Paisi Porto AURGNIOMS Portuaria Concessionaria Maritima COnCHmaEncia
/Lmds‘uem

Antuérpial Antudrpia: GVEA
Zeebrugge Erabo (concessao)

Italia

Servico de praticagem com exclusividade

:
2

‘/I:.‘cm:lram dei piloti

Finlindia Finnpilot{empresa
publica)

Alemanha %I'rran:ladefs'

Franga ﬂraﬁmde Filotage

Suecia ‘/ﬂ
Paortegal /

e gl

=X SPC {empresa
T 5 Sydney «r pl:tlliDE}
.' E Grande Barreira '/
3 de Corais Duas empresas

Rl vorovns v/
;_ . PSA Marine

Cingapura {concessan)

Maioria dos
E 2l Estados
. 4 empresas publicas,

l*‘ Canada uma em cada regiso
I—— :

Argentina
f-‘ AFs privadas prestam o ‘/
b - - Sendd ou subcomratam ‘/
— Reino Unido J

Fonte: Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES, 2012)

Conclusdo semelhante foi apresentada durante a audiéncia publica no
Congresso Nacional pela Associacdo de Terminais Portuarios Privados (ATP). Na
ocasido, referenciaram-se as caracteristicas da prestacao do servico de praticagem
nos portos da Europa a partir de informacdes e dados da European Maritime Pilot’s
Association (EMPA-Pilots), segundo a qual a esmagadora maioria dos portos tém a
praticagem atuando com base em tarifas reguladas, em que pese a prestacao do
servigco ter carater de exclusividade. E o caso dos portos de dezesseis paises:
Alemanha, Bulgéaria, Croéacia, Dinamarca, Espanha, Finlandia, Franca, Grécia,
Holanda, Inglaterra, Italia, Lituania, Noruega, Polbnia, Suécia e Turquia. Entre os
portos analisados, apenas os da Eslovénia teriam o servico de praticagem prestado
sob o regime de acordo direto entre as partes contratante e contratada.
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O que se mostra realmente incomum e alheio ao benchmark internacional é o
modelo brasileiro, no qual o servico € prestado com exclusividade pelos praticos
habilitados e certificados pela Autoridade Maritima, em regime de efetivo monopdlio,
porém sem qualquer regulagéo sobre os pre¢cos dos contratos. O estudo do BNDES
mostra que o servi¢co de praticagem no mundo, independentemente da sua forma de
organizacdo e do modelo de regulacdo técnica, conta com a regulacdo econdémica,

sobretudo com relacao aos precos praticados.

Tabela 7 - BNDES: regulacdo econémica da praticagem no mundo

Organizagiodo Regulagio Técnica
senvigo de Regulagdo Econdmica [tarifas) {seguranga, qualificagdo,
. praticagem et}
Pais! Porto
EUA Associagdo » Tarfas definidas pelo Pilstage Rate Review » Board of Pilot
E Ex Elorid de praticos Board, ligade a0 (Board of Pilof Commissioners) Comissioners (comiss3o
== x-Fonda composto por 7 membros ndo-praficos estadual)

* Praficos podem contestar as tarifas com base em » Guarda Costeira
demonstrativos e projegdes proprias num prazo (praticagem federal)
definido

Antuérpial Concessao v Antuérpia.: Tarfas definidas pefa concessionana * Senico Nacional de
Zeebrugge privada em acordo com AP, considerando tambem Mobilidade e Transportes
benchmarks [SPF) e Autoridades

v Feebrugge: Tarfas definidas pelas AF Porusrias

o Empresa v Tarfas definidas pela Agéncia de Transportes da * Contmole de seguranga
Finlandia publica Finkindia (FMA), com senicos prestados pela entre outros fatores, pela
empresa publica Finnpilot FMA
— Associacdo v Tarifas definidas porum comité da Autoridade * Ministério de
- Holanda de praticos Heolandesa de Concoméncia [NMa) hiraestniua e

» Anualmente os praticos fazem uma proposta, o Desemnolvimento —
comite avalia e define as tarfas, que podem nspetoria de Tranporte
divergir da propost dos praticos Cbras Publicas e GestSo

das Aguas
— Alemanha Associagio * Ministério dos Transportes define tarifas, apos » Ministéric dos
de praticos consLitas aos Secretarios de Transportes Transpories, Obras e
distritais e praticos (gue realizam orgamentos Desemolimento Urbano
bianuais) » Auoridades Poruanas
l-a Hong K Associacdo * Definigdo de tarifas e supenis3o das manobras definidas pela Ministério da
ongRoNg 4o priticos Marirha, com afibuigies de Autoridade Martima (Comité de Supends3o de

Fonte: Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES, 2012)

Chama a atencdo o caso dos Estados Unidos da América. Ali tem-se a
organizacdo do servi¢o de praticagem similar a do Brasil, sendo este o motivo pelo
qual a CNAP adotou o modelo estadunidense como benchmark em seus estudos e
conclusdes. Assim como no Brasil, também nos Estados Unidos o servico de
praticagem € prestado por associagfes de praticos, com a diferenca que a sua
regulacdo técnica pode ser da alcada estadual, caso em que sera exercida pelas
board of pilots comissioners, ou da alcada federal, quando competira a Guarda

Costeira dos Estados Unidos. Ha, contudo, em ambos os casos, efetiva regulacao
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econbmica quanto as tarifas cobradas, de cuja definicdo se encarregam comissdes
formadas por delegados ndo-praticos, garantido aos praticos o direito de contestar as
tarifas com fundamento em estudos e projecoes.

Em sintese, no que se refere ao benchmark internacional, verifica-se a
prestacao do servi¢co de praticagem em regime de monopolio, porém com regulacéo
econbmica associada a esse mercado de concorréncia imperfeita. O monopdlio na
prestacdo do servico se impde com vistas a garantia da seguranca da navegacao,
mas a regulacdo econdmica se torna necessdria, justamente, para minimizar as
distor¢cdes que todo monopdlio insere em qualquer atividade econdmica. O que torna
0 caso brasileiro sui generis é justamente a ocorréncia da prestacdo do servico em
regime de monopdlio, sem que haja qualquer regulacdo econdmica para minimizar os

efeitos das distor¢des geradas.
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ARGUMENTOS CONTRA A REGULACAO ECONOMICA

Posicionamentos contrarios a regulacdo econémica sdo apresentados pelas
entidades representativas das entidades de praticagem e dos profissionais praticos,
em especial o Conselho Nacional de Praticagem (Conapra) e a Federacdo Nacional
dos Praticos (Fenapraticos). Seus argumentos abrangem desde a discussao sobre a
natureza econdémica da atividade, que em sua percep¢ao seria puramente privada,
ndo justificando a intervencdo do poder publico, até a discussdo de suas
especificidades técnicas. Em geral, no entendimento dessas entidades, o modelo
atualmente em vigor ndo necessitaria ser alterado.

Nas audiéncias publicas realizadas no Congresso Nacional e no TCU, a
objecdo ao estabelecimento de uma regulagédo econdmica do servigo de praticagem
contou com o respaldo da categoria profissional dos praticos; com a manifestacao do
advogado Osvaldo Agripino de Castro Junior, especialista em assuntos maritimos e
com o posicionamento da Associacdo Brasileira dos Usuarios dos Portos, de
Transportes e da Logistica (Logistica Brasil). Os argumentos contrarios a regulacao
econdmica do servigo de praticagem incluem, fundamentalmente:

a) Elevada qualidade do servico de praticagem no Brasil;

b) Natureza privada do servi¢o de praticagem;

C) Existéncia de regulagdo econdmica pela Autoridade Maritima;

d) Associacdo entre a ERU e a seguranca juridica da atividade;

e) Modicidade dos precos do servico de praticagem no Brasil

Elevada qualidade do servi¢o de praticagem no Brasil

Tanto na audiéncia publica realizada no &mbito do Tribunal de Contas da Unido
(TCU) gquanto na realizada no Congresso Nacional, o Conapra e a Fenapréticos
afirmaram o seu entendimento de que a reconhecida qualidade do servico de
praticagem prestado no Brasil, confirmada pelo TCU em sua auditoria, se associa a
adocao do modelo atual. Para manter a qualidade do servico, portanto, na percepcéo
dos praticos, ndo deveria ser estabelecida a sua regulacdo econémica pela Antaq ou
gualquer outra entidade.

Até 1960, relembrou o representante da Fenapraticos na audiéncia publica do
Congresso Nacional, os precos do servigco de praticagem eram fixados pela Marinha
do Brasil, mas, em 1961, o entdo Presidente da Republica Juscelino Kubitschek

haveria transferido o assunto para a iniciativa privada, justamente por entender que a
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gestdo privada seria a mais apropriada a prestacdo do servico de praticagem,
devendo o Estado brasileiro, por meio da Marinha do Brasil (MB), intervir apenas
excepcionalmente (CN, 2022a).

A reconhecida qualidade da praticagem seria fruto, portanto, da exceléncia da
regulacdo técnica da Autoridade Maritima combinada com a gestdo privada da
prestacdo do servico, 0 que possibilitaria as entidades de praticagem investir
permanentemente em sua melhoria, em especial mediante investimentos vultosos em
equipamentos de alta tecnologia, como as lanchas de pratico e os equipamentos de
comunicacdes das atalaias, e em ac¢des de treinamento e capacitacdo de alto nivel. A
respeito de um possivel risco inerente a alteracdo do modelo vigente, pontuou o

representante do Conapra, na audiéncia publica do Congresso Nacional:

Eu gostaria de trazer o exemplo da Argentina, em que a escala de
rodizio Unico foi quebrada. E o que aconteceu? Reduc¢do dos investimentos
por parte da praticagem em treinamentos e equipamentos, aumento do
namero de acidentes e aumento do valor do seguro dos navios. (grifei).
(CN, 2022a).

A praticagem brasileira constituir-se-ia, portanto, no entendimento do Conapra
e da Fenapraticos, em modelo a ser seguido, ndo o contrario. O Brasil, destacam as
entidades representativas do servico de praticagem, teria sido o primeiro pais no
mundo a implementar o Curso de Atualizacdo de Praticos (ATPR), previsto na
Normam 12, desde 2004. As entidades de praticagem latino-americanas visitariam
frequentemente o Brasil em busca de conhecimento e experiéncia para
implementarem o0s seus préprios cursos de atualizacdo. Em especial, o bom
funcionamento do servico de praticagem no Brasil seria aderente aos ditames da
Resolucdo IMO A 960(23), da Organizacdo Maritima Mundial (IMO), a qual define
como parametros de bom funcionamento (CN, 2022a; TCU, 2022a):

Sinistralidade minima.

Independéncia funcional do prético.

Experiéncia recente do pratico.

Numero limitado de praticos.

Divisdo equanime da carga de trabalho entre praticos.

Preservagao do meio ambiente.

De fato, verifica-se que a praticagem do Brasil, em seus servigos, tem atendido
satisfatoriamente aos padrfes nacionais e internacionais, em especial aqueles

definidos pela IMO, o que tem servido como argumento, para aqueles contrarios a
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regulacao econémica, no sentido de que nao se deveria modificar o que ja funcionaria
adequadamente. O proprio TCU nao teria apresentado questionamento a essa

qualidade do servico de praticagem do Brasil ao longo de sua auditoria.

Figura 5 — Nao-regulacdo econémica da praticagem e altos investimentos

Os altos investimentos em tecnologia realizados pelas entidades de praticagem no Brasil, como € o
caso das aquisicbes de modernas lanchas de pratico, sdo associados pelo Conapra e pela
Fenapraticos a ndo-regulacédo dos aspectos econdmicos da atividade.

Fonte: https://www.jornalpelicano.com.br/2016/03

Conapra e Fenapréticos vinculam a exceléncia na prestacdo do servigo de
praticagem a sua ndo-regulacdo econdmica. Apoiando-se na ideia de que o bom
funcionamento da praticagem nos portos brasileiros depende da manutencdo do
status quo, rejeitam a nocdo de monopdlio indevido e negam a percepcéo de que 0s
precos sejam impostos pelas entidades de praticagem, sem apropriada negociacao.
No seu entendimento, ndo ha monopdlio indevido, mas, tdo-somente, a exigéncia de
gue o servico seja prestado por profissionais devidamente habilitados e certificados,
de acordo com o preconizado internacionalmente pelas normas da IMO e consagrado
pela pratica mundial. Para as duas entidades, os contratos celebrados entre as
entidades de praticagem e os tomadores do servico definem adequadamente os
precos, sendo desnecessaria a regulacdo econémica pela Antaq ou outra entidade.
Alegam que apenas nos casos em que os prestadores e os tomadores do servigo de

praticagem ndo conseguissem chegar a um acordo, uma intervencdo pontual do
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Estado seria justificada, mas ndo a ampla regulacdo dos aspectos econémicos da
atividade.

Ocorre, contudo, que nao parece haver qualquer Obice Il6gico ao
estabelecimento de uma regulacdo econdmica ao lado da regulacdo técnica do
servico de praticagem. A associacdo entre elevada qualidade do servico prestado e
nao-regulacdo econdbmica carece de demonstracdo objetiva nesse sentido, sendo
certo que qualquer reducéo de custos na cadeia logistica do transporte maritimo, entre
eles os custos de praticagem, podera contribuir para reduzir o “Custo Brasil” e
aumentar a competitividade dos produtos brasileiros.

Em sintese, portanto, a elevada qualidade do servi¢co de praticagem no Brasil
€ associada, pelas entidades representativas das entidades de praticagem e dos
praticos, a ndo-regulacdo econdmica. Debatem-se essas entidades, por argumentar
gque a regulacdo econbmica traria prejuizo a qualidade das atividades
desempenhadas. O que se verifica, no entanto, € que ndo parece haver qualquer
incompatibilidade procedimental entre o estabelecimento de uma regulagéo
econdmica em paralelo a regulagéo técnica. A alegada associacdo entre a elevada
qualidade do servico e a sua ndo-regulacdo carece de demonstracdo objetiva e se

mostra precaria, também, em sua argumentacéo logica.

Natureza privada do servi¢o de praticagem

Para o Conapra e a Fenapraticos, 0 servico de praticagem constituiria uma
atividade essencialmente privada, ndo devendo se sujeitar a regulacdo pelo poder
publico em seus aspectos econdmicos. Para assim concluirem, buscam suporte em
decisfes judiciais que reconheceriam essa natureza privada, na fiscalizagdo do TCU,
na Lei 13.874/2019 (Lei de liberdade econdmica) e no contetdo do projeto de lei PL
1.565/2019. A Lei de liberdade econdémica, em especial, conteria principios que
respaldariam a pretensdo ndo regulatoria daquelas entidades, a saber:

Lei 13.874/2019 — Lei de liberdade econdmica

Art. 2° S&o principios que norteiam o disposto nesta Lei:

| - a liberdade como uma garantia no exercicio de atividades
econdmicas;

Il - a boa-fé do particular perante o poder publico;

lll - a intervencédo subsidiaria e excepcional do Estado sobre o
exercicio de atividades econémicas; e

IV - o reconhecimento da vulnerabilidade do particular perante o
Estado.
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Paragrafo Unico. Regulamento dispora sobre os critérios de afericdo
para afastamento do inciso IV do caput deste artigo, limitados a questfes de
ma-fé, hipersuficiéncia ou reincidéncia. (grifei). (BRASIL, 2019c)

Para as entidades representativas da praticagem, 0s principios expressos na
Lei de liberdade econbmica deveriam ser aplicados a atividade, afastando a
intervencdo estatal dos seus aspectos econdmicos, em especial do controle dos
precos praticados. Como atividade privada, o servi¢o de praticagem estaria ao amparo
da referida lei, voltada para a protecdo a livre iniciativa e ao livre exercicio das
atividades econdmicas, além da intervencdo subsidiaria e apenas excepcional do
Estado (CN, 2022a; TCU, 2022a).

Para o Conapra e a Fenapraticos, o fato de o PL 1.565/2019 confirmar a
natureza privada do servico de praticagem corresponderia a realidade da prética
comercial vigente. Destacam essas entidades, ainda, que o TCU, no bojo do processo
TC 024.768/2017-0, ja teria reconhecido a atividade de praticagem como uma relacéo
comercial entre particulares, exercida mediante contratos especificos livremente
negociados. Nesse sentido, a regulacdo econémica por uma outra entidade publica
nao se justificaria, havendo o Superior Tribunal de Justica (STJ), como visto, no citado
Agravo Interno no Recurso Especial 1701900 RJ 2017/0256529-6, expressamente,
reconhecido essa natureza privada, bem como que a intervencdo do Estado em seu
aspecto econdmico somente se justificaria como excec¢ao a regra da livre negociacao
de precos (CN, 2022a; TCU, 2022a).

Ainda com referéncia a natureza privada do servico de praticagem, Conapra e
Fenapréaticos sustentam que o PL 757/2022 e o PL 4.392/2020, propositivos do
estabelecimento de uma regulacdo econdmica, seriam incompativeis com o
ordenamento juridico vigente por proporem uma fixacao ordinaria de precos privados
e estabelecerem uma indiscriminada quebra de sigilo contabil-financeiro das
entidades de praticagem, mediante previsdo de fornecimento de informacdes
financeiras a Antag. As entidades de praticagem entendem, assim, que se veriam
feridas a Constituicdo Federal, bem como a Lei de liberdade econémica e a Lei
13.709/2018, Lei Geral de Prote¢céo de Dados Pessoais (LGPD).

Lei 13.709/2018 — Lei geral de protecéo de dados (LGPD)

Art. 1° Esta Lei dispde sobre o tratamento de dados pessoais, inclusive
nos meios digitais, por pessoa natural ou por pessoa juridica de direito publico
ou privado, com o objetivo de proteger os direitos fundamentais de
liberdade e de privacidade e o livre desenvolvimento da personalidade da
pessoa natural.
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Paragrafo Unico. As normas gerais contidas nesta Lei sdo de interesse
nacional e devem ser observadas pela Unido, Estados, Distrito Federal e
Municipios. (grifei). (BRASIL, 2018)

A prépria Comissao de Trabalho, Administracdo e Servico Publico (CTASP),
juntamente com a Comisséao de Desenvolvimento Econémico, Industria, Comércio e
Servicos (CDEICS), ja teria analisado os aspectos relacionados a livre negociacéao, a
natureza privada do servi¢co de praticagem e a intervencdo apenas excepcional do
poder publico. Essa andlise teria ocorrido quando da apreciacdo e votacdo do PL
2.149/2015, atualmente pronto para pauta na Comissdo de Viacdo e Transportes
(CVT), pelo que ja haveria um reconhecimento também de comissdes parlamentares
acerca das caracteristicas do servi¢o de praticagem (CN, 2015, 2022a; TCU, 2022a).

Observa-se a parcial procedéncia dos argumentos apresentados pelas
entidades contrarias a regulacdo econdmica do servico de praticagem. O
estabelecimento de uma regulacdo dos aspectos econémicos da praticagem, pela
Agéncia, ao lado da regulacéo técnica ja desempenhada pela Autoridade Maritima,
de fato, ainda carece de previsao legal. Contudo, uma vez superada essa questao,
como visto, estaria plenamente de acordo com o benchmark internacional, ndo se
verificando qualquer violac&o a lei de liberdade econbémica.

N&o se verifica, contudo, qualquer violagdo a Constituicdo Federal ou a LGPD
no que tange a exigéncia de abertura dos nimeros das entidades de praticagem. Em
especial porque a atividade se desenvolveria em regime de monopodlio,
descaracterizando a livre iniciativa e a ampla concorréncia. Numeros fechados
somente fariam sentido em ambiente de livre concorréncia empresarial, 0 que nédo é
o caso, O contexto, portanto, justifica plenamente a intervencao regulatéria do Estado
e a exigéncia de transparéncia quanto aos numeros das entidades de praticagem.

Finalmente, ao se estabelecer a competéncia legal para a Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (Antaq) regular o servico de praticagem, ainda seria definido
o modelo regulatério. Essa definicdo seria resultado de ampla discussao, envolvendo
0s setores interessados e ndo necessariamente seria focada na definicdo de precos,
que, normalmente, consiste no dltimo recurso regulatério a ser usado. O
estabelecimento da regulagéo econdmica, assim, ndo importaria na imposi¢ao forcada
de qualquer modelo de atuacéo.

Em sintese, no que se refere a alegada natureza privada do servigo, as

entidades representativas da praticagem entendem que se constituiria como
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argumento contra a pretensdo regulatéria estatal. No entanto, analise mais detida
permite ver que nao se verificam as caracteristicas necessarias ao afastamento da
regulacéo econdmica. Mesmo que se reconheca a natureza privada do servico, certo
€ que este ndo é prestado em um mercado de livre concorréncia e seu carater

monopolista demandaria a regulacdo estatal, com vistas ao equilibrio do mercado.

Existéncia de regulacdo econémica pela Autoridade Maritima

Outro argumento recorrentemente usado pelas entidades representativas da
praticagem € o de que o estabelecimento de uma “nova” regulacdo econémica seria
desnecessario pois ja existiria a regulacdo econdmica exercida pela Autoridade
Maritima. De acordo com a Lei 9.537/1997 (Lesta), argumentam o Conapra e a
Fenapraticos, a competéncia integral para regular o servico de praticagem seria
conferida aquela autoridade governamental, o que incluiria ndo apenas a regulacéo
técnica, mas também a econdmica. No seu entendimento, essa regulacdo econémica
deveria ser apenas pontual, como prevista no artigo 14 da Lesta, com a possibilidade
de a Autoridade Maritima fixar precos nos casos excepcionais em que ndo houvesse
acordo entre entidades de praticagem e empresas de navegacdo, para garantir a
obrigatoriedade da prestacdo do servico. A permanente regulacdo técnica e a
excepcional intervengdo econdmica, ambas exercidas com exceléncia pela
Autoridade Maritima, estariam na esséncia da qualidade do servico de praticagem
prestado no Brasil, garantindo baixo nimero de acidentes, alta qualidade técnica,
capacitacao dos préticos e investimentos em seguranca.

A efetiva ocorréncia dessa excepcional regulacdo econdmica pela Autoridade
Maritima seria exemplificada pela edicdo da Portaria 15/2010-DPC, que fixou os
precos para o servigo de praticagem a prestado pela Sdo Francisco Pilot’s — Empresa
de Praticagem da Barra e Porto de Sdo Francisco do Sul Ltda. — na ZP-18, com
relacdo aos armadores associados ao Centro Nacional de Navegacao Transatlantica
(CNNT). Naquele documento, a Autoridade Maritima, expressamente, considerou
que, nas relacdes comerciais, deve ser atribuida precedéncia legal a um acordo entre
tomador e prestador de servi¢go, o qual ndo teria sido obtido, apesar de a DPC ter
promovido reunido, visando a conciliacédo entre as partes.

Portaria 15/2010-DPC - Diretoria de Portos e Costas

CONSIDERANDO, nas relagcdes comerciais, a precedéncia legal
atribuida a um acordo entre tomador e prestador de servi¢o, que nao foi
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obtido, apesar de a Diretoria de Portos e Costas ter promovido reunido,
visando a conciliagdo entre as partes,

(...)

Art. 1° Fixar, em carater temporario, os pregos dos servicos de
praticagem a serem aplicados aos navios dos armadores associados ao
Centro Nacional de Navegacao Transatlantica — CNNT relacionados no ultimo
contrato assinado com a Sao Francisco Pilot’'s — Empresa de Praticagem da
Barra e Porto de S&o Francisco do Sul Ltda. (SFP), que frequentam a Zona
de Praticagem de S&o Francisco do Sul, na forma da Tabela constante do
Anexo a esta Portaria. (grifei). (AM, 2010)

A Fenapraticos, na audiéncia publica promovida pelo TCU, afirmou ndo haver,
em outros paises, distingdo institucional entre regulacdo técnica e regulacao
econdmica do servigo de praticagem. Procurou sustentar que o modelo discutido, em
gue a regulacéo técnica, de competéncia da Autoridade Maritima, seria separada da
regulacdo econdmica, a ser atribuida a Antaqg, posicionaria o Brasil de maneira
singular e sem paralelo no mundo. Somente a Autoridade Maritima, na percepcao da
entidade representativa dos praticos, deveria ter competéncia para regular a atividade
de praticagem, tanto em seus aspectos técnicos quanto em seus aspectos
econémicos (TCU, 2022a).

O Conapra e a Fenapraticos também questionam o fato de um eventual
colegiado para discusséao de prec¢os de praticagem ser criado no ambito de outro 6rgéao
ou entidade que ndo a Autoridade Maritima. Consideram que a criacdo desse
colegiado, prevista no PL 757/2022, estabeleceria uma indevida e desnecessaria
burocratizacdo de procedimentos (CN, 2022a; TCU, 2022a).

Concluem, assim, as entidades representativas do servi¢co de praticagem, que
0 PL 1.565/2019 deveria prevalecer sobre o PL 757/2022 e o PL 4.392/2020, por ser
convergente com as disposices contidas na Resolucdo IMO A 960(23), na Lei de
Seguranca do Trafego Aquaviario (Lesta) e nas Normas da Autoridade Maritima para
o Servico de Praticagem (Normam 12), assim coerente com 0s ordenamentos
juridicos internacional e nacional acerca da regulacdo do servigo de praticagem.

Entretanto, apesar da aparente logica argumentativa das entidades
representativas do servico de praticagem, ndo ha como sustentar que a regulacéo
econdmica da atividade ja seja exercida em plenitude pela Autoridade Maritima. Para
caracterizar a possibilidade excepcional de fixagdo de precos como atuagao
regulatdria faltariam requisitos essenciais como a permanéncia da atuagéo, 0 acesso
aos dados e o marco regulatério. N&o hé, portanto, como dizer que qualquer regulagéo
econdbmica do servico de praticagem seja exercida pela Autoridade Maritima com

fundamento no artigo 14 da Lesta.
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Mais ainda, ndo ha respaldo a alegacdo de que a separacéo entre regulacao
técnica e regulacdo econémica refugiria ao benchmark internacional. Como visto, a
auditoria operacional do TCU e o estudo do BNDES deixaram claro que é
absolutamente comum, em outros paises, a atribuicdo da regulacdo técnica e da
regulacédo econdémica do servi¢o de praticagem a entidades distintas. Nesse sentido,
o modelo proposto pelo PL 757/2022, de autoria do governo federal, ndo causaria
qualquer estranheza ao mundo juridico-econémico.

Em sintese, as entidades representativas do servico de praticagem alegam que
a Autoridade Maritima jA exerceria a sua regulacdo econbmica, tornando
desnecessaria a atribuicAo dessa competéncia a outra entidade regulatoria.
Entretanto, analise mais detida do argumento ndo permite concluir pelo exercicio de
regulacao econémica no ambito da Autoridade Maritima, ja que lhe faltariam requisitos
essenciais a essa caracterizacdo, como a permanéncia da atuacdo, 0 acesso aos
dados e o marco regulatério. Da mesma forma, ndo se sustenta a ideia de que o
benchmark internacional se disporia contrariamente ao exercicio da regulacéo técnica
e da regulacdo econdmica por instituicdes distintas, ja que os estudos do TCU e do
BNDES demonstraram, claramente, que o benchmark internacional se firma pelo

exercicio da regulacéo técnica e da regulacéo econdémica por instituicdes distintas.

ERU: legalizacéo e seguranca juridica

O projeto de lei PL 1.565/2019, de autoria do deputado Augusto Coutinho,
prevé a inclusdo da Escala de Rodizio Unica do Servico de Praticagem (ERU), no
texto da Lei 9.537/1997 (Lesta), reforca a competéncia exclusiva da Autoridade
Maritima para regular o servico de praticagem e confirma a natureza privada do
servico prestado pelas entidades de praticagem. E francamente apoiado pelas
entidades representativas do servico de praticagem, que identificam na eventual
adocao do referido projeto uma medida voltada ao estabelecimento da necesséria
seguranca juridica ao desempenho da atividade.

Para as entidades representativas do servico de praticagem, o PL 1.565/2019
apenas transferiria para o texto legal o conteudo ja normatizado da Normam 12, assim
conferindo a seguranca juridica que estaria faltando ao desempenho de uma atividade
extremamente relevante para a economia brasileira e essencial a protecédo do meio
ambiente hidrico. Ao elevar a ERU a estatura de norma legal, o PL reforcaria o

protagonismo da Autoridade Maritima e contribuiria para o incremento da seguranca
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da navegacao, assim prestigiando o que o Conapra e a Fenapraticos consideram a
adequada reunido das competéncias regulatorias técnica e econémica no ambito de
uma unica instituicdo (CN, 2022a; TCU, 2022a).

O Anexo E nos traz um exemplo de ERU, disponibilizada na rede mundial,
relativa a ZP-02, de Itacoatiara (AM) a Tabatinga (AM), no Estado do Amazonas, zona
de praticagem sob a jurisdicdo da Capitania Fluvial da Amazénia Ocidental (CFAQOC).
Note-se que a escala em questéo esteve vigente no més de abril de 2020, isto €, ja
diante da crise sanitaria da Covid-19, a qual ndo teve o efeito de paralisar o servigco
de praticagem, considerado atividade essencial. Perceba-se que a escala reine em
uma unica sequéncia todos os praticos das trés entidades de praticagem daquela ZP
(Proa, Manaus Pilots e Praticagem Manaus), com distribuicdo equanime dos periodos
de escala e de repouso, tudo voltado para a disponibilidade ininterrupta do servigo,
além da garantia de um minimo de fainas a serem realizadas por cada pratico, de
forma a manter suas habilitacdes, e da prevencédo da fadiga. Somente com a ERU
estariam adequadamente contempladas a seguran¢a da navegacao, a salvaguarda
da vida humana e a protecdo do meio ambiente hidrico.

Identifica-se, nesta questdo especifica, importante convergéncia entre 0s
pontos de vista das entidades representativas da praticagem e da Autoridade
Maritima. Ambos os lados entendem que a ERU constitui instrumento essencial a
seguranca da navegacao, a salvaguarda da vida humana no mar e a protecao do meio
ambiente hidrico. Dessa forma, sua adocéo irrestrita teria a finalidade de tutelar o
interesse publico, o qual ndo se pode subordinar a interesses privados. O Conapra e
a Fenapraticos destacam, ainda, o reconhecimento judicial da imprescindibilidade da
ERU, contido na suspenséao de seguranca 2316-PA (2010/0005645-3) do STJ:

SUSPENSAO DE SEGURANCA N° 2.316 - PA (2010/0005645-3)
REQUERENTE: UNIAO REQUERIDO: DESEMBARGADOR FEDERAL
RELATOR DO AGRAVO DE INSTRUMENTO NR 200901000676938 DO
TRIBUNAL REGIONAL FEDERAL DA 1A REGIAO IMPETRANTE:
EMPRESA DE PRATICAGEM DO RIO PARA E PORTO DA REGIAO S/S
LTDA ADVOGADO: GISELE CARVALHO DE ALMEIDA. A Uniéo ingressa
com o presente requerimento para suspender a tutela antecipada concedida
"nos autos do AGRAVO DE INSTRUMENTO N° 2009.01.00.067693-8/PA —
TRF da 12 Regido, interposto em face da decisdo que indeferira a liminar
pleiteada pela EMPRESA DE PRATICAGEM DO RIO PARA E PORTOS DA
REGIAO S/S LTDA (PARA RIVER PILOT) no mandado de seguranca n°
2009.39.00.010795-2, em tramite na 12 Vara Federal de Belém/PA" (...) "a
escala Unica de rodizio é o modelo adotado em diversos paises e principais
portos do mundo, o que o consolida como paradigma universal da
organizacdo do servi¢co de praticagem. Esse paradigma, a um sé tempo,
permite a oferta coordenada dos servigcos e elimina vinculos que seriam
danosos aos fins dessa funcédo publica, tais como a possibilidade de escolha
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pelos préprios tomadores do servico dos praticos encarregados da sua
execucao. Essa possibilidade é afastada pelo marco legal da praticagem,
porque levaria a um vinculo de subordinagéo entre controlador e controlado,
com a eventual primazia do interesse deste, que ameacaria, potencial e
seriamente, o objetivo de seguranc¢a que constitui a esséncia do servigco e
comprometeria 0 cumprimento de obrigac6es acessorias dos praticos junto a
Autoridade Maritima”. (...) Com efeito, ndo ha duvida de que a Portaria n.
149/CPAOR, editada com base na Lei n. 9.537/1997, busca assegurar que 0
servico de praticagem seja efetuado ininterruptamente, mas com
indispensavel seguranca, tendo em vista que eventuais acidentes com as
embarcacdes podem causar danos econdmicos e ecoldgicos de monta. Dai
gue, sem adentrar o tema da legalidade, a escala de rodizio dos praticos,
obedecendo critérios relevantes para a adequada prestacéo do servico,
deve ser mantida nesta suspensdo de seguranca. Observo que a deciséo
aqui impugnada (...) apenas cuida da questdo de mérito, sem perquirir 0s
riscos, efetivamente existentes, em relagdo ao exercicio do servico de
praticagem por profissional desatualizado, ndo habilitado ou atingido por
fadiga. Tenho, assim, como flagrante a possibilidade de danos a ordem e a
seguranca publicas. Ante o exposto, defiro o pedido para suspender a tutela
recursal deferida no Agravo de Instrumento n. 2009.01.00.067693-8/PA.
Comunique-se ao Presidente do Tribunal Regional Federal da 12 Regido e ao
Juiz da 12 Vara Federal de Belém — PA. Publique-se. Brasilia, 1° de fevereiro
de 2010. MINISTRO CESAR ASFOR ROCHA Presidente. (grifei). (STJ,
2010)

Estabelecida para cada zona de praticagem, atendendo as peculiaridades de
cada uma, a ERU garantiria a disponibilidade ininterrupta do servi¢co de praticagem,
bem como seria indispensavel a seguranca da navegacao. Somente com a ERU seria
possivel organizar a atividade com vistas a sua continuidade ininterrupta, reunindo
todos os praticos da zona de praticagem sob um mesmo conjunto de regras,
observando-se o0s necessarios periodos de repouso para evitar a fadiga, possibilitando
a proficiéncia dos praticos em todos os tipos de navio, além de promovendo a
universalidade e a isonomia na prestacao do servico. Em especial, a ERU garantiria a
independéncia do pratico em relacdo ao armador, condi¢do essencial a prevaléncia
da seguranca da navegacao sobre os aspectos comerciais envolvidos no servico de
praticagem.

Ocorre, entretanto, que a prépria Autoridade Maritima entende ndo haver
incompatibilidade entre o seu exercicio da regulagao técnica do servico de praticagem,
instrumentalizada pela adocéo irrestrita da ERU, e uma eventual regulacdo econémica
da atividade, mesmo atribuida a uma outra entidade, como a Antaq. A defesa da ERU
como instrumento essencial & seguranca da navegacao néo afasta a viabilidade e a
oportunidade de se regular economicamente o servigo de praticagem.

Em sintese, as entidades representativas do servi¢o de praticagem sustentam
que a adocéo irrestrita da ERU € essencial a garantia da seguranca da navegagao.
Nesse ponto, convergem essas entidades e a Autoridade Maritima, entretanto, esta
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tltima, justamente a instituicdo que exerce com reconhecida exceléncia a regulacéo
técnica do servico de praticagem, ndo aponta qualquer incompatibilidade entre a
escala de rodizio Unica e a regulacao econémica, 0 que esvazia o argumento contrario

ao estabelecimento dessa regulagéo.

Precos maédicos e auséncia de impacto no “Custo Brasil”

Aqueles contrérios ao estabelecimento de uma efetiva regulacdo econémica do
servigo de praticagem também costumam apresentar como argumento uma suposta
modicidade dos precos praticados. De acordo com as entidades representativas do
servico de praticagem, tdo diminutos seriam esses precos na composi¢cao dos custos
da cadeia logistica do transporte maritimo que sequer teriam efeito sobre o chamado
“Custo Brasil”. Além de entenderem inaplicAvel a regulacdo econb6mica a sua
atividade, os representantes da praticagem também rejeitam a ideia de que 0s precos
praticados sejam elevados e a nocdo de que as entidades de praticagem teriam
qualquer poder de mercado ou a capacidade de impor precos aos tomadores do

servigo.

Tabela 8 - FEESC: impacto dos custos de praticagem

Tabela 27 - Complexo Portuario de Vitéria e Barra do Riacho: custo médio da praticagem
por tonelada transportada para distintas classes de navios

CLASSE DO NAVIO

Handymax

FATOR
AB/LOTE
0,80

CUSTO DA PRATICAGEM
[R&/t]

1,25

Panamax

0,62

1,01

Minkcapesize

0,62

0,99

CLASSE DO NAVIO

Panamax

Elaboracdo: FEESC (2021)

Tabela 27 - Complexo Portuario de Santos: custo médio da praticagem por tonelada

transportada para distintas classes de navios

FATOR
AB/LOTE MEDIO
0,62

CUSTO DA PRATICAGEM [R$/t]

0,70

Mini-capesize

0,63

0,66

Elaboragdo: FEESC (2021)

ES

SP

Fonte: Apresentagdo do Conapra na audiéncia publica do TCU (TCU, 2022a)

De acordo com o Conapra e a Fenapraticos, os precos do servico de
praticagem, ao contrario do alegado pelos armadores e representantes das empresas

do setor de navegacdo, ndo seriam Impostos e excessivos, mas negociados e
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modicos. Nesse sentido, a Fundacao de Ensino e Engenharia de Santa Catarina
(FEESC) teria realizado estudo que confirmaria ser minimo o impacto dos precos da
praticagem no transporte maritimo, representando, em média, apenas 0,22% dos
pregos finais praticados.

De acordo com as entidades representativas do servico de praticagem, o
carater negocial dos contratos de praticagem poderia ser confirmado, entre outros
casos, pelo substancial desconto acertado entre a praticagem da zona de praticagem
16 (ZP-16), porto de Santos (SP) e a Associagdo Brasileira de Cruzeiros Maritimos
(CLIA-Brasil), que teria chegado a 26% do preco normal praticado. As entidades de
praticagem ndao somente nado teriam poder de mercado com capacidade para impor

precos, mas, também, ndo fugiriam a discussao de precos (CN, 2022a; TCU, 2022a).

Figura 6 - Amazdnia: argumentos pro e contra a regulacdo econémica

L ——

De forma quase paradoxal, a extensdo e as peculiaridades da navegacdo na Amazodnia constituem
argumentos tanto favoraveis quanto contrarios a regulamentagdo econdmica do servigo de praticagem.
Na imagem, um navio de razoavel porte navega no “Encontro das Aguas” dos rios Negro e Solimdes,
proximo a Manaus (AM), na ZP-02.

Fonte: https://www.portosmercados.com.br/praticagem

O caso do transporte da bauxita na Regido Amazdnica, com precos acima da
média, exemplificado pelos representantes de armadores e empresas do setor de

navegacdo durante as audiéncias publicas, constituiria um caso muito particular de
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praticagem envolvendo varios dias de navegacao e manobra, com dois praticos a
bordo, mas, ainda assim, esses precos mais altos ndo seriam impostos e, sim,
resultariam de um acordo entre entidades de praticagem empresas de navegagao
(CN, 2022a; TCU, 2022a).

Conapra e Fenapraticos alegam, enfim, a modicidade dos precos de
praticagem e o seu nao-impacto no chamado “Custo Brasil”. No seu entendimento, os
precos da praticagem no Brasil seriam maddicos e acompanhariam o benchmark
internacional. Mesmo contando o Brasil com precos de praticagem mais elevados na
regido amazobnica, onde se localiza a zona de praticagem 01 (ZP-01), a maior zona
de praticagem do mundo, ainda assim, 0s pre¢os do servico de praticagem atenderiam
a exigéncia de modicidade. Alegam as entidades representativas que 0s precos de
praticagem nao teriam qualquer impacto no “Custo Brasil”.

Conapra e Fenapraticos, igualmente, rejeitam a nocao de que as entidades de
praticagem detenham qualquer poder de mercado no contexto da negociacdo dos
precos do servigo de praticagem. Isso porque o pratico seria um profissional diferente,
obrigado por lei a prestar o servico, mesmo que ndo seja pago. Se a empresa de
navegacao nao pagar pelo servico, ainda assim, o pratico ndo pode, simplesmente,
deixar de atender as suas embarcacfes. Obrigados a prestar o servico em qualquer
circunstancia, ndo teriam os praticos como exercer pressdo sobre o tomador do
servico (CN, 2022a; TCU, 2022a).

Por fim, referindo-se as palavras do ex-diretor presidente da Antaq, Mario
Povia, afirmam nao haver qualquer garantia que uma eventual reducao dos custos de
praticagem resulte em reducao dos custos de frete, sendo grande a possibilidade de
apenas venha a representar maiores lucros para as empresas do setor de navegacao.
Referenciou-se, por fim, o risco de que externalidades negativas possam atingir o
mercado maritimo como um todo, a partir do estabelecimento de uma regulacéo
econdmica do servico de praticagem (TCU, 2022a).

Ocorre, entretanto, que os argumentos das entidades representativas do
servico de praticagem acerca da modicidade dos precos néo se viram adequadamente
demonstrados. As alegacdes das partes opostas nessa discussédo, notadamente
praticos e armadores, sdo muito dispares, afinal, a0 mesmo tempo em que um dos
lados afirma que os custos de praticagem representam apenas 0,22%, em meédia, dos
custos do transporte aquaviario, o outro afirma que esses custos podem aproximar-se

de 13% de todo o faturamento obtido com o transporte realizado, no caso do
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transporte da bauxita, na Amazonia. A escassez de evidéncias e a falta de
transparéncia na composicdo dos custos do servico de praticagem, formulados no
ambito de contratos cobertos pelo manto do sigilo, enfraguece sobremaneira a
argumentacgao das entidades de praticagem. Além disso, as alegadas externalidades
negativas que poderiam advir de uma eventual regulacéo econémica néo foram objeto
de devida demonstracdo. Mesmo a aparente falta de poder de mercado das entidades
de praticagem se vé contestada diante da opacidade nos contratos, opacidade esta
gue foi muito destacada na auditoria operacional realizada pelo TCU.

Em sintese, as entidades representativas do servico de praticagem alegam que
0S precos praticados na contratacéo do servigco seriam madicos, teriam minimo peso
nos custos da cadeia logistica e ndo teriam qualquer impacto no chamado “Custo
Brasil”. Contudo, essas alegagbes carecem de adequada demonstragcédo e se veem
sobremaneira enfraquecidas pela falta de transparéncia na gestdo contratual das

entidades de praticagem.

Seguranga da navegag¢ao como “fim” e nao “meio”

As entidades representativas da praticagem argumentam, por fim, que a
seguranca da navegacdo deve ser o fim a ser perseguido com o adequado
funcionamento do servico de praticagem, e ndo apenas um meio para que se possa
chegar a outro fim. A esse respeito, manifestam sua suspeita de que o eventual
estabelecimento de uma regulacdo econdmica sobre o servico de praticagem tenha o
viés nao de efetivamente garantir a seguranca da navegacéo, mas apenas a elevada
lucratividade do negdécio de transporte maritimo, em favor dos armadores e das
empresas do setor de navegacao.

Em paralelo a nocdo de que ndo ha um monopdlio indevido, Conapra e
Fenapraticos alegam que, no Brasil, ja existiria uma cultura de maior aceitacdo de
riscos na navegacao do que em outros paises. Essa cultura de maior aceitacdo de
riscos seria materializada com a definicdo de zonas de praticagem facultativas (Tabela
1), com a dispensa de praticagem deferida a diferentes tipos de embarcacdes e com
a possibilidade de habilitacdo de comandantes para atuarem como préticos,
conhecida como PEC, tudo previsto na Normam 12. Entendem que essa cultura de
maior aceitacdo de riscos mitigaria possiveis efeitos negativos que adviriam do fato
de apenas poucos praticos, devidamente habilitados e certificados, poderem prestar

o servico. O alegado monopdlio na prestacdo do servico seria, desde, entdo,
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compensado adequadamente com essas medidas associadas a cultura de maior
aceitacao de risco (CN, 2022a; TCU, 2022a).

Em 2020, a dispensa do servico de praticagem em zonas de praticagem
facultativas se viu associada a um notavel acidente maritimo no litoral do Estado do
Maranhao, que terminou com o afundamento deliberado do navio e, por pouco, nao
resultou em grave dano ambiental. Tratou-se do navio Stellar Banner, de bandeira sul-
coreana, que, transportando cerca de 300.000 toneladas de minério de ferro em seus
pordes e 4.000 litros de 6leo combustivel em seus tanques, deixou o terminal da Ponta
da Madeira, na Baia de Sdo Marcos, com destino ao Porto de Qingdao, na China. O
acidente teve inicio ap0s a colisdo com um banco de areia e resultou no encalhe
proposital, decidido pelo comandante, em acidente de navegacdao denominado
varacao, em ponto a cerca de 65 milhas nauticas da costa maranhense, para evitar

maior dano, sobretudo dano ambiental. A Normam 09 define o conceito de varacéo:

Normam 09 — Normas da Autoridade Maritima para Inquéritos
Administrativos sobre Acidentes e Fatos da Navegacao (...)

Varacdo: ato deliberado de fazer encalhar ou pdr em seco a
embarcacdo, para evitar que evento mais danoso sobrevenha. (grifei).
(AM, 2021)

O acidente com o Stellar Banner se associa a discusséo relativa a cultura de
aceitacao de riscos porque ocorreu, justamente, em area de praticagem facultativa. A
Normam 12, que trata da regulacdo técnica da Autoridade Maritima sobre o servico
de praticagem estabelece longo trecho de praticagem facultativa na ZP-04, que
abrange o porto de Itaqui, além dos terminais do Consércio de Aluminio do Maranh&o
(Alumar) e da Ponta da Madeira. No referido trecho, a contratacdo do pratico ndo é
obrigatoéria, como regra, sendo excepcionalmente compulsdria a partir de determinado
ponto para navios com mais de 100.000 TPB ou com calado a partir de 11 metros. A
Autoridade Maritima estabelece o carater facultativo da contratacao da praticagem na

ZP-04, no Estado do Maranh&o, como a seguir:

Normam 12 — Normas da Autoridade Maritima para o Servico de
Praticagem

4 — ZP - Itaqui, Alumar e Ponta da Madeira (MA)

Esta ZP esta dividida em dois trechos. O primeiro trecho esta
compreendido entre o acesso ao canal varrido, nas proximidades da boia
n° 1, até as proximidades da boia n° 19. Neste trecho, o Servico de
Praticagem esté disponivel ao navegante em carater facultativo, devendo
ser solicitado com antecedéncia. O segundo trecho esta compreendido entre
as proximidades da boia n° 19 e os terminais, sendo o Servico de Praticagem
de carater obrigatorio.
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OBS: Para navios com TPB superior a 100.000 ou com calado igual
ou superior a 11 metros, a praticagem é obrigatéria a partir do ponto
situado a 2,3 milhas nauticas a NE da boia n° 19. (grifei). (AM, 2021)

A fim de economizar com 0s custos de praticagem, 0s navios que trafegam na
ZP-04, em geral, ndo contratam o servico. Foi o caso do Stellar Banner, que navegava
sem pratico a bordo no trecho facultativo da zona de praticagem, quando ocorreu o

acidente.

Mencione-se que a praticagem na regido é facultativa por decisao da
Autoridade Maritima e ha raros casos em que foi requisitada na ZP 04
(Maranh&o). (...) Talvez seja ainda muito cedo para antever possiveis agdes
decorrentes ao acidente, mas repensar a questdo da praticagem
facultativa naregido do acidente na ZP-04 poderia ser um exercicio bastante
valido e que poderia diminuir sensivelmente a possibilidade de eventos
semelhantes no futuro. (grifei). (GONCALVES, 2020, p. 10-12)

Figura 7 - Acidente com o navio Stellar Banner no Maranh&o em 2020

O acidente com o navio mercante sul-coreano Stellar Banner, no litoral do Maranh&o, em 2020, faz
reacender a questdo relativa ao estabelecimento de novas zonas de praticagem facultativa no Brasil.
Fonte:https://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/brasil/2020/06/12/

Enfim, apds infrutiferas tentativas de salvamento do navio, o Stellar Banner
terminou por ser afundado por decisdo da Autoridade Maritima. O ocorrido faz
reacender a discussao a respeito da cultura de maior aceitacdo de riscos a navegacao
e da conveniéncia, ou ndo, de se estabelecer novos trechos de praticagem facultativa
no Brasil.

As entidades representativas do servico de praticagem se referem, também, ao
gue chamam de carater monopolista do transporte maritimo, assunto que haveria

escapado a discusséo dos prec¢os dos contratos de praticagem. O transporte maritimo
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teria uma estrutura verticalizada e inflexivel, sem que a Antaqg demonstrasse
capacidade institucional real para se contrapor a essa distor¢céo, tendo tratado, tao-
somente, dos precos servigcos de praticagem, cujo impacto na cadeia logistica seria
muito menor. Os fretes maritimos, alegam o Conapra e a Fenapréticos, haveriam tido
seus precos reajustados em cerca de 800%, sem qualquer discussao institucional a
respeito.

Destaca-se, por fim, sem necessariamente apoiar qualquer dos projetos de lei
em discussao, o posicionamento da Associagdo Brasileira dos Usuarios dos Portos,
de Transportes e da Logistica (Logistica Brasil). A entidade manifestou-se contra a
regulacédo econémica do servico de praticagem pela Antag, assim indo ao encontro
da posicédo defendida pelas entidades representativas da praticagem. Argumentou
quanto a falta de garantia de que uma eventual redugcdo nos precos de praticagem,
de alguma maneira, possam chegar ao consumidor comum, que nao veria qualquer
reducado nos precos dos produtos que adquire.

Para tanto, assim como as entidades representativas do servigo de praticagem,
a Logistica Brasil fez referéncia a caracteristica extremamente concentrada do
mercado de transporte maritimo, compartilhado por apenas poucas empresas, tanto
na navegacdo de cabotagem quanto na navegacao de longo curso. Essas empresas
de navegacao, estrangeiras em sua maioria, ndo teriam qualquer compromisso com
a reducao de precos, tanto que os fretes maritimos teriam subido 472% durante a
crise sanitaria da Covid-19, como avaliado pela Confederacdo Nacional da Industria
(CNI). Finalmente, o representante da Logistica Brasil alegou que a Antaq nao teria
condi¢bes de fazer com que a eventual reducdo dos precos da praticagem resultasse

em menores precos dos fretes maritimos.

A disparada no pre¢co do frete maritimo ocorreu no segundo
semestre de 2020. No inicio da pandemia, restricdes ao contato social
paralisaram o comércio internacional, e até fizeram o custo do frete cair,
turbinada por politicas de transferéncia de renda e pelo fato de que
consumidores passaram a gastar mais em produtos do que em servigos
pessoais. (...) O frete de importacdo da Asia para o Brasil atingiu, em janeiro
deste ano, US$ 11.150, valor 5,7 vezes superior ao de janeiro de 2020, pré-
pandemia, uma disparada de 472%. “A elevacao do custo foi catalisada pela
pandemia, mas ha indicativos de que esses valores, bem superiores a média
da ultima década, seriam um novo normal”’, afirmou Matheus de Castro,
especialista em infraestrutura da CNI. (grifei) (NEDER, 2022, p. 3)

De fato, como destacam as entidades representativas do servico de
praticagem, com o suporte da Logistica Brasil, o transporte maritimo, no nivel global

se apresenta concentrado e verticalizado. Poucas empresas dominam o mercado,
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com caracteristicas proximas as de um oligopdlio. Aléem disso, como afirmado, os
precos do frete maritimo realmente subiram de forma vertiginosa entre 2020 e 2022.

Contudo, as caracteristicas oligopolistas do mercado de transporte maritimo e
a elevacéo dos precos do frete maritimo, sem duvida tragcos de enorme impacto na
cadeia logistica, ndo afastam a importancia de se estabelecer uma regulacao
econdmica efetiva sobre o servi¢o de praticagem, em paralelo a regulacao técnica, ja
exercida pela Autoridade Maritima. Quaisquer custos injustificadamente elevados
devem ser objeto de atencdo do poder publico, sobretudo quando afetam area téo
relevante para a economia nacional e se associam a pre¢cos determinados em
mercado de concorréncia imperfeita com caracteristicas de monopolio. Aceitar que
praticagem possa seguir sem uma adequada regulacado econémica porque os fretes
maritimos seriam também elevados corresponderia a aceitar que um erro pudesse
justificar outro.

Além disso, € duvidoso que a excelente regulacdo técnica exercida pela
Autoridade Maritima pudesse deteriorar-se ao ponto de trazer perigo a navegac¢ao nas
zonas de praticagem do Brasil. A seguranga certamente continuaria a ser o foco das
atencbes da Autoridade Maritima e, deve-se sempre relembrar, ndo houve na
auditoria operacional do TCU nem em outro estudo relevante qualquer critica ao
modus operandi ou aos resultados da regulagdo técnica do servigco de praticagem
brasileiro.

Em sintese, portanto, as entidades representativas do servico de praticagem
alegam que a tentativa de regulacdo econbmica da atividade estaria associada a
diminuicdo da importancia da seguranca da navegacao, que deixaria de ser o fim a
ser buscado para ser um meio em prol de outros objetivos. Em especial, o objetivo
criticado seria 0 aumento da margem de lucro dos armadores e das empresas do setor
de navegacdo. Nao se justifica, contudo, a simples nao-regulacdo do servigco de

praticagem.
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INCENTIVO A ECONOMIA DO MAR

O Brasil transporta sua riqgueza pelo mar e do mar retira também recursos para
0 seu desenvolvimento econdmico e social e sua merecida afirmacdo como Estado
soberano relevante no concerto das nagdes. O transporte maritimo € de importancia
fundamental para a economia nacional, com vistas a geracao de riquezas, empregos
e oportunidades de negdcios voltados para a superacdo de mazelas sociais que tanto
afligem os brasileiros. Nesse sentido, € imperativo que toda reducéo de custos possa
ser aportada a cadeia logistica do transporte maritimo no Brasil. E o caso dos custos
com contratacdo do servi¢o de praticagem, cuja discusséo se liga ao reconhecimento
da importancia dos temas maritimos para o Brasil, ao incentivo a navegacao de
cabotagem por meio da “BR do Mar”, a estabilidade das relac6es econémicas no

mercado maritimo brasileiro e a redugao do “Custo Brasil”.

Reconhecimento da importancia dos temas maritimos para o Brasil

A discussdo em nivel parlamentar e técnico acerca dos custos de contratacédo
do servico de praticagem, seus efeitos sobre a cadeia logistica do transporte maritimo
e seu impacto sobre o “Custo Brasil” representa, em boa medida, o reconhecimento
da importancia dos temas maritimos no Brasil, sinalizando o elevado nivel de atencao
que a sociedade e o poder publico devem atribuir a economia do mar brasileira. Essa
importancia pode ser avaliada, entre outros aspectos, sob o prisma da relevancia do
Brasil no contexto global, da dimensé&o maritima brasileira e do descompasso entre
esses dois aspectos e o inexplorado potencial da navegacédo no pais.

Quanto ao contexto global, clara é a relevancia do Brasil entre as principais
nacdes com vocagao para se tornar poténcia. A partir de estudos do Banco Mundial e
do Fundo Monetario Internacional (FMI), considerando-se a &rea territorial, o
contingente populacional e a economia, medida pelo Produto Interno Bruto (PIB), o
Brasil se afirma em um contexto impar que reline apenas cinco paises com vocacao
para exercerem lideranca global, sendo os outros quatro os Estados Unidos, Unica
superpoténcia global da atualidade, a China, a Russia e a india.

No que se refere a area territorial, apenas doze paises no mundo ocupariam
mais de dois milhdes de quilébmetros quadrados. Além do Brasil, dos Estados Unidos,
da China, da Russia e da india, os outros sete seriam a Arabia Saudita, a Argélia, a
Argentina, a Australia, o Canada, o Cazaquistédo e a Republica Democratica do Congo.

A importancia da dimensdao territorial no que se refere a vocagéo para ser poténcia
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reside na possibilidade de que, em areas tao vastas, esses paises consigam encontrar

0S recursos naturais necessarios ao seu desenvolvimento econdmico e social, de

forma sustentada.

Figura 8 - Gigantes globais: Brasil, Estados Unidos, China, Russia e india
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Fonte: Comparando gigantes (ELLERY, 2015)

No que se refere ao contingente populacional, quatorze contariam com mais de
cem milhdes de habitantes. Além dos cinco ja citados, Brasil, Estados Unidos, China,
Russia e india, os outros nove seriam Bangladesh, Egito, Etiopia, Filipinas, Indonésia,
Japao, Meéxico, Nigéria e Paquistdo. Tamanho contingente populacional confere a
esses paises a possibilidade de contar com pessoas em numero suficiente para
trabalhar e gerar riqueza, além de constituir importante mercado consumidor interno

para movimentar a prépria producdo econémica.
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No que se refere a economia, por fim, dezesseis teriam o PIB superior a um
trilhdo de ddlares. Além dos cinco ja citados, entre os quais o Brasil, os outros onze
seriam a Alemanha, a Australia, o Canada, a Coreia do Sul, a Espanha, a Franca, a
Indonésia, a Italia, o México, o Japdo e o Reino Unido. Estes seriam paises com
economias grandes o suficiente para sustentarem o proprio crescimento.

Quanto a dimensao maritima, o litoral brasileiro, com mais de sete mil
quildmetros de extenséo, esta entre os vinte mais extensos do mundo. Somente essa
extensdo litorAnea ja seria suficiente para justificar maior atencdo as questdes
maritimas envolvendo o Brasil. Contudo, a extenséo litoranea ja relevante evolui para
uma dimensao maritima realmente impressionantes se a ela adicionarmos a noc¢ao da
Amazobnia Azul, extensa area maritima de cerca de 5,7 milhdes de quilémetros
quadrados na qual estdo localizadas as reservas de gas e de petrdleo do pré-sal, além
de uma parcela extremamente significativa da economia de pesca brasileira. Mais
ainda, € por meio de suas aguas que o Brasil exporta quase a totalidade de seus
produtos destinados ao comércio exterior.

Quanto ao potencial de navegacdo, por fim, flagrante € o descompasso
brasileiro entre a grandeza de sua vocagdo para poténcia global, sua notavel
dimensdo maritima, e a reduzida importancia da navegacdo em sua matriz de
transportes. A induUstria da navegacdo maritima € considerada uma das mais
globalizadas do mundo e esta intimamente associada ao crescimento econdémico e ao
desenvolvimento social dos paises. E indispenséavel para a circulacéo de riquezas com
0 menor custo possivel tanto entre paises quanto no interior daqueles com acentuada
dimensao maritima.

De acordo com a Organizagdo Maritima Internacional (IMO),
atualmente existem 50 mil navios mercantes de mais de 150 paises que
transportam mais de 90 por cento do comércio internacional e, segundo a
Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento
(UNCTAD), em 2017 o comércio maritimo alcancou as 10,7 milhdes de
toneladas, razdo pela que se espera uma expansdo de 3,2 por cento até
2022. (grifei). (SOLISTICA, 2022, p. 1)

Para os cinco gigantes do contexto global, o comércio maritimo se afirma
fundamental. Somente por meio da intensificagdo do comércio maritimo paises com
tamanha vocacdo para a lideranca global poderédo realizar trocas comerciais na
intensidade necessaria ao desenvolvimento e ao sustento de suas dimensdes
territoriais, sociais e econdmicas. Ndo ha como negar a importancia dos temas

maritimos e da economia do mar para esses paises. Trés desses gigantes globais,
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Estados Unidos, China e Russia, de acordo com os dados da UNCTAD, em 2019, se
encontravam entre os dez paises com maiores frotas mercantes, sinalizando
adequada proporcdo entre suas vocacOes para poténcia e sua capacidade de
sustentar elevados niveis de comércio maritimo global. Os outros dois, Brasil e india

estariam fora desse ranking e o Brasil, em particular, estaria longe dessa realidade.

Figura 9 - Maiores frotas mercantes em quantidade e navios
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Em 2017, ainda de acordo com os dados da UNCTAD, o Brasil ocupava um
modesto vigésimo-terceiro lugar entre os paises com maior frota mercante do mundo.
O ranking ndo seria muito diferente do verificado no inicio da década de 1960, quando
ocupava o décimo sétimo-lugar, se considerados os tamanhos das frotas mercantes
de acordo com a bandeira de registro. Nos anos 1960, Alemanha (Ocidental), Estados
Unidos, Grécia, Japao, Noruega e Russia (URSS) ja tinham suas frotas mercantes
entre as maiores do mundo e a China, atual gigante global, sequer figurava entre os
vinte primeiros colocados. O descompasso, para 0 caso do Brasil, esta em que em
1960 o pais ndo reunia as condi¢des para aspirar a condicao de poténcia global, mas
apresentava um esforco maior em prol do crescimento de sua marinha mercante, o
gue sinaliza uma grave deterioragdo de seu potencial de navegacdo. Em 1961, a

marinha mercante do Brasil registrava taxa de crescimento superior a média mundial.

A marinha mercante do Brasil ultrapassa 1 milhdo de toneladas de
capacidade bruta. Ocupa o 17° lugar entre as frotas comerciais do mundo, se
nos basearmos no pavilhdo de registro. (...) O Brasil se encontra também
entre os paises cuja marinha mercante acusa, em relagdo ao seu volume
total, o maior acréscimo em 1960. Aumentou no ano passado de 103 mil t,
ou seja 10,8%, enquanto a taxa média de crescimento da frota mundial em
1960 foi de apenas 3,8%. Estas cifras constam da estatistica que a
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organizacdo mais autorizada neste dominio, o Lloyd's Register of Shipping,
publicou recentemente. (CONJUNTURA, 1961, p. 93)

A discusséao presente sobre a praticagem, portanto, assim como o debate sobre
a “BR do Mar” e, mais recentemente ainda, sobre a “BR dos Rios”, tem o condao de
reconhecer a importancia dos temas maritimos e aquaviarios, como um todo, no
Brasil. A nocdo do reconhecimento da importancia dos temas maritimos se liga a
necessidade de se fomentar o desenvolvimento de uma adequada mentalidade
maritima na sociedade brasileira. Tratar em nivel legislativo a questdo da praticagem
faz ver a importancia do tema para o desenvolvimento econémico-social brasileiro,
assim incentivando o debate, os estudos, as pesquisas e as acdes governamentais

voltadas para a economia do mar brasileira.

“BR do mar” e o quinto eixo de agao

A regulacéo do servigo de praticagem se constitui como tema de importancia
central no contexto da “BR do Mar” e do fomento a economia do mar. O projeto da
“BR do Mar” tratou de quatro grandes eixos tematicos de acdo com vistas ao fomento
a navegacao de cabotagem ao longo da costa brasileira: frota mercante, industria
naval, custos e portos. Ocorre que, originalmente, um quinto eixo tematico de acao
compunha a proposta da “BR do Mar”, justamente o eixo tematico denominado
praticagem.

O quinto eixo de acdo, praticagem, deixou de integrar o projeto de lei que
resultou na Lei 14.301/2022 (“BR do Mar”) por diversos motivos, mas o principal deles
consistiu na identificacdo da necessidade de se estabelecer previamente o adequado
marco regulatério do servico de praticagem brasileiro. Para que o projeto “BR do Mar”
nao ficasse parado aguardando a solucéo de situacdo tdo complexa, acabou seguindo
adiante abandonando o referido quinto eixo de acéo entre os temas que se voltavam
para o fomento da navegacéo de cabotagem.

A navegacdo de cabotagem, em definicdo simples, é aquela realizada entre
portos nacionais, podendo envolver portos ndo-maritimos (fluviais e lacustres), mas,
em todo caso, sem envolver portos estrangeiros. E muito mais impactada pelos custos
de praticagem dos portos brasileiros do que outros tipos de navegacao porque importa
em sucessivas e numerosas entradas e saidas dos portos, por isso demandando a
contratacdo do servigo de praticagem com muito maior frequéncia. A importancia de

se reduzir os custos associados a praticagem, assim reduzindo 0s custos operacionais
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dos navios que realizam a navegacao de cabotagem ultrapassa o limite da simples

conveniéncia e desagua, verdadeiramente, no carater da urgéncia.

Figura 10 - Navegacéao de cabotagem no Brasil
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A cabotagem é o transporte aquaviario de cargas entre portos de um mesmo pais ao longo de sua
costa. O Brasil, que possui quase 8 mil quildmetros de litoral as margens do Oceano Atlantico, pode se
beneficiar desse modal de transporte usando, além do mar, também os rios e lagos. O grande niimero
de entradas e saidas de portos que caracteriza a navegacgéo de cabotagem a torna muito dependente
da prestacéo do servico de praticagem.

Fonte: https://luxcomex.com.br/2021/04/a-cabotagem-no-brasil/

A maior parte dos produtos, industriais ou agricolas, chega ao consumidor
brasileiro ap6s haver sido transportado, em algum momento, por um navio em
navegacao de cabotagem. Dito de outra forma, a maior parte dos produtos que o
consumidor brasileiro adquire tém embutido em seu pre¢co, em maior ou menor

medida, custos associados a navegacgao de cabotagem.
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A “BR do mar” consiste, essencialmente, de um projeto para estimular o
escoamento da producdo brasileira por via maritima, afastando ou, pelo menos,
reduzindo, a predominancia absoluta do modal de transporte rodoviario. A
predominéncia do transporte de cargas pelas rodovias brasileiras termina por
encarecer os produtos, que chegam ao consumidor com precos mais elevados,
intensivos em custos de transporte. Entende-se que o aumento da utilizacdo do
transporte maritimo, justamente o transporte maritimo de cabotagem, podera reduzir

0s precos finais dos produtos.

Um dos grandes desafios do Brasil é a organizacdo de seu transporte
de cargas. Apesar de nossa por¢do litorAnea de mais de 7.500km, as
rodovias sdo responsaveis por aproximadamente 61% das cargas que
circulam pelo pais, de acordo com a CNT (Confederagdo Nacional dos
Transportes). Isso é ineficiente sob diversas perspectivas, dos custos a
sustentabilidade. Um dos modais que vém se apresentando como soluc¢éo é
a cabotagem, o transporte maritimo entre portos do mesmo pais, por vias
maritimas ou navegaveis interiores. Segundo o PNLT (Plano Nacional de
Logistica e Transportes), os fretes podem ser reduzidos em até 62% se as
empresas utilizarem esse tipo de transporte. (grifei). (JACQUIN, 2022, p. 1)

Sem a discussao relativa aos precos do servico de praticagem, o projeto da
“‘BR do Mar” teve limitado o alcance de seus resultados. Dai a importancia de se
estabelecer uma regulacdo econdmica sobre o servico de praticagem, a fim de
assegurar que o0s precos praticados possam garantir adequada e merecida
remuneracdo aos profissionais praticos, mas sem impor o6nus financeiro
desnecessario a cadeia logistica do transporte maritimo, e, em ultima analise, ao
consumidor brasileiro. Uma politica publica especifica para a regulacdo econémica do
servico de praticagem contribuiria para o aumento da efetividade do projeto “BR do

Mar” e, assim, para o fomento a economia do mar brasileira.

Equilibrio e estabilidade do mercado maritimo

A regulacdo do servico de praticagem também se constitui como tema de
importancia central no contexto da desejada estabilidade do mercado maritimo e do
fomento a economia do mar, no Brasil. A negociacdo dos contratos de praticagem,
hoje, como visto, se da em um contexto de desequilibrio de for¢cas e assimetria de
informacé&o, o que termina por impor custos maiores a cadeia logistica do transporte
maritimo. Esse desequilibrio importa em desestabilidade para o mercado maritimo e

pode ser analisado a partir de, pelo menos, trés aspectos: monopodlio do servigo de

85



praticagem, poder de mercado das entidades de praticagem e falta de
transparéncia na composicao de precos.

O monopdlio na prestacdo do servico de praticagem decorre do fato de
somente poder ser prestado por praticos devidamente habilitados e certificados pela
Autoridade Maritima. Além disso, seus tracos monopolistas sédo reforcados pela
adocao irrestrita da Escala de Rodizio Unica do Servico de Praticagem (ERU), que
obriga a contratagéo do “pratico da vez” e afasta a possibilidade de concorréncia entre
0s prestadores do servico. Sendo um mercado de concorréncia imperfeita, o
monopolio da praticagem cria uma tendéncia econémica muito forte a pratica de
precos injustificadamente elevados, afetando negativamente a cadeia logistica do

transporte maritimo e a economia do mar brasileira.

Conforme o art. 6° do Decreto n.° 2.596/98, o servi¢co de praticagem
€ constituido de pratico, lancha de pratico e atalaia. Os praticos sao
selecionados por concurso publico de provas e titulos para a Categoria de
Praticante de Pratico em uma determinada ZP. Pela falta de
competitividade do setor, os armadores arcam com custos mais elevados
no preco do servico de praticagem, o que seria diferente em um
ambiente competitivo. (grifei). (LOBAO, 2022, p. 32)

O poder de mercado das entidades de praticagem decorre, essencialmente,
do carater predominantemente obrigatério da contratacao do servico. Como visto, das
vinte zonas de praticagem, apenas cinco contam com curtos trechos em que a
contratacao do servico de praticagem é considerada facultativa. Por isso, as entidades
terminam por poder impor precos aos tomadores do servico, sem que haja adequada
discusséo a respeito. O efeito desse poder de mercado € a injustificada elevacéo dos
precos de praticagem, com efeitos negativos sobre a cadeia logistica e a economia
do mar no Brasil.

A falta de transparéncia na composicao dos precos do servico de praticagem
também afeta negativamente a cadeia logistica e desestimula a economia do mar
brasileira. As entidades de praticagem tratam o0s contratos de forma sigilosa,
negociando-os caso a caso e sem divulgar os valores praticados. A assimetria de
informagé&o entdo gerada inviabiliza que prestador e tomador de servico negociem em
condi¢Oes de igualdade.

As entidades de praticagem procuram sustentar a alegacéo de que o sigilo dos
contratos para prestacdo do servico é coerente com a caracteristica privada da

atividade. Entretanto, esse sigilo somente faria sentido em um mercado de
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concorréncia, ndo sendo justificavel, em primeira analise, no contexto monopolista em
gue se desenvolve o servico de praticagem.

A regulacdo econdbmica do servico de praticagem pode trazer equilibrio e
estabilidade ao mercado maritimo. Por meio de uma acdo permanente de regulagcéo
e fiscalizacdo, associada ao estabelecimento de uma instancia imparcial para julgar

conflitos, a economia do mar, no Brasil, podera ser fortalecida.

Reducao do “Custo Brasil” e competitividade brasileira

A regulacao do servico de praticagem no Brasil, por fim, se constitui como tema
vinculado a reducgao do “Custo Brasil”, assim destacando a importancia do fomento a
economia do mar para o aumento da competitividade comercial brasileira. Precos
elevados na contratacédo do servigo de praticagem tendem a se refletir na reducéo da
competitividade dos produtos brasileiros, prejudicando as atividades de comércio
exterior voltadas para a exportacao.

A vocacdo do Brasil para ser poténcia global estd fundamentalmente ligada ao
comércio maritimo. A poderosa economia brasileira, combinada com a sua dimensé&o
maritima, associa a intensificacdo do comércio maritimo ao tdo esperado
desenvolvimento econdmico e social brasileiro, necessario a geracao de riqueza e a
superacéo da profunda desigualdade social vigente no pais. Nesse contexto, qualquer
reducdo de custos do transporte maritimo deve ser objeto de atencao.

A regulacdo econdémica do servi¢co de praticagem pode contribuir para a pratica
de precos menores no servico de praticagem. Dessa forma, a cadeia logistica do
transporte maritimo, e, como um todo, a economia do mar do Brasil, podem auferir
beneficios e, com 0 aumento da competitividade dos produtos brasileiros, resultar em

aumento de renda e mais empregos nem nossa sociedade.
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CONCLUSAO

O estabelecimento de uma politica publica de regulacdo econdmica do servico
de praticagem poderd fomentar a economia do mar do Brasil ao favorecer a
estabilidade e o equilibrio do mercado e contribuir para a reducdo dos custos de
praticagem. A discusséo acerca da regulacéo do servico de praticagem aponta para
o esforco governamental de estabelecer uma regulacdo dos aspectos econémicos de
sua prestacao, a ser atribuida a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Antaq),
em paralelo a regulacao técnica ja realizada pela Autoridade Maritima.

A importancia da praticagem no cenario econdmico brasileiro cresceu com a
edicdo da Lei 14.301/2022 (BR do Mar), sendo relacionada com o chamado “Custo
Brasil”. O transporte maritimo, modal de transporte que inclui o servigo de praticagem,
tornou-se, cada vez mais, foco da atencéo dos principais 6rgdos publicos.

O estabelecimento de uma politica publica de regulacdo do servico de
praticagem se vincula diretamente a economia do mar, no Brasil. Essa vinculacéo
entre a praticagem e a economia do mar se da tanto pela vertente técnica quanto pela
vertente econdmica, propriamente dita. A vertente técnica da praticagem importa na
navegacao segura e sem riscos ao meio ambiente. A vertente econdémica diz respeito,
entre outros aspectos, a questao dos precos e ao custo final da cadeia logistica do
transporte maritimo. Ambas sdo complementares e se combinam em seus efeitos
sobre a economia do mar brasileira, da qual o transporte, a preocupacao ambiental e
a efetiva contribuicdo para o desenvolvimento econdmico-social sdo componentes
essenciais.

A revisao de literatura sobre o assunto indica a existéncia do debate acerca da
necessidade dessa regulacdo, além da natureza publica ou privada do servico e dos
precos de praticagem e seu impacto no chamado “Custo Brasil’. Evidencia cinco
aspectos principais em debate: 1) a importancia do pratico para a seguranca da
navegacao; 2) o debate acerca da natureza privada ou publica da praticagem; 3) as
consideracdes sobre a regulacdo técnica; 4) as opinides e expectativas sobre uma
possivel regulacdo econdmica; e 5) a discusséo acerca dos pre¢os na contratacao do
servi¢o de praticagem. Sinaliza, ainda, a persisténcia de duas linhas de entendimento
principais acerca do assunto, uma favoravel e outra contréria a regulagdo econdmica
do servico de praticagem.

Quanto a relacdo entre a atividade do pratico e a seguranca da navegacéao,

trata-se do mais recorrente e do mais bem consolidado aspecto acerca do servigo de
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praticagem. Clara é a relacdo entre a seguranca da navegacao e a economia do mar,
gue nado se pode ver ameacada pela ocorréncia de acidentes com graves prejuizos
financeiros e destruicdo ambiental, nem fragilizada pela necessidade de pagamento
de elevados custos de seguros maritimos.

Quanto ao debate acerca da natureza privada ou publica do servico de
praticagem, ja ndo existe tanta unanimidade. Ao contrario, nota-se a existéncia de
fortes argumentos em favor de se afirmar a sua natureza privada ao lado de outros
que ndo deixariam duvida quanto a se tratar de uma atividade eminentemente publica.
O debate é intenso e notadamente inconclusivo, entre outros motivos porque ha no
mundo, entre 0s principais portos internacionais, modelos privados e modelos publicos
de prestacdo do servico de praticagem, com distintas caracteristicas em sua
composicdo e forma de atuacdo. O adequado fomento a economia do mar demanda
clara definicdo quanto a natureza privada ou publica do servico de praticagem. O
benchmark internacional atualmente disponivel ndo seria conclusivo a esse respeito.

Quanto a regulacdo técnica do servico de praticagem, no Brasil, desponta a
exceléncia do trabalho desenvolvido pela Autoridade Maritima. Por meio da Diretoria
de Portos e Costas (DPC), a Autoridade Maritima regulamenta o servico de
praticagem em seus aspectos técnicos, sempre tendo como valores a preservar a
seguranca da navegacéo, a salvaguarda da vida humana no mar e a protecao do meio
ambiente hidrico.

Quanto a regulacdo econdmica do servico de praticagem, o grande debate
atual diz respeito a oportunidade e a conveniéncia de sua implementacdo. Tem sido
percebida ora como um complemento necessario a regulacéo técnica, ora como uma
iniciativa desnecesséaria ou, até mesmo, prejudicial, ao bom desempenho da atividade
correlata.

Quanto aos precos do servico de praticagem, dividem-se opinides quanto a
serem elevados ou madicos. Armadores e representantes das empresas do setor de
navegacao argumentam que 0s precos dos contratos de praticagem sao muito
elevados e impactam negativamente o chamado “Custo Brasil’. Entidades de
praticagem e préticos, por sua vez, referem-se a uma suposta modicidade dos precos
de praticagem, com pouca relevancia na composi¢édo dos custos da cadeia logistica
do transporte maritimo e nenhum impacto sobre o “Custo Brasil”.

No Brasil, particularmente, desde a abertura dos portos as na¢des amigas e o

reconhecimento inicial da profissdo de pratico de navios, em 1808, a evolugédo
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histérica da regulamentacdo correu de forma constante ao longo de dois eixos: 0
carater obrigatério da contratacao do servico de praticagem e a sua fiscalizacao pela
Marinha do Brasil (MB). A obrigatoriedade da contratacdo do servico de praticagem
nos portos brasileiros foi sucessivas vezes reafirmada, confirmando-se, hoje, como o
modelo principal de atuacdo nas diferentes zonas de praticagem, atualmente em
namero de vinte, nas quais sado encontrados apenas cinco curtos trechos de
praticagem facultativa. Por sua vez, a fiscalizagcéo pela MB, que para esse fim recebe
a denominacdo de Autoridade Maritima, sempre foi percebida como engrenagem
central para o bom funcionamento do servi¢o de praticagem.

A regulacao técnica do servico de praticagem é tida em alta conta. No Brasil,
relatérios elaborados por érgdos e entidades especializados, como o Tribunal de
Contas da Unido (TCU) e o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social
(BNDES), deixam clara a exceléncia da regulacado técnica exercida pela Autoridade
Maritima. Requisitos internacionais de alto nivel, como a sinistralidade minima, séo
plenamente atendidos nas zonas de praticagem brasileiras.

Contudo, em torno da discusséo sobre a regulacdo econdémica € que o debate
se tem acirrado. Nesse contexto € que se desenvolvem as atuais linhas principais de
entendimento, uma favoravel e outra contraria a regulacao dos aspectos econémicos
do servigo de praticagem. A primeira linha de entendimento principal o percebe como
uma atividade de natureza privada, em que a intervencdo do Estado deveria ser
afastada ou reduzida ao minimo. A segunda linha de entendimento principal ndo
descarta a natureza privada do servi¢co, mas percebe a sua prestacdo em um mercado
de concorréncia imperfeita, com tracos monopolistas que justificariam a sua regulacéo
pelo poder publico. As duas linhas de entendimento principais foram discutidas nas
audiéncias publicas do TCU e do Congresso Nacional, realizadas em maio e junho de
2022.

Ambas as audiéncias trouxeram ao debate as questdes mais relevantes, tendo
sido seus aspectos discutidos com alguns dos principais stakeholders, de forma
transparente e inclusiva. O TCU, em maio de 2022, apresentou os achados da
auditoria operacional realizada na regulacéo do servigo de praticagem. O Congresso
Nacional, em junho do mesmo ano, em audiéncia, convocada e presidida pelo
deputado federal Alexis Fonteyne, reuniu os interessados para debater o possivel
impacto dos projetos de lei PL 757/2022, PL 4.392/2020 e PL 1.565/2019.
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O PL 757/2022 € um projeto de lei de iniciativa do Governo Federal, que visa a
promover alteracfes na Lei 9.537/1997, Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario
(Lesta), e na Lei 10.233/2001, que criou a Antag. Tem foco na melhoria do
funcionamento dos elos da cadeia de transporte e identifica na regulagdo econdémica
da praticagem uma relevante contribuicdo para o desenvolvimento do transporte
maritimo, especialmente o de cabotagem.

O PL 4.392/2020, de autoria do deputado Alceu Moreira, assim como o PL
757/2022, também trata de alteragBes na Lesta e na lei de criagdo da Antaq. Da
mesma forma, entende ndo haver concorréncia efetiva na prestacdo do servico de
praticagem, que seria prestado em regime de monopdélio. Também se posiciona pela
regulacdo econdmica da praticagem, contando com o apoio das empresas de
navegacao, mas sem o apoio decisivo apoio dos 6rgaos e entidades governamentais.

O PL 1.565/2019, por sua vez, de autoria do deputado Augusto Coutinho, segue
em sentido oposto aos outros dois projetos. Visa a promover alteracfes apenas na Lei
9.537/1997 (Lesta), sem introduzir mudancas na lei de criagdo da Antaq. Esse PL
considera que a praticagem tem natureza juridica de direito privado, com precos que
devem ser definidos pela livre negociacdo entre tomador e prestador do servico,
segundo o principio da ndo-intervencéo ou intervencédo minima do Estado. Conta com
0 apoio das organizacfes representativas da praticagem e dos préticos, em especial,
do Conapra e da Fenapréaticos.

As duas audiéncias publicas, do TCU e do Congresso Nacional, permitiram
mensurar 0 apoio aportado a cada um dos trés projetos de lei em debate, bem como
evidenciaram os principais argumentos a favor e contra a regulagcdo econémica do
servi¢co de praticagem.

Os argumentos favoraveis a regulagdo econdmica do servigco de praticagem
gravitam, em geral, em torno da ideia de que existe um monopdlio no exercicio da
atividade, ndo sujeito a qualquer regulacdo. Esse monopdélio conferiria injustificado
poder de mercado as entidades de praticagem e favoreceria a pratica de precos mais
elevados do que seriam em um mercado de concorréncia perfeita, com aumento de
custos da cadeia logistica, impacto negativo sobre o “Custo Brasil”, prejuizo a
competitividade dos produtos brasileiros e efeitos danosos para a economia do mar
brasileira. Em resumo, os principais argumentos favoraveis a regulacdo econémica do
servi¢co de praticagem seriam:

Monopdlio na prestacao do servigo de praticagem.
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Reforco ao carater monopolista com a adocéo irrestrita da ERU.

Necessidade do arbitro imparcial para dirimir conflitos.

Precos elevados do servico de praticagem e impacto negativo no “Custo Brasil”.

Adequacéo da regulagédo econdmica ao benchmark internacional.

Os argumentos contrarios a regulacdo econdémica, por sua vez, abrangem
desde a discussao sobre a natureza econdmica da atividade, que em sua percepc¢ao
seria puramente privada, ndo justificando a intervencdo do poder publico, até a
discusséo de suas especificidades técnicas. Em geral, o entendimento seria o de que
o modelo atualmente em vigor ndo necessitaria ser alterado. Os argumentos
contrarios a regulacdo econbmica do servico de praticagem incluem,
fundamentalmente:

Elevada qualidade do servigo de praticagem no Brasil.

Natureza privada do servico de praticagem.

Existéncia de regulacdo econbmica pela Autoridade Maritima.

Necessidade de incorporar a ERU a lei para garantir segurancga juridica.

Precos maodicos do servigo e auséncia de impacto no “Custo Brasil”.

Necessidade de entender a seguranga da navegagao como “fim” e ndo “meio”.

Todo esse esforco por criar adequado marco legal decorre, entre outros
aspectos, da licdo aprendida com a experiéncia malograda da Comissédo Nacional
para Assuntos de Praticagem (CNAP), que serviu para demonstrar a inviabilidade de
se estabelecer uma regulacédo econdémica sobre o servi¢o de praticagem sem o devido
amparo legal. Faz-se necessario construir esse marco legal para que o ente regulador
possa atuar com seguranca juridica.

O ente regulador identificado para exercer a regulagdo econémica do servigo
de praticagem €&, como visto, a Antaq. A entidade seria especialmente vocacionada
para essa atribuicdo, contando com profissionais devidamente capacitados, expertise
organizacional e capilaridade institucional apropriadas ao trato do assunto em seus
diferentes aspectos. A regulacdo econdmica pela Antaq ocorreria em paralelo a
regulacdo técnica pela Autoridade Maritima, preservando-se a esfera de
competéncias de ambas as institui¢cdes.

Dois seriam 0s papéis principais a serem desempenhados pela Antag, como
ente regulador. Em primeiro lugar, atuar de forma permanente na regulacdo
econdmica do servico de praticagem, substituindo a eventual e restrita intervencao da

Autoridade Maritima, fundamentada na Lesta, por outra de natureza continuada, com
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adequada expertise profissional e normatizando um apropriado marco regulatorio. Em
segundo lugar, atuaria como um arbitro imparcial nas discussdes entre entidades de
praticagem e empresas de navegacao. O desempenho desses papéis resultaria nos
efeitos imediatos da regulacdo econdmica do servigo de praticagem, a saber:

Aumento da competitividade dos portos brasileiros.

Adocédo de um método para precificacado do servico.

Fiscalizac@o continua do aspecto econdémico.

Fixacao excepcional de precos na falta de acordo entre as partes.

Maior transparéncia na prestacao do servico, como um todo.

Reforco ao controle da qualidade do servico.

Os efeitos finais desejados com a regulacdo econémica seriam o equilibrio e a
estabilidade de mercado do servico de praticagem. Equilibrio entre as partes
negociadoras, afastando o poder de mercado das entidades de praticagem.
Estabilidade de mercado constituida pela supervisdo permanente dos aspectos
econdmicos do servico e pela transparéncia, hoje inexistente, na formacao dos precos
dos contratos firmados entre as entidades de praticagem e os tomadores do servico.

Em que pese a existéncia de discussfes acerca da natureza privada ou publica
do servico de praticagem, qualquer que seja a conclusdo, ndo sera o caso de se
afastar sumariamente a implementacdo de uma politica publica de regulagdo. Um bem
ou servico nao necessita ser caracterizado como “publico”, no sentido estrito da
palavra, para que seja objeto da regulacéo estatal. Essa € a ideia da politica publica
de regulacéo, distinta das politicas publicas classicas de provimento dos bens ou
servicos publicos.

Mesmo que se confirme a natureza privada da praticagem, esta ainda podera
estar sujeita a regulacado de seus aspectos econémicos pelo Estado diante, entre
outras razdes, de seu carater de servi¢co essencial, de sua relevancia para as trocas
comerciais do Brasil e de sua prestacdo em regime de monopodlio, mercado de
concorréncia imperfeita que demanda a intervencao estatal com vistas a mitigacdo
das distor¢des de mercado entdo surgidas.

O estabelecimento de uma politica publica de regulacéo econdémica do servi¢co
de praticagem, portanto, podera fomentar a economia do mar brasileira ao favorecer
a estabilidade e o equilibrio do mercado e contribuir para a reducédo dos custos de
praticagem. Os efeitos benéficos ja identificados sobre a economia do mar brasileira

seriam o reconhecimento da importancia dos temas maritimos para o Brasil, 0
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incentivo a navegacao de cabotagem por meio da “BR do Mar”, a estabilidade das
relacBes econdmicas no mercado maritimo brasileiro e a redugéo do “Custo Brasil”.

No que se refere ao reconhecimento da importancia dos temas maritimos para
o Brasil, a discusséo do servigo de praticagem em nivel parlamentar e técnico sinaliza
o elevado nivel de atencédo que a sociedade e o poder publico devem atribuir as
questbes pertinentes a economia do mar brasileira. Avaliada sob o prisma da
relevancia do Brasil no contexto global, da dimens&do maritima brasileira e do pouco
aproveitamento do potencial da navegacao no pais, a discusséo eleva aos escaldes
decisérios mais elevados a responsabilidade de adotar proposi¢cdes que realmente
favorecam a economia do mar e permitam sua contribuicdo efetiva ao
desenvolvimento econdmico e social do Brasil.

No que se refere ao incentivo a navegagao de cabotagem por meio da “BR do
Mar”, a economia do mar brasileira sera fomentada com a regulacdo econdmica da
praticagem na medida em que essa regulacao contribua para a reducédo dos custos
da referida navegacao. Mais ainda, por se constituir como um modal mais econémico,
na medida em que substituir o transporte rodoviario de cargas contribuird para a
reducdo dos precos dos produtos ofertados ao consumidor final, fazendo ver uma
externalidade positiva e um efeito sinérgico da economia do bar em relacdo a
economia do Brasil, em seu conjunto.

No que se refere a estabilidade das relagcbes econdmicas no mercado maritimo
brasileiro, a economia do mar brasileira sera beneficiada pela regulacdo econémica
da praticagem como decorréncia do surgimento de regras mais claras, da pratica de
precos mais moédicos e da maior transparéncia nas negociacdes, com a esperada
superacdo da assimetria de informacbes entre 0s negociadores envolvidos.
Desequilibrio e desestabilidade no mercado do servigo de praticagem, hoje, decorre
do carater monopolista do servico, do poder de mercado das entidades de praticagem
e da falta de transparéncia na composicdo dos precos contratados. Estabilizado e
equilibrado, o mercado do servico de praticagem estard mais bem inserido na
economia do mar, assim viabilizando a obtencédo de melhores resultados para toda a
cadeia logistica do transporte maritimo do Brasil.

No que se refere, por fim, & redugao do “Custo Brasil’, a economia do mar
brasileira recebera importantissimo impulso com a regulacdo econdmica da
praticagem a partir do momento em que a acao regulatéria contribua para reduzir os

custos associados ao transporte dos produtos brasileiros, que os encarece e lhes
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reduz a competitividade. A reducao do “Custo Brasil”’, entendida como uma prioridade
a ser perseguida pelas medidas econbémicas governamentais, assim como pela
gestdo privada, é fundamentalmente associada a economia do mar brasileira, em
especial no que toca a desoneracdo das operagbes de transporte de cargas.
Superacao das distorcbes do monopdlio, pratica de menores precos, estabilidade e
equilibrio de mercado, incentivo ao uso do modal maritimo de cabotagem e
desenvolvimento de uma adequada mentalidade maritima nacional, tudo, no fim,
converge para a desejada reducdo do “Custo Brasil”, a partir da compreensao das
perspectivas e das oportunidades associadas a economia do mar brasileira.

Assim, concluindo, estabelecer uma efetiva politica publica de regulacao
econdmica do servigco de praticagem podera fomentar a economia do mar do Brasil,
de forma a alavancar resultados econémicos que possam sustentar o esfor¢o pelo
desenvolvimento e a superacdo das mazelas sociais. Pelo mar o Brasil transporta
suas riguezas e, também do mar, retira riqguezas de inominavel importancia. O servico
de praticagem estd muito presente na economia do mar brasileira, ja que integra a
maioria das operacdes de entrada e saida dos poros no Brasil. Regular
adequadamente o servico de praticagem esta, sem davida, na pauta dos esforcos
necessarios para que a economia do mar possa contribuir plenamente para com o

crescimento econdmico e a projecéo global do Brasil, entre as nacdes.
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ANEXOS

Anexo A — Zonas de Praticagem no Brasil

ZP Estado Area / Porto / Terminal

01 AP /PA/AM | Da Fazendinha (AP) a Itacoatiara (AM)

02 AM De Itacoatiara a Tabatinga (AM)

03 PA Belém, Complexo Portuario de Vila do Conde e adjacéncias (PA)

04 MA Itaqui, Alumar e Ponta da Madeira (MA)

05 CE Fortaleza e Pecém (CE)

06 RN Areia Branca

07 RN Natal

08 PB Cabedelo

09 PE Recife e SUAPE

10 AL/ SE Macei6 / Terminal Quimico e REDES / Terminal Maritimo Inacio Barbosa
(TMIB)

11 - Extinta pela Portaria n° 13/2022, da DPC.

12 BA Salvador, portos e terminais da Baia de Todos os Santos e llhéus

13 - Extinta pela Portaria no 210/2019 da DPC.

14 ES Vitdria, Tubardo, Praia Mole, Barra do Riacho, Estaleiro Jurong e Ubu

15 RJ Rio de Janeiro, Niterdi, Sepetiba, Ilha Guaiba, Ilha Grande (Tebig), Angra

dos Reis, Forno e Acgu

Santos, Baixada Santista, Sdo Sebastido e Terminal Maritimo Almirante

16 SP Barroso (Tebar)

17 PR Paranagua e Antonina

18 SC Sao Francisco do Sul e Itapoa

19 RS Rio Grande

20 RS Lagoa dos Patos, Rios, Portos e Terminais Interiores
21 SC Itajai e Navegantes

22 SC Imbituba

Fonte: Normam 12 (AM, 2011)
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Anexo B — Estrutura da Autoridade Maritima Brasileira

Autoridade Maritima
Comandante da Marinha

Assessor da AM
CEMA

|

Representante da AM
Orientar e controlar a
Marinha Mercante
DGN /DPC/
COMPAAz

Representante da AM
Seguranca da
Navegacédo Aquaviaria
ComOpNav / DGN

Representante da AM
Organismos Internacionais
Investigagéo Cientifica
Marinha
Bens submersos
CEMA/DGN/DPC/DHN/ComDN

Representante da AM
Antartica
Recursos do Mar
Secirm

Representante da AM
Implementar e fiscalizar
0 cumprimento de leis e
regulamentos no mar e
aguas interiores
ComOpNav / ComemCh /
ComDN / COMPAAz

Representante da AM
Cooperar com os
orgéos federais
ComOpNav /
ComemCh / ComDN /
COMPAAz

Representante da AM

Seguranca da Navegacao

DPC / DHN / ComDN

Representante da AM
Socorro e Salvamento
ComDN

Representante da AM
Meio Ambiente
DPC / ComDN

Agentes da AM

Capitanias, Delegacias, Agéncias, Comandantes de navios

Outros

Fonte: Portaria 37/MB/MD/2022 (MB, 2022)

ABREVIATURAS e SIGLAS

AM: Autoridade Maritima

CEMA: Chefe do Estado-Maior da
Armada

ComDN: Comandantes dos Distritos
Navais

ComOpNav: Comandante de Operacdes
Navais

COMPAAZz: Comandante de Operacdes
Maritimas e Protecéo da Amazénia Azul

DGN: Diretor-Geral de Navegacao
DHN: Diretor de Hidrografia e Navegacao
DPC: Diretor de Portos e Costas

Secirm: Secretario da Comissao
Interministerial para os Recursos do Mar
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Anexo C - Organizacéo teméatica da pesquisa

Area tematica

REVISAO
DE
LITERATURA

Tépicos de discussao

Pratico e seguranca da

REGULACAO TECNICA
E
REGULACAO ECONOMICA

Regulacéo técnica do servico de praticagem

ERU: instrumento essencial a segurancga da
navegacao

Regulacdo econdmica do servi¢o de praticagem
Papel da Antaq na regulacdo econémica
Experiéncia malograda da CNAP

PROJETOS DE LEI
EM
DISCUSSAO

Projeto de lei 757/2022
Projeto de lei 4.392/2020
Projeto de lei 1.565/2019

ARGUMENTOS A FAVOR
DA
REGULACAO ECONOMICA

Monopolio na prestacao do servico

ERU: refor¢o ao carater monopolista
Necessidade do arbitro imparcial

Precos elevados e impacto no “Custo Brasil”
Adequacao ao benchmark internacional

ARGUMENTOS CONTRA
A
REGULACAO ECONOMICA

Elevada qualidade de praticagem no Brasil
Natureza privada do servigo de praticagem

Existéncia de regulacdo econbmica pela
Autoridade Maritima

ERU: legalizacdo e seguranca juridica

Precos madicos e auséncia de impacto no “Custo
Brasil”

Seguranga da navegacao como “fim” e nao “meio”

INCENTIVO
A
ECONOMIA DO MAR

Reconhecimento da importancia dos temas
maritimos para o Brasil

“BR do mar” e o quinto eixo de agao
Equilibrio e estabilidade do mercado maritimo

Reducao do “Custo Brasil” e competitividade
brasileira

Fonte: autor (2022)
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Anexo D — OrganizacOes presentes nas audiéncias publicas

Oraanizacio Segmento Audiéncia Audiéncia | Regulagao
9 ¢ Interessado TCU Congresso  Econdmica

Agéncia Nacional de Transportes Governo

Aquaviéarios — Antaq Federal Presente Presente A favor

Associacao Brasileira das Industrias Armadores e

de Oleos Vegetais — Abiove empresas Presente A favor

Associagao Brasileira de Armadores Armadores e

de Cabotagem — ABAC empresas Presente Presente A favor

Associacao Brasileira de Cruzeiros Armadores e

Maritimos — CLIA-Brasil empresas Presente Presente A favor

Associagao Brasileira de Terminais Armadores e

Portuéarios — ABTP empresas Presente A favor

Associacao Brasileira dos Usuarios

dos Portos, de Transportes e da Armadores e

Logistica — Logistica Brasil empresas Presente A favor

Associacao de Terminais Portuarios Armadores e

Privados — ATP empresas Presente Presente A favor

Associacdo dos Terminais

Portuéarios e Estacdes de

Transbordo de Carga da Bacia Armadores e

Amazbnica — AMPORT empresas Presente A favor
Governo

Autoridade Maritima Federal Presente Presente A favor

Autoridade Portuaria de Santos — Autoridades

Santos Port Authority portudrias Presente A favor

Centro Nacional de Navegacao Armadores e

Transatlantica — Centronave empresas Presente A favor

Conselho Nacional de Praticagem — Préticos e

Conapra entidades Presente Presente Contra

Federacdo Nacional dos Préticos — Praticos e

Fenapraticos entidades Presente Presente Contra
Governo

Ministério da Infraestrutura — Minfra Federal Presente Presente A favor

Fonte: Audiéncias publicas no Congresso Nacional e no TCU (CN, 2022a; TCU, 2022a)
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Anexo E — Escala de Rodizio Unica de Praticagem (ERU) — Abril 2020

ESCALA DE RODIZIO UNICA DE PRATICAGEM (ERT))
PRATICAGEM _ PROA - ABRIL _zozn _ _ TO”[AI_J.
123|456 7|89 10[11[12]13[14)15[16)17|18)|19(20(22)22(23124|25|26(27|28(29|30| FSCALA | REPOUSO | FERIAS | REGIME
1 |ALEXANDRE MOREIRA LITTIERE {LT) E|R|R|E|R RE|E|R E|R|R|E|E|R B[R 14 16 0 0,875
1 |ANDRE DE LIMA OLIVEIRA (AD) RE|IR|E|R|R|E E|E|R|R|R E|E|R|R|R 14 16 0 0,875
3 |CELIO JOSE DE MIEANDA MAGNO (MG) R|R|R|R|R|R E|R|E|R|R|R E|R|R|R 14 16 0 0,875
4 |GUILHERME HENEIQUE DE ALMEIDA MAURICIO (GH) E|E|R E|E|R|E E(E|R|R|E|R|[E|R[E 14 16 0 0,875
5 |GUILHERME SALLES DOS ANJOS (AT) RE|R E|RE|R|RE|(R|E|R|R RIR|R|R|R 135 13 i] 1
6 [TACSON DE MIRANDA PORDEUS (MD) RE|R E|R|R|R[R|R|R R RIR|R|R|R 15 15 0 1
7 [T0A0 GILEERTO PIRES COELHO (GE) E|R[RE|R|R|R|RE|E|R|RE|R[E|R E|E 15 15 0 1
g |T0AD JOSE MAIA DE OLIVEIRA (TM) E|R E|R|R[(R|R E|R|BE[R|E E|R|R|R 14 16 0 0,875
¢ [10AD JOSE MATA DE OLIVERA FILHO (M4) E|R E|RE|R|R|R E|R|R|R|E|R E|R|R 14 16 i] 0,875
10 [T0AD WANDERLEY ICHIHARA (IC) E|R|R E|E|R|E|R|R|E E|R|R|R|R|E 14 16 0 0,873
11 [TOMATAS FARIAS LIMA (IN) R E|R|R|R E|R|R|R|(R(R|R|R|R E|R 14 16 0 0.875
12 |TOSE BENEDITO DE OLIVEIRA SILVA (BT) R E|R|E|R|R|RE|E|R|R|E|R E|R|R|R|R 13 17 0 0,7647058824
13 IOSE DE RIBAMAR NOBREGA SILVA (RE) R|IR|R E|R|R|RE|R|RE|R E|R|R|R|R B 14 16 0 0,873
14 |TOSE FRANCISCO VASCONCELLOS GOMES (GM) E|RE|E|R|E E|E|R|R|E|[E|R|R|E[R R 14 16 i] 0,875
15 [LEONARDO INACIO DE SOUZA (LD) E|E|R|R R|E|R|RE|R|E|R|E|R E|R R 14 16 0 0,873
16 [LUIZ DE OLIVEIRA BEZERRA FILHO (BZ) RE|E|R E|R|R|E E|E|R|R|RE|RE|E|R|E 14 16 0 0.875
17 [MANDEL PAULO PIRES COELHO (CH) E|R|R[E E|R|R|R|E|R[R|R R E|R 15 15 0 1
12 [MAX BARRETO SILVA (MX) E|R|R|R E|R E|R|R|R|R E(E|R|R 15 15 0 1
19 [FAMUNDO JOZAFA DA SILVERA BELEM (JZ) FE|R|R|RE|E|E|R|E|E|R|[R|E|E E|R 15 15 0 1
20 |SERGID MAYA DE AZEVEDO (AZ) R|R E|R|RE|R|[R|RE|R|R|R R|R|R R 13 13 0 1
11 [WAVELL SANTOS TUNIOR (WV) E|R|R|R|RE|R|RE|R|E|E|R E|R E(R|R 14 16 0 0,875
TOTALESCALA 10 (10| 10{ 10|10 |10(20 |10 (20|10(10|10|10)|10|10 10|10 (10|10 |10|10|10|10(10|10|{10|10|10|10|10( MEDIA PARCIAL REGIME 0,91
MEDIA PARCIAL 10
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PRATICAGENS

MANAUS PILOTS - ABRIL 2020

TOTAL

1234|5678 |9[10)11|12|13[14|15|16|17|18|19|20|21|22(23|24|25|26(27|28|29|30| ESCALA | REPOUSO | FERIAS | RECIME
| |ALEXANDRE EERKENHOF GAMA (AX) E|R|E|R|E|E|E|E|R|R|R|R|R|E|R E|RE|ER|R 11 19 0 0,5789473684
2|ANDEE LUIZ ALCANTARA GROETAERS (AT) E|R|E|E|R E|E|R|R|R|E|R|R|ER|E|E|R|R|R 11 19 0 0,5789473684
3|ANTGONIO JOSE SILVA DE OLIVEIRA (SV) E|R|E|R|RE|R|R|E RE|IE|R|R|E|R|R|E|R|E 12 18 0 |0,6666666667
4[ERUNO CARDOSO VIERA (CD) E|R[E|R|R|RE|[R|R|E|R|R|R|R|R|E|RE|R|E|R 11 19 0 0,5789473684
5|DANIEL RIBEE.C COSTA (DN) ERIRER|R[R|E ERIE|R|RIEIRE|RE(R|E|R|E 11 19 0 |0.5785473684
6DHIOGO LUIS MARAN (DG) RE|R|R|E|R|R|E|E|R|R|R|R|E|R|E|R|E|E|R 11 19 0 0,5789473684
TIDIEGO ELVAS MALAFALA (ML) E|R|E|R|E|R|R|R|E|R|R|R|E|R|R|E|E|R|E 11 19 0 0,5789473684
87040 PAULO DIAS SOUZA (JF) R E|RE|R|RE|RE|R|E|E|E|R|R|R|R|RE|E|R|E 12 12 0 0,6666666667
9r0AD VITOR FONTENELE ROMERO (RM) E|R|E|R|E|RIR[E|R[R|RE|R|R|E|R|R|E|R R 11 19 0 0,5789473684
10|70NATHAS DA SILVA FERREIRA (JF) E|R|E|R|E|R|R[RE|R|R|R E|RE|R|R|E|R[E|R 11 19 0 0,5789473684
11[LAFRCIO AUGUSTO NASCIMENTO NEGRAD (NAM) R|E|E|RE|E|R|E|E|R|E|R|R|E|RE|E|E|R|E 12 18 0 0.6666666667
12|LEANDRO RIBEIRO EAMIS (LE) E|R|E|RE|RE|R|E|E|R|E|E|R|R E|E|R|E|R|R 11 19 0 05789473684
13MARCIO JOSE CARVALHO SILVA (MC) E|R|E|R|E|E|E|E|R|RE|R|R|E|E|E|E E|R|R 11 19 0 0,5789473684
14|LECNARDO DE OLIVEIRA ROMANO (BN} RER|R|RE[R|E|E|E|R|R|R|R|R|E|R|R|E|E|E 11 19 0 05789473684
15[ROGERIO MENEZES DE OLIVEIRA (RO) RE|R|R R|R|R|IR|R|R|R|R|R|R|R|R|R|R|R 12 18 0 |0,6666666667
16[RUBSON VIANA LIMA (VN) E|R|E|R|E|R|R|R|E|R|R|R|E|R|R|R|R|R|E 11 19 0 0,5789473684
TOTALESCALA 6|6|6|6|6|6|6|6|6|6|6|6|6[6|6|6|6|(6|(6|6|6|6|6|/6|(6|6|6|6|6|6| MEDIAPARCIALREGIME 0,60
MEDIA PARCIAL 6
PRATICAGENS PRATICAGEM MANAUS — ABRIL 2020 TOTA]:
1234|5678 |9[10)11|12|13[14|15|16|17|18|19|20|21|22(23|24|25|26(27|28|29|30| ESCALA | REPOUSO | FERIAS | RECIME

1|cARLOS JOSE DA SILVA TAVARES (TV) E|R|E|R|E|R|R[E|R|R|E|R[R|E E|R|R|R|R 11 19 0 03789473684
2|PAULO DE TARSO ROCHA BERNARDES (BD) E|R|[R|E|R[R|E[R|R|E|R|R|R|R E|R[E|R|R 11 19 0 05780473684
TOTALESCALA ojo{ojof{ojofofofofofofofoo]2|2]2]2]2]2]z2]2]2]{2]2]0]{0]0]0]|0| MEDIAPARCIALREGIME 0,58
MEDIA PARCIAL 1

Fonte: https://www.marinha.mil.br/cfaoc/sites/www.marinha.mil.br.cfaoc/files/MeuUpload/ESCALA-ABRIL-2020---ZP-02.pdf
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GLOSSARIO

Auditoria operacional: modalidade de fiscalizacdo, adotada pelo Tribunal de Contas da
Unido e outros 6rgdos de controle, que se concentra ndo na verificacdo do estrito
cumprimento de leis, normas e regulamentos (auditoria de conformidade), mas nas analises
de desempenho, incluido efetividade, eficacia e eficiéncia.

Benchmark: adocdo de processos, métodos e ideias de sucesso de uma organizacao ou
pessoa por outra que busca aperfeicoar-se.

Board of pilots comissioners: entidade de regulacdo do servico de praticagem nos portos
dos Estados Unidos da América.

BR do Mar: Programa de Estimulo ao Transporte por Cabotagem, instituido pela Lei
14.301/2022.

BR dos Rios: programa de estimulo ao transporte de cargas por hidrovias interiores, similar
ao programa BR do Mar, atualmente em discusséo no poder publico.

Calado: distancia vertical da quilha, parte mais funda do navio, até a superficie da agua, a
medida vertical da por¢do mergulhada do navio

Commodities: produtos agricolas, como a soja, o milho e outros graos; ou produtos
minerais, como o ferro e a bauxita, em sua composi¢ao original, com pouco ou nenhum
valor agregado por processos de beneficiamento e industrializacao.

Exxon Valdez: navio-tanque (petroleiro) envolvido em acidente no Alasca, Estados Unidos,
no ano de 1989, com grande derramamento de 6leo e graves danos ambientais.

Finnpilot: entidade publica responsavel pela prestacdo do servico de praticagem nos
portos da Finlandia.

Google Académico: assim como o Scielo, mecanismo de pesquisa virtual livre de textos
académicos.

International Group of P&l Clubs: Associacao Internacional de Clubes de Protecdo Matua
dos Armadores.

Lloyd's Register of Shipping: renomada instituicdo britanica de informagdes sobre navios
mercantes de todo o mundo.

Ministry of Transport and National Development and Reform Commission: Comissao
Ministerial de Transporte, Desenvolvimento Nacional e Reforma — érgédo governamental da
Republica Popular da China

Navegacéo de cabotagem: navegacao realizada entre portos e terminais brasileiros.
Navegacédo de longo curso: navegacao realizada entre portos brasileiros e estrangeiros.

Panamax: navio com dimensfes limitadas para permitir sua passagem entre o Oceano
Atlantico e o Oceano Pacifico através do Canal do Panama.
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REDES: porto de Aracaju (SE)

Santos Port Authority: Autoridade Portuaria de Santos - entidade privada que hoje
administra as operacdes no porto de Santos — SP.

Séao Francisco Pilot’s: Empresa de Praticagem da Barra e Porto de S&o Francisco do Sul
Ltda.

Scielo: assim como o Google, mecanismo de pesquisa virtual livre de textos académicos.

Stakeholder: organizacdo ou pessoa que tem interesse legitimo com relacdo a alguma
questéao.
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