MODELO PARA ENVIO DE CONTRIBUICOES REFERENTE A CONSULTA PUBLICA N° 01 /2013

IMPORTANTE: As contribui¢Bes que ndo se tratem de alteracdo no texto da Metodologia, mas sim de Texto
onde constem as contribuicdes e respectivas justificativas, deverdo ser feitas por meio desta ficha. No item
EXTRATO, devera constar uma sintese da Nota Técnica, com no maximo 100 palavras. Esta ficha devera ser
preenchida e enviada para o e-mail cnap.consulta@planalto.gov.br. Todas as contribuigdes serdo avaliadas e
respondidas de forma consolidada em relatorio especifico.

NOME/IDENTIFICACAO: Associagio dos Praticos do Estado do Maranhdo — APEM (apem@apem-
ma.com.br ou gerenciageral@apem-ma.com.br — Rua Montes Altos, nimero 8, quadra 8 — Quintas do Calhau,
CEP 65.072-003, S&o Luis /MA)

CPF/CNPJ: 10.818.079/0001-16

EXTRATO: Esta Nota Técnica tem como objetivo ampliar e detalhar as contribui¢fes contidas no Modelo 1,
encaminhadas conjuntamente com este e-mail.

COMISSAO NACIONAL PARA ASSUNTOS DE PRATICAGEM- CNAP

CONTRIBUICOES RECEBIDAS- MODELO NOTA TECNICA

1) QUANTO A SECAO “O SERVICO DE PRATICAGEM”

CONTRIBUICAO 1

O Capitulo 1 da metodologia da CNAP, em seu item 1.1, merece ser acrescido de alguns paragrafos,
pois ndo menciona algumas peculiaridades importantes do servigo de praticagem no Brasil. O texto genérico
acaba sendo simplista demais em alguns trechos, ndo informando ao leitor algumas especificidades do setor

que, na verdade, justificam a forma como 0 mesmo funciona e esta estruturado atualmente.

O documento da CNAP diz que:

O servigo de praticagem € constituido por: (a) pratico; (b) lancha de prético; e (c) atalaia.
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Contudo, a frase acima ¢ insuficiente para que o leitor compreenda o que a mesma significa na

pratica.

Explica-se. O tomador do servico de praticagem, quando contrata o servi¢co, remunera ndo apenas o
pratico que assessora 0 comandante da embarcacdo a realizar determinada manobra. O armador, na realidade,
esta remunerando muito mais do que a hora de faina do pratico em si. Estd pagando por todo um “sistema de

praticagem” envolvido em torno da manobra, que engloba o pratico, a lancha de pratico e a atalaia.

r

Cada um destes componentes do “sistema de praticagem” ¢ composto, por sua vez, de outros
servigos agregados, cada qual tendo o seu custo, suportados integralmente pelas associacdes e/ou empresas de
praticos. Ademais, os valores englobam servico noturno, domingo, feriado, insalubridade, periculosidade e
tributos. Estdo excluidos servicos de balizamento, de rebocadores e de transporte de cabos de amarracdo de

navios.

E preciso ficar claro, portanto, que, no Brasil, o servico de praticagem compreende nio apenas o
trabalho do préatico responsavel pela manobra, mas também o0s custos e servicos relacionados com o transporte
do pratico (lancha), assim como 0s custos e servicos relacionados com a atalaia. Em Hamburgo e S&o
Petersburgo, por exemplo, toda a infraestrutura € mantida pelos governos, ao contrério das praticagens

brasileiras, que sdo autossustentaveis.

As caracteristicas da praticagem exigem mais do que a simples navegacdo. As peculiaridades desse
servigco levam, inclusive, o servico de praticagem a atuar como coordenador do fluxo de entrada e saida de
embarcacdes. Na pratica, a sala de controle (atalaia) faz o papel de VTS (Vessel Traffic System) do porto devido
a caréncia gerencial do sistema portuario brasileiro. Sdo as atalaias que coordenam e orientam 0s terminais,
navios, rebocadores e Agéncias Maritimas sobre como proceder, com sucesso, na entrada e saida dos portos.
Sé&o as atalaias que coordenam todo o posicionamento dos navios nas areas de fundeio. Com frequéncia, navios
acionam as praticagens para pedir as mais diferentes orientagdes, inclusive pedidos de socorro em caso de

tripulantes doentes.

De certa forma, as atalaias fazem o papel do Poder Publico ao verificar antecipadamente a situacéo

dos navios, questiona-los sobre a sua posicdo na area de fundeio e, até mesmo, quanto a rota que estéo tracando,



alertando-os, inclusive, sobre estarem em rumo de colisdo. Com efeito, as atalaias funcionam, na préatica, como

uma espécie de torre de controle do trafego de entrada e saida dos portos/terminais brasileiros.

2) QUANTO A SECAO “PROBLEMA IDENTIFICADO”

CONTRIBUICAO 2

O Capitulo 2 da metodologia da CNAP merece ser retificado quanto a seguinte frase, contida na

pagina 12 do documento:

Entre os requisitos afetos a questdo da seguranc¢a [da navegacao] no Brasil, podem ser citados:
[...] (iii) a lotacéo de préticos por cada ZP, limitando a entrada de profissionais no mercado;
entre outras. (grifo nosso)

Da maneira como esta escrita, sem ser mais bem explicada, a frase passa uma imagem negativa e
errdnea do que ocorre no mercado de praticagem, induzindo o leitor a concluir que a limitacdo da entrada de
novos praticos no mercado € algo completamente discricionario e injustificado por parte da DPC/Marinha, o

que ndo procede, pelas razdes a seguir explicitadas.

Como bem trata 0 documento da CNAP, a atividade de praticagem tem como objetivo principal
garantir a seguranca da nhavegacdo, a preservacdo da vida humana e a prevencdo de impactos
ambientais. Isso acontece porque a funcdo do profissional de praticagem é a de auxiliar o capitdo da
embarcacao que chega ao porto a atracar o0 navio no cais. A mesma operacao € feita no sentido inverso, quando
0 navio deixa o porto. O pratico, diferentemente do comandante, é o profissional treinado para manobrar o
navio, com seguranga, muito proximo a obstaculos, trabalhando com riscos residuais inerentes a atividade que
realiza. A importancia do servico de praticagem, em todo o mundo, estd no gerenciamento dos riscos

inerentes & navegacdo em aguas restritas.

Assim, para cumprir os fins acima a que se destina, € imprescindivel a capacitacdo técnica de
exceléncia dos profissionais de praticagem, uma vez que a navegacao em aguas restritas demanda grande
habilidade de navegacdo e conhecimentos especificos sobre o local onde as manobras séo realizadas. Portanto,

antes de se tornar préatico, é necessario percorrer trajeto profissional longo e especifico.



Inicialmente, necessita-se aprovacdo em Processo Seletivo a categoria de Praticante de Prético,
sendo que, apenas para participar do processo seletivo, € necessario cumprir diversos requisitos, cujos

principais seriam:

Q) Ser brasileiro (ambos o0s sexos), com idade minima de 18 anos;

(i) Possuir curso de graduacdo (nivel superior: bacharelado, tecnologia ou licenciatura)

oficialmente reconhecido;

(iii)  Ser aquaviario da secdo de convés ou de maquinas e de nivel igual ou superior a quatro,
Pratico ou Praticante de Préatico; ou pertencer ao grupo de amadores, no minimo na categoria
de Mestre-Amador, inclusive conforme a correspondéncia com as categorias profissionais
estabelecida nas “Normas da Autoridade Maritima para Amadores, Embarcacdes de Esporte
e/ou Recreio e para Cadastramento e Funcionamento das Marinas, Clubes e Entidades
Desportivas Nauticas” (NORMAM-03/DPC).

Depois de aprovado, o agora Praticante de Pratico habilitar-se-a como Prético efetivamente somente
se concluir, com avaliacdo satisfatdria, um programa de treinamento denominado Programa de Qualificacdo do

Praticante de Prético e se for aprovado no Exame de Habilitacdo para Pratico.

E importante mencionar que cada praticante de pratico realizara o programa de treinamento em
uma unica Zona de Praticagem, com duracdo minima de 12 e maxima de 15 meses, e que serd aquela para a
qual o praticante de préatico foi designado ao final do processo seletivo, considerando sua classificacéo final na

selecdo e suas opgdes de ZP indicadas quando de sua inscricéo.

Assim, o praticante de préatico € treinado para atuar em apenas uma regido (think sunk). Isso ocorre
devido a necessidade de se ter um alto nivel de conhecimento a respeito das condi¢des de navegagdo, sendo

necessario um treinamento pratico e in loco de, no minimo, 12 meses.

Apenas apés a conclusdo satisfatoria do programa de treinamento e posterior aprovacdo no Exame

de Habilitacdo, o agora pratico (e ndo mais praticante de pratico) estara habilitado para atuar apenas e



unicamente naquela ZP para a qual anteriormente realizou o programa de treinamento especifico e respectivo

Exame de Habilitacéo.

Assim sendo, a lotacdo de praticos se da por cada ZP unicamente porque o praticante de préatico
realizou seu programa de treinamento e respectivo Exame de Habilitagdo em apenas uma ZP. Se a lotagdo nédo
fosse por ZP, a seguranca da navegacdo, a preservacao da vida humana e a prevencédo de impactos ambientais
estariam comprometidas, e o fim primeiro da atividade da praticagem ndo seria cumprido. A lotagéo de
praticos por cada ZP é, portanto, condi¢do sine qua non para a garantia da seguranca da navegacéao e de
um servico de praticagem de qualidade.

3)QUANTO A SECAO “METODOLOGIA DE PRECIFICACAO E
ACOMPANHAMENTO”

CONTRIBUICAO 3

A primeira critica a metodologia de precificacdo refere-se ao item 1.2. da Etapa 1 da metodologia,

constante em sua pagina 24:

1.2. Estimacdo dos custos operacionais de uma Estrutura Inicial de Referéncia (EIR)

Essa estimativa serd feita considerando-se o investimento necessério para a operagdo da
praticagem na ZP (itens de custo constantes no Anexo 1). O investimento necessario deve ser
distribuido ao longo de sua vida util, permitindo que sejam entdo determinados os custos
operacionais da EIR.

A CNAP néo se manifestou sobre como este levantamento de custos e investimento da ZP ocorrera
para 0 caso de uma ZP com mais de uma empresa. A maioria das ZPs possui apenas uma empresa de
praticagem, porém é preciso saber como proceder com 0s custos para 0S poucos €asos nos quais a ZP possui

mais de uma empresa.



Nesse sentido, considerando que serdo elaboradas planilhas de precificagdo para cada uma das 22
ZPs e ndo para cada empresa, em respeito a obrigatoriedade da escala de rodizio Unico e da execucgdo de um
nimero minimo de manobras para a manutencdo da habilitagdo de pratico, sugere-se desde ja que a CNAP
esclareca em sua metodologia que o levantamento dos custos operacionais considerard 0s custos e

investimentos de todas as empresas de praticagem existentes na ZP.

Somente considerando a totalidade dos custos, 0s precos serdo suficientes para remunerar
adequadamente os gastos e investimentos incorridos em cada ZP. Caso na elaboragcdo das planilhas de
precificacdo ndo forem considerados os custos de todas as empresas de praticagem existentes, o proprio
objetivo regulatério da viabilidade financeira do ofertante, corretamente apontado pela CNAP em sua proposta,
ficard comprometido, os precos cobrados ndo cobrirdo os custos e 0s ofertantes ndo conseguirdo corresponder
as suas obrigac@es de investimento e qualidade dos servicos. E, qualquer problema de qualidade aumentaria os
riscos de acidentes e/ou incidentes o que refletiria diretamente no aumento de fretes e seguros maritimos,

impactando negativamente os exportadores e importadores brasileiros.

Outro ponto relacionado com o levantamento dos custos e que precisa ser detalhado pela CNAP em
sua metodologia diz respeito a forma como os investimentos da ZP devem ser distribuidos ao longo de sua vida

atil.

Como as empresas e associacdes de Praticagem ja se encontram em funcionamento e com capital
investido, a CNAP corretamente determina que “O investimento necessario deve ser distribuido ao longo de sua
vida 1til, permitindo que sejam entdo determinados os custos operacionais da EIR”. A CNAP, contudo, ndo
esclarece se sera adotado o valor de compra do ativo na época de sua compra, dividido pela sua vida util, ou se
sera necessario uma avaliacdo do valor comercial do ativo hoje, bem como uma anélise de sua vida Util restante,

para se obter, entdo, o valor que sera considerado para o célculo do custo operacional.

Considerando-se as duas op¢Oes acima, a segunda delas é a mais adequada, pois permite auferir
com precisdo o valor dos ativos hoje, inclusive considerando reparos e upgrades, caso existam, 0 que néo seria

possivel com uma simples avaliacdo do valor do ativo na época de sua compra.

CONTRIBUICAO 4



A critica mais relevante se refere ao fato do regulador utilizar como parametro para o calculo do
price cap um benchmark internacional. Numa primeira analise, parece perfeitamente razoavel comparar 0s
precos da praticagem brasileira com os praticados em outros paises. Contudo, o uso desta ferramenta exige
alguns cuidados, sobretudo no tocante a escolha do benchmark. Caso a sele¢do do benchmark seja inadequada,
e a melhor pratica escolhida seja incompativel e incomparavel com a Estrutura Inicial de Referéncia, o processo

de sua implementacéo estard completamente fadado ao insucesso.

Apesar da metodologia de precificacdo proposta pela CNAP ter por base o uso da ferramenta
benchmarking, esta Ultima pouco ou quase nada tratou sobre como a aplicagdo deste instrumento dar-se-a para a
formacdo dos precos de praticagem no Brasil. Especificamente quanto a escolha do benchmark (item 2.1 da
pagina 25), a CNAP menciona que:

A partir de estudos internacionais, deve ser identificada uma Regido de Referéncia (RR) [...]

A Unica conclusdo a que se pode chegar com a oracdo acima € que a identificacdo da chamada
“Regido de Referéncia” (benchmark) dar-se-a a partir de estudos internacionais. Contudo, a CNAP ndo detalha
quais seriam os critérios que fundamentariam a eleicdo do benchmark dentro de tais estudos. Assim,
considerando a importancia da escolha do benchmark para o sucesso do processo de implementacdo desta
ferramenta e a auséncia de detalhamento por parte da CNAP sobre como se daria tal selecdo para o caso das
ZPs brasileiras, prejudicada esta a avaliagdo da metodologia de precificacdo sugerida pela Comissao. Isso
porque, dependendo do critério de escolha da CNAP, o benchmark podera, como visto acima, ser inadequado e,
portanto, incompativel e incomparavel com a Estrutura Inicial de Referéncia, comprometendo a metodologia da

CNAP como um todo.

Evidentemente que, por se tratar de uma metodologia e ndo de sua implementacdo, ndo cabia a
CNAP, neste momento, identificar o benchmark (Regido de Referéncia) propriamente dito. Contudo, o(s)
critério(s) de escolha do mesmo é(séo) imprescindivel(is) para compreender a intencdo da CNAP e avaliar se 0

benchmark sera ou ndo compativel com a Estrutura Inicial de Referéncia.

Ainda sobre este assunto, convém desde ja apontar quais critérios de escolha acreditamos serem

adequados para o caso da regulacdo dos precos de praticagem.



Considerando o proposito de regular o preco méaximo do servico de praticagem no Brasil, 0
benchmark escolhido devera oferecer um servico de praticagem similar ao da ZP nacional. Apenas servigos
relativamente similares podem ser comparaveis entre si no que tange aos precos praticados. Servicos de
praticagem distintos naturalmente terdo precos diferentes e uma tentativa de aproximar seus precos podera
comprometer a qualidade do préprio servico da ZP regulada, uma vez que se trata de servico distinto do
oferecido pelo benchmark, o que interfere diretamente no preco cobrado. Como em todo setor, regulado ou néo,

servigos simples requerem precos mais modestos e servigos complexos requerem pregos mais robustos.

Como a identificacdo de servicos de praticagem similares é requisito essencial para uma posterior
comparacdo adequada dos precos de tais servicos, sera necessario que a CNAP determine um benchmark
internacional para cada uma das ZPs brasileiras. O importante, como visto, € encontrar um local no mundo no
qual os servigos de praticagem sejam suficientemente parecidos com o da ZP nacional, possibilitando, num
segundo momento, a comparagédo de precos. E, para aumentar as chances de uma identificacdo correta, cada ZP
nacional devera ser considerada separadamente, cada qual com as suas particularidades, e todos os paises do

mundo que tenham praticagem deverdo ser considerados para a busca do benchmark adequado.

Portanto, pelos motivos acima, sugere-se que a identificagdo da chamada “Regidao de Referéncia”
ocorra para cada uma das ZPs nacionais e que os estudos de benchmarking internacional tratem de escolher
uma ZP (porto) internacional onde sejam executadas manobras de praticagem similares a da ZP brasileira.

Considerando a natureza dos servigos de praticagem, os critérios para avaliar se tais servicos sao

suficientemente semelhantes entre si seriam os seguintes:

1) Porte dos navios manobrados: a maior arqueacao bruta da ZP nacional e da RR devera ser a
mesma. A ideia é a que a ZP nacional e o benchmark trafeguem navios de mesmo porte. Este
critério é facilmente verificado tomando-se o maior navio manobrado na ZP brasileira e

verificando quais 0s portos destino de tais embarcagoes.

2) Amplitude maxima de maré: a ZP nacional e a RR deverdo ter amplitude maxima de maré

semelhante e, consequentemente, similar intensidade de corrente de maré. Este critério é



facilmente verificado e deve ser considerado, pois a corrente de maré influencia diretamente na

complexidade das manobras, elevando o risco das mesmas;

3) Existéncia de manobras em espacos confinados: a ZP nacional e a RR deverdo manobrar
embarcacOes em espacos confinados (obstaculos muito proximos ao entorno do navio), com
alto risco de incidentes/acidentes. Este critério é facilmente verificado e deve ser considerado,
pois manobras realizadas em espacos confinados (em canais estreitos, muito proximas a ilhas e

altos fundos, etc.) sdo mais complexas, elevando o risco das mesmas;

4) Manobras em “janelas restritas de maré”: a ZP nacional e a RR deverdo executar manobras
em janelas restritas de maré, o que eleva a complexidade e o risco das mesmas, concentra as
manobras no mesmo horario e obriga a permanéncia de um nimero maior de praticos na escala

de rodizio. Este critério é facilmente verificado.

Assim, nossa proposta é que os 4 critérios objetivos acima sejam analisados pela CNAP para a
escolha do benchmark internacional de cada uma das 22 ZPs brasileiras. Eles garantirdo similitude suficiente
entre as manobras de ambas as praticagens para que, num segundo momento, possam ser comparadas quanto ao

preco que praticam.

Contudo, devido a extrema importancia de se escolher acertadamente o benchmark, a metodologia
deve também considerar a possibilidade de ndo encontrar um benchmark no qual se verifiquem os 4 critérios de
similaridade indicados acima. Como explicado anteriormente, a escolha inadequada do benchmark incorre na
comparacdo entre duas ZPs incompativeis e incomparaveis, levando ao insucesso da implementacdo da

metodologia como um todo, impactando negativamente nos servigos de praticagem.

Assim, para evitar que isso ocorra, devera ser incluido na equacéo para a determinacdo do preco
médio padrédo (price cap referencial) um multiplicador que reflita as especificidades da ZP em questéo, caso

tais especificidades ndo se verifiquem no benchmark escolhido.

A ZP-04, por exemplo, realiza manobras extremamente complexas e é natural que servicos mais
complexos operacionalmente reflitam em precos de servicos mais robustos, o que ocorre em qualquer setor,

regulado ou néo.



A Baia de S8o Marcos possui as seguintes condi¢fes naturais: amplitudes de marés de mais de seis
metros; correntes de marés de mais de seis nds; existéncia de grandes bancos de areia localizados ao lado do
canal natural de acesso aos Terminais; ventos que sempre sopram da direcdo N/NE ou NE, com velocidades
que chegam a alcancar mais de 30 nos de velocidade entre julho e dezembro; vortices de correntes junto aos
pieres; elevadas profundidades que permitem aos maiores navios graneleiros do mundo demandarem o0s

Terminais Portuérios de Sédo Luis.

As forcas resultantes das correntes de marés de mais de seis nds e fortissimos ventos exigem
uma elevadissima capacidade técnica para a realizacdo das manobras. As correntes sdo tdo fortes em S&o
Luis que o préatico necessita permanecer trabalhando, dentro do navio, até a concluséo total da amarracao que,

no caso de navios Valemax, leva de 2 a 3 horas.

Ao longo dos anos foram realizados estudos circunstanciados pela praticagem da ZP-04, inclusive
com o auxilio de simuladores fisicos e matematicos, permitindo ampliar o tempo e a quantidade das “janelas de
manobra” e, também, contribuindo para o aumento da produtividade dos Terminais Portudrios e para 0

desenvolvimento econémico da area, sem descuidar da seguranca da navegacdo e do meio ambiente.

Os navios que atracam em Sao Luis sdo os maiores do mundo, destacando-se os supergraneleiros

Valemax, com calados de 23 metros, utilizados pela Vale para o transporte de minério de ferro.

Os Valemax possuem de 380.000 a 400.000 dwt de porte, 360 a 362 metros de comprimento e 65
metros de largura, com capacidade 2,3 vezes maior que 0s navios Capesize. Estdo entre 0s maiores navios
atualmente em servi¢co no mundo. Cabe ressaltar, ainda no tocante aos Valemax, a entrada em operagéo do Pier
IV Sul do TMPM no primeiro semestre de 2013. Este novo pier, projetado especificamente para atender a esta
classe de navio, apresenta um desafio grandioso em termos técnicos para a praticagem da ZP-04, uma vez que
ndo é protegido por quebra-mares como os demais e estara constantemente sujeito as fortissimas correntes de
maré da area. Para o futuro, j& se encontra em projeto o Pier IV Norte, com condigdes de operacdo ainda mais

severas do que as do Pier IV Sul.

S&o pouquissimos os portos do mundo que recebem os Valemax, sendo que, no Brasil, apenas
Tubardo e Ponta da Madeira trafegam este tipo de navio. Ao fim de 2013, segundo a Vale, serdo 35 navios com
10



capacidade de 400 mil toneladas disponiveis para realizar o transporte de minério de ferro - 19 préprios e 16
afretados pela Vale em contratos de longo prazo.

Ainda gue a praticagem do Porto de Roterdad, na Holanda, manobre os mesmos navios Valemax e
trafegue em espacos confinados, ela ndo se depara com a mesma amplitude de maré e correntes e muito menos
realiza manobras em tidal window. O Porto de Roterdd raramente possui amplitudes de maré com mais de 2

metros.

Para se ter uma ideia, 0s comandantes de navios chegam a Séo Luis apreensivos, devido as severas
condicdes naturais locais. Apesar disso, 0s acidentes sdo rarissimos. Nao houve qualquer participacdo de

praticos em nenhum dos grandes acidentes/incidentes que ocorreram na area.

As dificuldades de atracacdo e desatracacdo em S&o Luis sdo apontadas inclusive pela Autoridade
Portuéria de Itaqui, em seu Plano de Desenvolvimento e Zoneamento (2009):

O principal fator de interferéncia na realizacdo de manobras sdo as correntes que atuam em
Itaqui, podendo, em geral, atingir até 6 nds, mas o fato é que definir dire¢des ou sentido é
tarefa altamente complicada. Os mapeamentos realizados sdo capazes de definir
razoavelmente a corrente superficial no canal de acesso ao porto. Além disso, as informagoes
sobre correntes sdo apenas pontuais, uma vez que seu comportamento depende de muitas
variaveis combinadas simultaneamente: horéario, profundidade, vento, etc. Assim, a
guestdo da avaliacdo das correntes na realizacdo das manobras portudrias em Itaqui é
dependente quase que totalmente da equipe de praticagem, e ndo esta relatada em manuais
ou instrugdes de manobra. (grifo nosso)

Por essas razfes, as manobras realizadas pela praticagem de Séo Luis sdo de elevada complexidade

operacional.

Assim, para evitar que a escolha do benchmark seja inadequada e as especificidades da ZP
brasileira sejam desconsideradas, devera ser incluido na equacéo para a determinagcdo do preco médio padréo
(price cap referencial) um multiplicador que reflita aquelas especificidades que nédo se verificarem no

benchmark escolhido.

Poder-se-ia argumentar que o nivel de singularidade da ZP (Fator k) estaria contemplado no Fator

Q de qualidade. Contudo, tais multiplicadores representam caracteristicas completamente distintas, apesar de
11



ambas precisarem ser consideradas na precificagdo visto que impactam diretamente no preco cobrado pelo

Servigo.

Segundo a propria CNAP, a metodologia proposta deve observar o atendimento dos requisitos de
qualidade definidos pelo Poder Publico (ente regulador). A qualidade esta relacionada, em linhas gerais, pela
confiabilidade, disponibilidade e seguranca. Ao escolher um modelo de regulacdo econémica baseado no price
cap que tende a impactar negativamente os investimentos da empresa regulada, a CNAP, para contrabalancear
1SS0, prevé o estabelecimento de requisitos de qualidade que dever&o ser cumpridos pela empresa regulada.

Para tanto, inclui em sua equacao o Fator Q, maior ou igual a zero e que sera calculado a partir de
indicadores de acidentes e tempo de atendimento do navio pelo préatico, entre outros. Observa-se, portanto, que
conforme a ZP ofereca servicos de elevada qualidade, com poucos incidentes e imediato atendimento dos
navios, maior serd 0 preco a ser cobrado. Este fator, contudo, é varidvel ao longo do tempo, podendo ser
aumentado, caso haja um ganho de qualidade, ou mesmo diminuido, caso o nivel de qualidade caia.

Por sua vez, o Fator k proposto representa o nivel de singularidade da ZP e interfere diretamente na
complexidade dos servicos/manobras prestados, impactando diretamente no preco praticado. N&do esta
relacionado com a qualidade do servico, mas sim com as caracteristicas de complexidade da ZP. Duas ZPs
distintas poderdo ter o mesmo fator de qualidade com pontuacdo maxima e, a0 mesmo tempo, ter niveis de
complexidade distintos. Ademais, diferentemente do que ocorre com a qualidade, o Fator k é constante e ndo
varia com o tempo, pois esta diretamente atrelado as caracteristicas singulares da ZP (porte dos navios
manobrados; amplitude maxima de maré; existéncia de manobras em espacos confinados; e manobras em

janelas restritas de maré).

O Fator k precisa necessariamente ser considerado na precificacdo, pois a praticagem que enfrenta
manobras de elevado nivel de complexidade estd ndo apenas sob risco e periculosidade maiores, como também
é a responsavel por viabilizar uma economia em investimentos de capital e um ganho de produtividade para

todos os que dependem deste servigo, sem o qual a atividade portudria de carga e descarga ndo ocorreria.

Explica-se. Ao atuar em janelas de manobra, por exemplo, a ZP-04 se capacita e se organiza
tecnicamente para realizar, sem descurar da seguranca, 0 maior nimero de manobras possivel na mesma janela,

0 que representa um ganho de produtividade consideravel ao comércio exterior nacional, pois perder uma janela
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de manobra significard horas de espera do navio e ndo opera¢do no terminal, ou seja, aumento dos custos e

perda de produtividade.

O cancelamento de uma manobra da ZP-04 em uma determinada janela de maré pode gerar um
atraso entre seis e doze horas, dependendo da situacdo, implicando em perdas irrecuperaveis para 0os Terminais
e para a nossa economia. Ademais, o prejuizo decorrente de uma manobra que deixou de ser realizada nao se
refere apenas a carga que deixou de ser exportada. Devemos acrescentar, ainda, a perda na cadeia logistica, o
aumento dos custos de sobrestadia (demurrage), etc.

Embora seja um pouco dificil de mensurar, a tonelada de minério de ferro custa atualmente cerca de
US$ 160,00. Considerando que a capacidade nominal de carregamento no Pier 1 de Ponta da Madeira é de
16.000 toneladas por hora, uma hora de atraso na operacao deste pier representaria uma perda aproximada de

nada menos que US$ 2,5 milhdes.

Ao expandir o espaco de seguranga das operacdes de navios e de portos, seja manobrando mais
navios na janela ou ampliando-a, a praticagem da ZP-04 viabiliza oportunidades que de outro modo estariam

fora do alcance da infraestrutura maritima portuéria local.

Nesse sentido, o crescimento continuo no porte dos navios que escalam em S&o Luis é viabilizado
pelo trabalho dos préaticos que, apesar das condi¢des adversas locais, se capacitam tecnicamente para manobrar

navios cada vez maiores.

CONTRIBUICAO 5

Apesar da CNAP néo ter abordado detalhadamente sobre a aplicacdo da sua metodologia, tendo
apenas mencionado que havera uma sistematica de acompanhamento regulatério apds a implementacdo da
metodologia, a APEM, enquanto entidade diretamente afetada pela aplica¢cdo da mesma pela CNAP vem, desde
ja, manifestar-se juridicamente acerca da legalidade da aplicacdo da metodologia sobre os contratos atualmente
em vigor, pactuados livremente entre praticagem e armadores, em conformidade com o art. 6° do Regulamento
de Seguranca de Trafego Aquaviario (RLESTA), dispositivo legal que amparou a livre negociacdo dos precos

da praticagem entre praticos e armadores até 6 de dezembro de 2012.
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A regulacdo econémica de pregos da CNAP se prope a intervir nos precos maximos dos servigos
de praticagem em cada Zona de Praticagem. Porém, como as empresas e associacfes de praticagem ja se
encontram em funcionamento ha décadas, possuindo contratos de prestacdo de servi¢os em vigor, a aplicacédo

da metodologia da CNAP devera, necessariamente, respeitar os mencionados contratos.

Frisa-se que, no caso da ZP-04, tais contratos vém sendo celebrados por livre acordo entre as partes

ha mais de 20 (vinte) anos.

Acima das normas legais estdo os principios de Direito — sobre os quais se erige todo o sistema
juridico. E, entre estes principios, aplicam-se ao caso em exame: a) 0 principio da hierarquia das leis; e b) o

principio do respeito ao ato juridico perfeito.

Nesse sentido, a Constituicdo Federal de 1988, em seu art. 5°, inciso XXXVI, estabeleceu que:

XXXVI - a lei ndo prejudicara o direito adquirido, o ato juridico perfeito e a coisa julgada;

O Decreto n° 7.860/2012 esta hierarquicamente abaixo da Constituicdo Federal. Desse modo, o art.
1° do referido ato federal ndo pode modificar o principio constitucional supramencionado, razdo pela qual
prescinde de qualquer discussdo a supremacia do principio constitucional da salvaguarda do ato juridico

perfeito sobre tal norma posta a analise.

Portanto, a regulacdo de precos de praticagem produzird efeitos apenas para os futuros contratos.
Ocorrendo de forma diversa, devera ser declarada a inconstitucionalidade do ato normativo da Marinha que

determinar a fixacdo de precos também para o0s contratos atualmente vigentes.

CONTRIBUICAO 6
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A viséo de mercado sobre o servigo de praticagem brasileiro, caracterizando-o como um monopolio
com correspondente poder de mercado capaz de constranger até os armadores internacionais, trata-se, na

verdade, de uma premissa equivocada.

Nesse sentido, a imposi¢cdo de preco maximo para o servigo de praticagem no Brasil, via regulacéo,
tendo por fundamento um suposto poder de mercado exercido, isoladamente em cada Zona de Praticagem,
pelos praticos sobre seus tomadores de servico — basicamente, armadores nacionais e, principalmente,
internacionais — é, no minimo, dadas as peculiaridades deste mercado, temeraria, posto partir de uma visao
equivocada de mercado e, a partir disso, talvez, enveredar-se por uma metodologia simplista, que venha a se
orientar muito mais por um benchmark supostamente adequado, do que pelas especificidades intrinsecas a cada

Zona de Praticagem em particular.

Soma-se a isso uma, aparentemente, total omissdo quanto a analise dos impactos provenientes das
caracteristicas das rotas maritimas que atendem o comércio exterior brasileiro, sobre os altos custos logisticos
deste comércio, debitando-se parcela destes a conta do servico de praticagem, via preco deste servico, preco

este que é especifico em cada Zona de Praticagem.

Desconsidera-se, por exemplo, um fator importantissimo na determinacdo de tais custos logisticos,
que ¢é o carater “pinga-pinga” (parando de porto em porto, diferentemente das rotas com um hub port) das rotas
que atendem a costa atlantica da América do Sul, onde as embarcacfes operam de porto em porto, da costa

nordeste do Brasil a Buenos Aires, tanto na vinda como na volta, para a América do Norte, Europa ou Asia.

A excecdo da maioria das embarcacdes graneleiras, como aquelas que transportam minério de ferro
a partir do terminal Ponta da Madeira, no Maranhdo, por exemplo, as demais embarcacdes, conteneiras
principalmente, operam geralmente em ndo menos que cinco ou seis portos, tanto na ida como na volta,
exigindo para cada operacdo portudria os servigos de praticagem. O que, objetivamente, deveria impor
consideragdo sobre dois conceitos distintos: “Custo Total de Praticagem”, para o tomador de servi¢o e, “Preco
do Servigo de Praticagem”. No Brasil, ainda que o “Preco do Servigo de Praticagem” se situasse, em cada Zona
de Praticagem, abaixo dos padrdes internacionais, o “Custo Total de Praticagem” seria apreciavel, em funcao
das caracteristicas das rotas que, em ultima analise, sdo derivadas do padrdo de comercio exterior brasileiro,

que ndo induz a constituicdo de um hub portuario.
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E se o “Preco do Servigo de Praticagem” impacta o Frete Maritimo, o “Custo Total de Praticagem”
impacta muito mais. N&o considerando este contexto, a visdo e o objetivo da CNAP e de sua metodologia, ndo
implicardo necessariamente em redugdo significativa do “Custo Total da Praticagem”, a que os armadores,
sobretudo os internacionais, estdo submetidos na costa atlantica da Ameérica do Sul, de forma que néo

impactardo em uma reducéo do Frete Maritimo a que esta submetido o comércio exterior brasileiro.

Particularmente quanto & ZP-04, que abrange o porto e terminais privados de S&o Luis/MA, viu-se
que a mesma se caracteriza por ampla dificuldade e risco de navegagdo em sua &rea de operacdo. N&o obstante,
0 ambiente comercial daquela ZP, justamente onde mais se poderia inferir uma forte presenca de poder de
mercado, mostra-se equilibrado e gozando de plena estabilidade, ndo implicando seja em ac¢fes judiciais ou

mesmo em arbitramento de preco junto a Autoridade Maritima.

Sobre o tema, é importantissimo ressaltar, que o proprio CNNT/CENTRONAVE firmou,
recentemente, acordo com a ZP-04, estando plenamente de acordo com os precos praticados pela praticagem

maranhense.

Enfim, quanto ao chamado Custo Brasil, a sua reducdo se dard somente pelo aumento de
produtividade em toda a cadeia logistica envolvida. Nao sera reduzindo simplesmente o preco da praticagem,
por forca de regulacéo, que necessariamente ocorrerdo ganhos de escala e reducao geral de precos, em especial,
do frete maritimo, componente consideravel dos custos logisticos de uma operacdo de comércio maritimo
internacional. Pode acontecer até o aumento de precos (por conta de aumento nos seguros maritimos) e de

custos na area portuaria, onde a praticagem tem feito parte da solucéo e ndo dos problemas.

Por derradeiro, pode-se afirmar que medidas intempestivas, nascidas de premissas carentes de
fundamento e, viabilizadas por metodologia simplista, podem, antes de qualquer coisa induzir sim, a uma
desestruturacdo dos servicos de praticagem no Brasil, sem, contudo, atingir aos objetivos originalmente

propostos.
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