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APRESENTACAO

A situacao dos transportes no Brasil é critica. Mais do que em qualquer outro segmento da
infra-estrutura, existe uma nitida percepcao de que o Pais enfrenta uma crise sem prece-
dentes no setor federal de transporte. Os principais problemas identificados sao:

- Elevada e crescente deterioracao da rede viaria terrestre;

- Dificuldades no acesso aos portos - tanto pela via terrestre, quanto maritima;

- Modelo de gestao do Estado ineficiente, e nao profissionalizado;

- Auséncia de planejamento e de politicas de integracao entre os modais;

- Marcos regulatérios defasados e inadequados a evolucao recente do transporte mundial.

0 resultado dessa situacdo é a baixa eficiéncia dos servicos prestados pela malha de
transporte brasileira. Os custos de transporte no Pais, em varios importantes trechos
logisticos, sdo bastante superiores a média praticada no mercado mundial. Esta situagao
compromete o esforco de adequacdo do setor produtivo aos padrdes de competicao e
qualidade internacionais.

Além da necessidade de um maior aporte de recursos para o setor, uma arquitetura
institucional adequada e uma nova ordenacao administrativa e requlatéria sdao imprescin-
diveis visando o aumento da eficiéncia da gestdo publica. Os desafios a serem superados
dificilmente terdo resposta dentro do modelo atual de intervencao do Estado.

Esta proposta é um convite da CNI aos membros do Executivo, aos parlamentares, aos
empresarios e a sociedade a se dedicarem ao aperfeicoamento institucional do setor de
transportes. Sua elaboracdo é uma iniciativa do Conselho de Infra-estrutura da CNI, dan-
do continuidade aos trabalhos do Mapa Estratégico da Inddstria.

A CNI espera estar trazendo uma contribuicao importante ao debate da matéria, com o
objetivo de reduzir os custos e aumentar a velocidade e a seqguranca dos transportes
no Pais.

Armando de Queiroz Monteiro Neto José de Freitas Mascarenhas
Presidente da CNI Presidente do Conselho de Infra-estrutura






RESUMO EXECUTIVO

REFORMA INSTITUCIONAL DO SETOR DE TRANSPORTES:
exigéncia para uma economia de alto crescimento

1. OBJETIVO E LINHAS DE ACAO

0BJETIVO

- viabilizar a superacgao da crise do setor de transportes, com a retomada do investimento,
aumento da eficiéncia na operacao da infra-estrutura e mais qualidade na prestacao dos
servigos de transporte.

ANTECEDENTES

0 declinio da capacidade de financiamento do Estado, ao longo dos anos oitenta, determi-
nou o esgotamento do modelo de sistema de transporte estatal. A resposta a essa realida-
de consistiu na transicdao gradativa, nos anos noventa, para um novo modelo com maior
participacao do setor privado. Essa transicao nao foi, no entanto, antecedida ou, nem
mesmo, acompanhada da construcao de um novo marco legal e, sobretudo, institucional
adequado ao modelo emergente.

Os principais fatores determinantes da crise atual do setor de transportes sao:

- a contracdo do volume de recursos plblicos destinados ao investimento e as
despesas correntes do setor e

- aimplantacdo tardia e incompleta de um marco institucional adequado ao novo
modelo do sistema de transporte

LINHAS DE ACAO
0 enfrentamento da crise deve ter, portanto, como linhas de acao:

- complementar a implantacdo da estrutura institucional e legal requerida pelo
novo modelo de transporte;

- mobilizar recursos financeiros e gerenciais privados para a recuperacao e ma-
nutencao da infra-estrutura e para a prestacao de servicos de transporte;

- descentralizar as agdes na area de transporte ndo apenas por meio de conces-
sOes a empresas privadas mas também mediante doacgdes e convénios de delega-
cdo a entidades plblicas sub-nacionais .
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2. INICIATIVAS DE NATUREZA GERAL

As iniciativas de natureza geral voltadas para reestruturacao institucional do setor de trans-
porte focalizam em particular:

- aestrutura organizacional para formulacdo e a execugao da politica de transportes;
- a disponibilidade de recursos e a execucdo orcamentaria; e

- 0s recursos humanos para a gestao plblica do setor de transportes.

2.1. Estrutura organizacional para formulacao e execucao da politica
de transportes

A estrutura organizacional deve compreender trés segmentos, articulados entre si, respon-
saveis pela:
formulacdo de politica e planejamento estratégico e operacional relativo ao
sistema de transporte — segmento constituido pelo CONIT e pelo nicleo central
do Ministério dos Transportes, em particular pelos seus drgaos especificos;

- execucdo das atividades mantidas no ambito piablico — segmento constituido
pelo DNIT; e

- regulacao dos servicos piblicos e dos mercados atendidos pelas empresas pri-
vadas — segmento constituido pela ANTT e ANTAQ.

A atual estrutura organizacional do Ministério dos Transportes nao incorpora plenamente
esse desenho. E necessario, portanto, proceder os ajustes indicados abaixo para estabele-
cer a estrutura proposta.

INICIATIVAS RELATIVAS A REVISAO DA ESTRUTURA E DO MODO DE OPERACAO0 Do CONIT

- estabelecer uma estrutura de suporte para o CONIT que subsidie seu processo
de decisdao, compreendendo:

- uma Comissdo Técnica, de nivel infra-ministerial, sem poder deliberativo,
que examine previamente a pauta do CONIT, constituida por representan-
tes dos Ministérios que integram o CONIT, bem como pelos Secretarios e
Diretores-Gerais do Ministério dos Transportes;

- uma Secretaria Técnica, que subsidie a atuacao do CONIT e de sua Comis-
sdo Técnica, constituida no ambito da Secretaria de Politica Nacional de
Transportes;

- uma Comissao de Articulacao com o Forum de Secretarios Estaduais de
Transportes, sem carater deliberativo, voltada para a coordenacao de poli-
ticas nos diversos niveis da Federacdo, constituida pelos Secretarios e Dire-
tores-Gerais do Ministério dos Transportes e por Secretarios Estaduais de
Transportes;

- transferir ao CONIT as atribuicdes relativas a desestatizacao de servigos pabli-
cos, na area de transporte, conferidas ao Conselho Nacional de Desestatizacao
pela Lei 9.491/97.

REFORMA INSTITUCIONAL DO SETOR DE TRANSPORTES



INICIATIVAS RELATIVAS A REESTRUTURACAO DO NUCLEO CENTRAL DO MiNiSTERIO DOS TRANSPORTES

redefinir as atribuicoes e competéncias dos érgaos especificos do Ministério,
caracterizando:

a Secretaria de Politica Nacional de Transportes, como responsavel pela
formulacdo da politica e pelo planejamento, bem como pela fungdo de
Secretaria Técnica do CONIT;

a Secretaria de Gestao dos Programas de Transportes, como responsavel
pela supervisao, coordenacdo e avaliacao das acoes do Ministério, bem
como pela formulagao e supervisdao dos convénios de delegacao firmados
com outros entes da Federacao;

reformular o desdobramento desse primeiro nivel hierarquico em Departamen-
tos, definido pelo Decreto 4.721/03.

INICIATIVAS RELATIVAS AS EMPRESAS VINCULADAS A0 MINISTERIO

agilizar e concluir o processo de desestatizacdao da Companhia de Navegacao
do Sao Francisco S.A. - FRANAVE, bem como o processo de liquidacdao da Rede
Ferroviaria Federal e do GEIPOT;

equacionar a situacdao das companhias Docas, tendo em vista a reformulacdo
da gestao portuaria.

2.2. Disponibilidade de recursos e execu¢ao orcamentaria

Nao é de se esperar que modificagcdes da politica macroecondmica venham propiciar au-
mento relevante no montante de recursos orcamentarios destinados ao setor de transpor-
tes nos proximos anos. Nesse contexto, é necessario:

mobilizar recursos privados para o setor,
orientar e concentrar os recursos pdblicos em empreendimentos prioritarios

aumentar a eficiéncia e eficacia em sua aplicacao.

INICIATIVAS PARA A REFORMULAGAO DO PROCESSO DE PLANEJAMENTO E EXECUGAO ORCAMENTARIA

reformular o processo de elaboracao da proposta orcamentaria do Ministério
dos Transportes, integrando-o ao sistema de planejamento do setor;

aprimorar o processo de analise das propostas de programa de trabalho enca-
minhadas pelos Estados com vistas a utilizacao de recursos da CIDE;

implementar, no ambito do Ministério dos Transportes, processo de acompa-
nhamento da execucao fisico-financeira do Orcamento, estendendo ao conjunto
das despesas do Ministério a sistematica de acompanhamento que vem sendo
adotada para os PPIs pelo Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestdo;

- desenvolver e implementar mecanismos de monitoramento da execugao fisico-
financeira das despesas e de verificagao de indicadores de qualidade das rodovias
objeto de concessdes administrativas e de convénios de delegacdo com os Estados;

- desenvolver e implementar sistematica de avaliacao dos relatérios dos Estados
relativos aos programas beneficiados com recursos da CIDE.
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PRIORIDADES NA ALOCACAO DE RECURSOS

aumentar, nos proximos anos, a parcela de recursos destinada a restauracao e
manutencao de rodovias, restringindo os investimentos em expansao da malha
rodoviaria a empreendimentos altamente prioritarios;

- desenvolver gestdes para evitar a incorporacdao ao Orcamento da Unido de
emendas que proponham a realizacdo de investimentos de baixa prioridade, que
promovam a dispersao de recursos ou constituam dotagoes insuficientes para os
empreendimento propostos.

2.3. Recursos humanos para a gestao pablica do setor de transportes

INICIATIVAS RELATIVAS A FORMACAO DE UM CORPO ESTAVEL DE FUNCIONARIOS QUALIFICADOS

- dar continuidade ao processo de recrutamento de técnicos por meio de novos
concursos pablicos, tendo presente no entanto que o problema é menos de quan-
tidade do que de qualidade;

rever as estruturas e salarios das carreiras das agéncias e do DNIT, de modo a
viabilizar a contratacao e a retencdo de profissionais qualificados;

equacionar as dificuldades constatadas no preenchimento das funcdes de ni-
vel superior dos 6rgdos centrais do Ministério.

INICIATIVAS RELATIVAS AO FORTALECIMENTO DA GOVERNANCA DAS INSTITUICOES GESTORAS DO SETOR FEDERAL
DE TRANSPORTES

observar requisitos de competéncia técnica e profissional no preenchimento
dos cargos de direcao, observando ainda, no caso dos diretores da Agéncias, o de
independéncia, de modo a evitar a submissao da Agéncia a interesses politicos
ou sua captura por interesses privados;

estender, aos cargos comissionados de geréncia média, a exigéncia de que sua
ocupacao seja reservada aos empregados dos respectivos quadros de pessoal e a
requisitados de outros drgaos da Administragcao Pablica.

3. INICIATIVAS ESPECIFICAS AOS DIFERENTES MODOS DE
TRANSPORTE

3.1. Transporte Rodoviario

A atuacao do Poder Piblico na gestdo da infra-estrutura de transporte rodoviario envolve,
em relacdo a cada um dos seus segmentos, um conjunto de decisdes relativas a opcao
entre a responsabilidade da Unido pela construcdo, manutencao, e exploracao da infra-
estrutura versus sua doacao ou delegacdo a entidades sub-nacionais, bem como a forma de
atuacao.

Essas decisoes devem obedecer a seguinte ordem de prioridades:
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nos casos em que as caracteristicas da rodovia viabilizem a cobranca de peda-
gio: opgao pela concessdo simples ou, quando necessario, pela concessao patro-
cinada, tendo em vista o principio, estabelecido em lei, de “assegurar, sempre
que possivel, que os usuarios paguem pelos custos dos servigos”

nos casos em que o dnus deve recair inteiramente sobre o Poder Piblico:
opcao pela delegacdo da administracao da rodovia a Unidades da Federacao;

nos casos em que essa delegacdo nao é possivel ou recomendavel: opc¢ao pela
outorga de concessdao administrativa a empresa privada, generalizando e aperfei-
coando a experiéncia desenvolvida pelo Ministério dos Transportes com os CREMAs,
focalizando-a agora como uma PPP.

INICIATIVAS RELATIVAS A DELEGACAO A0S ESTADOS

examinar, em cada caso, a pertinéncia de associar a delegacao a aporte pela
Unido da totalidade ou de parte dos recursos requeridos para a restauracao e/ou
manutencao da rodovia delegada;

condicionar o repasse de recursos da Unido a comprovacao de sua efetiva apli-
cacao na rodovia delegada, segundo cronograma previamente acordado;

condicionar a continuidade desses repasses ao longo do tempo a verificacdo
de indicadores de qualidade das rodovias estabelecidos no ato de delegacao;

observar, na delegacdo aos Estados, um cronograma de transferéncia gradativa
de responsabilidades que leve em conta a capacidade de cada Estado para assu-
mir tal responsabilidade e, em particular, a competéncia técnica do seu Departa-
mento de Estradas de Rodagem;

- incentivar o uso da concessao administrativa pelos Estados nas rodovias delegadas;

rever os convénios de delegagao em vigor, inclusive os das rodovias posterior-
mente concedidas ao setor privado, tendo em vista redefinir as condi¢des associ-
adas a delegacao.

INICIATIVAS RELATIVAS AS COMPETENCIAS E ATRIBUICOES NA FORMULACAO E EXECUCAO DA POLITICA

- ter presente e tornar explicito na legislacdo infra-legal que regulamenta a Lei
10.233 que:

a responsabilidade pelas decisdes mencionadas acima cabe, basicamen-
te, ao CONIT e ao Ministro dos Transportes, bem como, nos casos das con-
cessoes patrocinada e administrativa, ao Comité Gestor das Parcerias Pibli-
co-Privadas Federais, que deve aprova-las;

a execucao dessas decisdes — que inclui a licitacdo, outorga e fiscaliza-
cao dos contratos de concessao e o estabelecimento e a fiscalizacao dos
convénios — compete a ANTT (no caso das concessdes comuns e patroci-
nadas), ao DNIT (no caso da concessao administrativa e da fiscalizacdo de
convénios de delegacdo) e a Secretaria de Gestao dos Programas de Trans-
portes (no caso dos convénios de delegacao);

aprovar projeto do Executivo em tramitacao no Congresso Nacional que
reformula o desenho do Sistema Nacional de Viacao, que estabelece os limites da
atuacdo do Ministério dos Transportes (o atual desenho data de 1973).
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3.2. Transporte Ferroviario

0 modelo de exploracdo do transporte ferroviario implementado ao longo dos anos no-
venta atribui ao setor privado a prestacao dos servigos de transporte de cargas e também
a manutencao e administracdo da infra-estrutura arrendada. Essa privatizacdo da atividade
de transporte ferroviario explica, em boa medida, porque o quadro de crise constatado nos
outros modais ndao se manifestou em relacao a essa modalidade.

Embora, nao se identifique, em relagao ao transporte ferroviario, necessidade de mudanca
mais significativa no aparato institucional vigente, recomenda-se :

- aperfeicoar os mecanismos regulatorios existentes e fortalecer os quadros téc-
nicos da agéncia reqguladora;

- inverter, em futuros contratos de concessao, o privilegio que os atuais contra-
tos conferem ao trafego matuo vis-a-vis o direito de passagem, na interconexao
de redes de distintos concessionarios; e

- adquirir, no tocante a ampliacdo da malha ferroviaria, maior proficiéncia no
processo de definicdo e implementacdo das alternativas de mobilizacao de recur-
sos privados oferecidas pela legislagao vigente.

3.3. Transporte aquaviario

A Lei 8.630/93 prevé a participacdo do setor privado (i) como concessionario responsavel
pela Administragao do Porto organizado, (ii) como operador portuario no porto organiza-
do e (iii) como responsavel pela exploracdo de terminais de uso plblico com gestao priva-
da ou de terminais de uso privativo, dentro ou fora da area do porto organizado.

0 modelo de exploracao e gestao das atividades portuarias efetivamente implementado a
partir da metade da década de noventa, com base na Lei 8.630, apresenta problemas
institucionais significativos, decorrentes:

- de aspectos do proprio marco legal que regulamenta hoje a atividade portuaria; e

- da implementacdo incompleta do modelo definido naquela Lei.

A reestruturacao institucional do sistema de gestao e exploracao das atividades portuarias
deve contemplar, portanto:

- ajustar o modelo de exploragao e gestao da atividade portuaria delineado pela
Lei 8.630 ao marco regulatorio vigente no pais; e

- avancar na transicao para esse modelo, notadamente no que diz respeito a
exploracdo e operagao da atividade portuaria no ambito do porto organizado.

INICIATIVAS RELATIVAS A ADEQUACAO DO MODELO DA LEI DOS PORTOS A0 MARCO REGULATORIO DO PAiS

- explicitar, mediante alteracdo da Lei 10.233/2001, a competéncia da ANTAQ
para licitar, celebrar atos de outorga e fiscalizar contratos de :

- concessao e arrendamento para gestdo privada de terminais de uso pu-
blico em area de porto organizado;

- concessao para prestacao de servigo de administracao do porto organi-
zado (eventualmente sob a forma de concessao patrocinada);
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concessdo para prestacao de servico de dragagem no porto organizado
(eventualmente como concessao patrocinada, na qual a tarifa paga pelo
usuario remunera a dragagem de manutencgao, cabendo a Unido o énus de
dragagens associadas a grandes obras, determinadas pelo Poder Piblico;

arrendamento e autorizacdo para a exploracao de terminais de uso pri-
vativo na area do porto organizado;

ratificar, mediante alteracdo da Lei 10.233, as atribuicdes conferidas aos Con-
selhos de Autoridade Portuaria pela Lei 8.630, convalidando-as como competén-
cias regulatérias delegadas pela ANTAQ (fortalecendo assim a atuagao dos CAPs),
mas mantendo a competéncia da Agéncia para rever e examinar recursos relativos
as decisoes dos CAPs e para exercer, diretamente, atividades de fiscalizagao nos
portos organizados;

eliminar, dos atos infra-legais emitidos pela ANTAQ, dispositivos que contrari-
am a legislacdo vigente, como a determinacdo de que “as areas e instalacdes
arrendadas na area do porto organizado serdo sempre de uso plblico”, bem como
ajustar esses atos as alteragdes introduzidas na Lei 10.233.

INICIATIVAS PARA A IMPLEMENTACAO PLENA DO MODELO DE GESTAO DA Ler 8.630

- licitagao, pela ANTAQ, da concessao da administracdo do porto e da concessao
da prestacao de servicos de dragagem;

equacionamento da situacdo das companhias Docas, cuja funcdo desaparece
com a implementacao integral do novo modelo;

ampliacdo do programa de transferéncia de terminais portuarios ao setor privado.

INICIATIVAS RELATIVAS AO TRANSPORTE MARITIMO

revogar as restricoes ao afretamento de embarcacdo estrangeira
estabelecidas pela Lei 9.432/97, bem como por legislacao infra-legal e atos
normativos da ANTAQ;

modificar a Lei 10.233, dispensando de prévia autorizacao da ANTAQ o funcio-
namento das empresas de navegacao dedicadas ao transporte de carga e subor-
dinando o exercicio dessa atividade apenas a inscri¢ao do transportador em um
Registro Nacional de Transportadores Maritimos de Carga.

extinguir progressivamente os acordos bilaterais de navegacdo ainda existen-
tes que impliquem divisao de mercado e restricdes a concorréncia na navegacao
de longo curso.
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1 INTRODUCAO

A crise do setor de transporte é evidente e seus efeitos disseminados: afeta a eficiéncia da
economia, o desempenho das empresas, o bem-estar da populacao. A crise tem sido associada
a significativa reducdo dos recursos plblicos aplicados no setor. A associacao é correta. Con-
tudo, esse é um dado de realidade que, de resto, se manifesta igualmente, embora com inten-
sidade variavel, em relagao a outros gastos do Governo. Nao é de se esperar mudancas signi-
ficativas na politica macroeconémica que venha propiciar aumento relevante no montante de
recursos orcamentarios destinados ao setor nos préoximos anos. Cabe extrair dai as conclu-
sOes pertinentes e identificar as respostas adequadas a essa realidade.

A crise do setor explicita, de fato, o esgotamento do modelo de sistema de transporte estatal
e centralizado que prevaleceu nas Gltimas décadas, impondo a busca de alternativa. Ela exis-
te, ja foi identificada e vem sendo implementada no pais e no resto do mundo. Trata-se de
reduzir a presenca do Estado e conferir maior participacdo ao setor privado na construcao e
manutencado da infra-estrutura e na prestacao dos servicos de transporte.

1. A transferéncia ao setor privado dessas atividades nao dispensa o setor plblico de um
envolvimento proximo e permanente — notadamente porque essas atividades constituem
servicos pablicos cuja prestacdo cabe ao Poder Piblico por preceito constitucional. As fun-
coes do Poder Plblico no novo modelo do sistema de transporte sao, no entanto, distintas
das requeridas no modelo anterior e, muitas vezes, mais complexas. A consolidacdo do novo
modelo exige, portanto, a formulacdo do arcabouco juridico correspondente e a reestruturacdo
do aparato governamental de modo a configurar o marco institucional adequado.

A amplitude da crise do setor de transporte reflete o fato de a transicdo para o novo modelo
permanecer inconclusa, seja porque ainda ndo se concretizou plenamente a transferéncia de
atividades para o setor privado, seja porque também ndo se implementou integralmente o
novo marco legal e institucional adequado ao modelo emergente.

0 enfrentamento da crise do setor de transporte tem assim um requisito ineludivel: avangar
na transicao para o novo modelo de sistema de transporte, o que supoe:

- transferir ao setor privado as responsabilidades e atividades que Lhe sdo atri-
buidas mas permanecem ainda retidas por entes pablicos, de modo a:

alcancar maior eficiéncia na operacao da infra-estrutura e mais qualida-
de na prestacdo dos servicos de transporte e

- permitir a concentracao dos recursos orcamentarios nas atividades que
permanecerao na esfera plblica e

- proceder a reestruturagao institucional requerida para a consolidagao desse
novo modelo, de modo a:

aumentar a qualidade e a eficiéncia da gestdo da politica setorial e da
execucdo das atividades alocadas ao setor pdblico,

explorar plenamente as possibilidades de mobilizacao de recursos privados e
consolidar um quadro regulatério propicio ao investimento.

A reestruturacdo institucional proposta neste documento persegue esses objetivos.
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2 A CRISE DO SETOR DE TRANSPORTES

O ESGOTAMENTO DO MODELO DE SISTEMA DE TRANSPORTE ESTATAL

1. 0 sistema de transporte do pais no inicio dos anos noventa se caracterizava pela forte
presenca e atuacdo do setor piblico que respondia por toda a infra-estrutura de transpor-
te (rodovias, ferrovias, portos e aeroportos) e tinha participacao na prestacao do servico
de transporte (ferrovias, docas e Lloyd Brasileiro). Esse modelo dava entao sinais de esgo-
tamento, decorrente do declinio da capacidade de investimento do setor pablico que se
refletia na reducdo do volume de inversdes e na progressiva deterioragao da malha de
transporte do pais.

A TRANSICAO PARA UM NOVO MODELO COM MAIOR PARTICIPACAO DO SETOR PRIVADO

2. A década de noventa assiste a definicao e implantagdao gradativa de um novo modelo
para o sistema de transporte, que reserva um maior papel para o setor privado na constru-
¢do e manutencdo da infra-estrutura e na prestacao desse servico.

3. A adocdo de um novo modelo, que reflete uma tendéncia internacional de reducao do
papel do Estado na economia, tem dupla motivagao:

mobilizar recursos financeiros do setor privado para o financiamento de inves-
timentos de infra-estrutura, em um momento em que o pais se defronta com a
necessidade de promover ajuste fiscal e de exercer controle mais rigoroso dos
gastos pablicos, e

- incorporar ao servi¢o piablico a disciplina administrativa, competéncia gerencial
e eficiéncia operacional usualmente associada ao setor privado e, assim, acelerar
a conclusdo de investimentos em infra-estrutura, reduzir custos e melhorar a
qualidade dos servicos prestados.

4. Aimplantacdo desse novo modelo se traduziu, ao longo dos anos noventa, na reducdo
gradativa da presenca do Estado e na abertura e transferéncia de atividades para a inicia-
tiva privada, compreendendo: a extin¢dao da Portobras em 1990; a aprovacao da Lei dos
Portos em 1993; a licitacao de concessdes rodoviarias entre 1994 e 1998; a liquidacao do
Lloyd Brasileiro em 1997; a privatizacao da RFFSA e da FEPASA e das concessoes da CVRD
em 1997 e 1998.

A DEFASAGEM NA FORMULAGAO DO MARCO LEGAL E INSTITUCIONAL DO NOVO MODELO

5. Essa transicdo para o novo modelo de transporte e o desaparecimento de instituicoes e
agentes estatais associados ao modelo antigo nao foram antecedidos ou, nem mesmo,
acompanhados da construcao de um novo marco legal e, sobretudo, institucional adequa-
do ao modelo emergente.

6. Do ponto de vista do marco legal, a defasagem entre a evolucao em curso e a emissao
do seu arcabouco juridico foi menos acentuada uma vez que, além dos documentos que
davam respaldo legal as mudancas, alguns textos legislativos formularam os elementos
iniciais desse arcabouco juridico — em particular, a Lei 8.630/93, dos Portos, e a Lei
8.987/95, das Concessoes.
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7. Mesmo assim, o modelo de gestdo do sistema portuario, formulado em 1993 pela
Lei 8.630, se ressente desse texto legal anteceder a legislacdao que, posteriormente,
estabeleceu o novo arcabouco legal do regime de concessdo (Lei 8.987), do novo
modelo do sistema de transporte e das agéncias reqguladoras (Lei 10.233/01). Essa
legislagcdo subseqiiente procurou, é verdade, incorporar o modelo de gestdo portuaria
previsto pela Lei 8.630, sem contudo levar em conta todas as peculiaridades dessa Lei,
nem corrigir inteiramente seus aspectos que divergiam do novo marco regulatério.

8. No tocante ao aparato institucional, o processo de transicao para um novo modelo
foi conduzido, ao longo de toda a década de noventa, sob a égide de um Ministério
dos Transportes estruturado para operar o modelo anterior.

9. De fato, apesar da nova lei dos portos datar de 1993, das concessdes de rodovias
ocorrerem entre 1994 e 1998 e da RFFSA e da FEPASA terem sido privatizadas em 1997
e 1998:

a nova estrutura institucional foi delineada, pela Lei 10.233, apenas em
junho de 2001 com a criagao da ANTT, ANTAQ e DNIT, cuja constituicdo efetiva
tem lugar apenas em 2002, Gltimo ano de mandato presidencial;

ainda assim, a reformulacdo da estrutura organizacional do Ministério dos
Transportes sd vai ocorrer dois anos depois — a definicao das competéncias
e atribuicdes do Ministério e algumas disposi¢des sobre a sua estrutura incor-
poradas no texto da Lei 10.233 aprovado pelo Congresso, que o adequavam
ao novo modelo, foram objeto de veto presidencial e s6 foram formulados em
novo documento legal em junho de 2003 (Decreto 4.721/03).*

10. Essa demora em reformular a estrutura organizacional do Ministério dos Transpor-
tes e em formatar seu nicleo central afetou, em particular, sua capacidade de planeja-
mento e de formulacao de politica — funcdes que, na estrutura organizacional anteri-
or, cabiam, em boa medida, ao GEIPOT, extinto pela Lei 10.233/01, e que, no formato
institucional implicito a essa Lei, deveriam se localizar nos 6rgdos especificos singula-
res do Ministério, cuja reestruturacao e adequacdo ao novo modelo se retardou.

DiSTORCOES NA IMPLEMENTACAO DO NOVO MODELO

11. A nova estrutura do ndcleo central do Ministério, definida pelo Decreto 4.721/03,
embora formulada em documento infra-legal, reverteu em diversos pontos a divisao
de atribuicdes e responsabilidades que caracterizava a arquitetura organizacional as-
sociada ao novo modelo de transporte, que havia sido delineada pela Lei 10.233. A
superposicao de atribui¢des decorrente dessa orientacao resultou em conflitos, po-
tenciais e efetivos, entre diversas unidades que compdem o Ministério, diminuindo a
eficacia de atuagdo de érgaos ja debilitados pela caréncia de recursos e de pessoal.

12. A demora em implementar uma nova estrutura organizacional no Ministério dos
Transportes teve efeitos igualmente graves sobre sua dotacdo de pessoal e sobre o
desempenho de seus quadros técnicos. De fato, essa evolucao acarretou, de um lado,
desmobilizacao dos quadros dos drgaos extintos e desmotivacao dos funcionarios de
entidades em via de extincao e, de outro, lentidao no processo de suprimento de qua-

! Essa reformulacdo foi vetada com a justificativa de que a matéria era tratada em outro texto legal que dispunha sobre a
organizacao da Presidéncia da Rep(blica e dos Ministérios.
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dros para os novos 6rgdos (em particular para o DNIT, cuja primeira leva de técnicos
contratados s6 agora esta tomando posse) e dificuldades na constituicdo de um corpo
técnico adequado as novas funcdes do ndcleo central do Ministério.

13. A inobservancia das disposicoes legais se reflete também na implementacao in-
completa do modelo de gestdao portuaria delineado pela Lei 8.630: manteve-se a Ad-
ministracao dos Portos no ambito do setor piblico, atribuindo-se essa funcdo as em-
presas de economia mista que operavam os portos brasileiros, ao invés de se proceder
a licitacdo da concessao prevista pela Lei.

O REDUZIDO VOLUME DE RECURSOS PUBLICOS DESPENDIDOS NO SETOR DE TRANSPORTES

14. Paralelamente a transicdo de modelo, o agravamento dos problemas fiscais da
Unido e dos Estados ao longo dos anos noventa e as politicas de ajuste implementadas
a partir da sequnda metade dessa década afetaram ndo apenas a capacidade de inves-
timento do Estado, mas também o nivel das despesas correntes, particularmente nos
segmentos do setor plblico cujas despesas sdo mais facilmente compressiveis, como é
o0 caso do setor de transportes.

15. Associado a essa caréncia de recursos para investimento e mesmo manutencao da
infra-estrutura de transporte, a deterioracao da estrutura organizacional do Ministério
e de seus 6rgdos e de sua capacidade de gestdao implicou execugdo pouco competente
e utilizacdo ineficiente dos recursos disponibilizados para o setor.

16. Nesse contexto, a deterioracdo da infra-estrutura de transporte vai ser mais forte
nos segmentos nos quais o novo modelo reserva um papel maior para o setor pablico.
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3 LINHAS DE ACAO DA
REFORMA INSTITUCIONAL

1. 0 quadro delineado na secao anterior indica que a crise do setor de transportes e a
deterioragdo da infra-estrutura viaria do pais decorrem, simultaneamente:

- da contracdo do volume de recursos piblicos destinados ao investimento e as
despesas correntes do setor e

- daimplantacdo tardia e incompleta de um novo marco institucional adequado
ao novo modelo do sistema de transporte.

2. 0 enfrentamento da crise do setor de transporte requer reestruturacao institucional que
permita avancar no processo de transicdao para o novo modelo de sistema de transporte e
expandir o volume de recursos alocados a construgao, recuperagao e manutencao da infra-
estrutura do setor:

- promovendo a complementacdo da estrutura institucional e legal requerida
pelo novo modelo — o que supde inclusive dotar a nova estrutura de quadros
técnicos qualificados para a gestdao do novo modelo;

- explorando plenamente as possibilidades de mobilizar recursos financeiros e
gerenciais privados para a recuperacao e manutencao da infra-estrutura e para a
prestacdo de servicos de transporte; e

- implementando sempre que possivel, a descentralizacao das acdes na area de
transporte ndo apenas por meio de concessoes a empresas privadas mas também
mediante convénios de delegacdo a entidades pablicas sub-nacionais .

3.1 Complementar a implantacao da estrutura institucional requerida
pelo novo modelo de transporte

3. 0 novo modelo do sistema de transporte implementado ao longo dos anos noventa
supde a coexisténcia dos setores pablico e privado,

- prevendo a divisao de responsabilidade entre eles na construgcao e manuten-
cdo da infra-estrutura e

- reservando ao setor privado o deslocamento de cargas e passageiros e a pres-
tacdo de servigos de transporte.

4. A transferéncia ao setor privado da responsabilidade por um servico plblico nao dis-
pensa, no entanto, o setor piblico de um envolvimento proximo e permanente em tal
atividade.

As FuNcoEs Do Pober PUBLICO NO NOVO MODELO DO SISTEMA DE TRANSPORTE
5. Nesse sentido, o aparato institucional do novo modelo de transporte deve fornecer o
arcabouco legal e organizacional para acdo do Poder Pablico na dupla de funcdo de:

- executar, direta ou indiretamente, as atividades associadas a infra-estrutura de
transporte que lhe sdo afetas e
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regular e fiscalizar as atividades dos agentes privados nos mercados que com-
poem sua esfera de acao.

6. Por conseguinte, a estrutura organizacional que abriga a atuacao do Poder Pablico no
setor de transporte compreende dois segmentos complementares:

o dos 6rgdos encarregados da execucao das atividades mantidas no ambito
plblico e

o das agéncias responsaveis pela reqgulacao dos servigos pablicos e dos merca-
dos atendidos pelas empresas privadas.

7. A atuacdo dessas entidades, de natureza basicamente executiva, deve ser definida e
conduzida a partir de diretrizes de politica que, antes de mais nada, formulem uma visdo
abrangente do sistema de transporte do pais e delimitem os espacos do setor pablico e do
setor privado nesse sistema, mas que também estabelecam as orientacdes a serem observa-
das pelos 6rgdos executores nas suas areas especificas de atuacao.

O DESENHO INSTITUCIONAL DA LEr 10.233/01: TRUNCADO NA SANGCAO PRESIDENCIAL, DISTORCIDO
NA IMPLEMENTACAO
8. A Lei 10.233 delineia esse aparato institucional ao atribuir:

a funcdo de regulagao dos servicos plblicos e dos mercados atendidos pelas
empresas privadas a ANTT e a ANTAQ,

a responsabilidade pela execucdo das atividades mantidas no ambito pa-
blico ao DNIT e

a definicdo das diretrizes de politica ao Conselho Nacional de Integracao de
Politicas de Transporte - CONIT.

9. Esse desenho era complementado, no texto da Lei 10.233 aprovado pelo Congresso,
mas objeto de veto presidencial, pela atribuicdo ao Ministério dos Transportes da respon-
sabilidade de formular, coordenar e supervisionar as politicas nacionais dos transportes,
de fixar diretrizes para a atuacao do DNIT e de orientar a atuacdo das agéncias reqgulado-
ras.? Face o veto presidencial, que teve como justificativa ja ser a matéria tratada em outro
texto legal que dispunha sobre a organizacao da Presidéncia da Republica e dos Ministéri-
0s, permaneceu em vigor a prévia definicao de atribuicdes do Ministério, extremamente
vaga.?

10. Os artigos vetados continham ainda a previsao de que a reorganizacdo da estrutura
administrativa do Ministério deveria incluir a criacdo de uma secretaria de planejamento
de transportes, incorporando as atribui¢des da GEIPOT, que prestaria, cumulativamente,
assessoramento técnico ao CONIT.

20 texto aprovado pelo Congresso estabelecia como atribui¢des do Ministério (i) formular, coordenar e supervisionar as politicas
nacionais dos transportes;(ii) deliberar sobre os segmentos da infra-estrutura e das estruturas operacionais do Sistema Federal de
Viacdo, a serem administrados diretamente por entidades publicas federais, por delegacao aos Estados, ao Distrito Federal e aos
Municipios e mediante outorga de autorizagdo, concessdo ou permissdo; (iii) fixar as diretrizes para a atuacdo do DNIT, ao
promover o planejamento estratégico dos meios de transporte, estabelecendo as diretrizes para sua implementacao e definindo
as prioridades dos programas e dos investimentos; e (iv) orientar a atuagdo das agéncia reguladoras, ao aprovar o plano geral de
outorgas para exploracdo da infra-estrutura e prestacao de servicos de transporte sob sua jurisdicdo e estabelecer diretrizes sobre
a politica tarifaria a ser exercida nessas outorgas.

3 De fato, o texto legal vigente indicava apenas que constituem area de competéncia do Ministério dos Transportes (literalmente)
“a) politica nacional de transportes ferroviario, rodoviario e aquaviario; b) marinha mercante, portos”
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11. Como se assinalou, a estrutura do ndcleo central do Ministério, que veio a ser definida
dois anos depois da sancao da Lei 10.233, ndo incorporou plenamente o desenho origi-
nal, revertendo mesmo, em alguns casos, a divisao de atribuicdes e responsabilidades que
caracterizava a arquitetura organizacional ali delineada.

RESTABELECER 0 DESENHO ORIGINAL DA Ler 10.233

12. De todo modo, a estrutura organizacional de gerenciamento do novo modelo do siste-
ma de transporte esta desenhada no texto da Lei 10.233 aprovado pelo Congresso e com-
preende trés segmentos, articulados entre si, responsaveis por:

- formulacao da politica e planejamento estratégico e operacional relativo ao
sistema de transporte, constituido pelo CONIT e pelo nicleo central do Ministério
dos Transportes, em particular pelos seus 6rgaos especificos;

- execucao das atividades mantidas no ambito pablico, constituido pelo DNIT; e

- regulacdo dos servicos plblicos e dos mercados atendidos pelas empresas pri-
vadas, constituido pela ANTT e ANTAQ.

13. Trata-se, portanto, de complementar a implantacdao dessa estrutura organizacional e
de assegurar condicoes institucionais para que possa exercer com eficiéncia e eficacia suas
funcoes.

3.2 Mobilizar recursos financeiros e gerenciais privados para a
recuperacao e manutencao da infra-estrutura e para a prestacao
de servicos de transporte

14. A adocdo de um novo modelo para o sistema de transporte esta associada, entre ou-
tros motivos, a intencdo de promover a mobilizacao de recursos financeiros do setor priva-
do para o financiamento de investimentos na infra-estrutura de transporte. E, nesse senti-
do, uma resposta ao limite imposto pela restricdo fiscal a capacidade do setor pablico de
realizar os investimentos necessarios a expansao e manutencgao dessa infra-estrutura.

A VIABILIDADE ECONOMICA: UMA RESTRICAO A PARTICIPACAO PRIVADA

15. A viabilidade dessa participacao do setor privado esta, evidentemente, condicionada a
rentabilidade do empreendimento, o que depende, por sua vez, dos custos incorridos e da
receita gerada. No tocante a receita, a relagdo inversa entre tarifa praticada e nivel de
demanda pode constituir um obstaculo importante a viabilizacdo da concessdo, em parti-
cular em regides de mais baixo nivel de renda. Nesse contexto, o subsidio ao usuario
aparece como mecanismo para tornar rentavel o empreendimento e, assim, viabilizar a
concessao.

16. A transicao para o novo modelo do sistema de transporte foi feita, a partir de 1995, sob
a disciplina da Lei 8.987/95 que dispde sobre o regime de concessao e permissao dos servi-
cos piblicos. As disposicdes desse documento legal limitam, no entanto, a possibilidade de
transferéncia de atividades de prestacao de servicos para empresas privadas. De fato, ao
estabelecer que o concessionario deve prestar o servico “por sua conta e risco, de forma que
o investimento da concessionaria seja remunerado e amortizado mediante a exploragao do
servico ou da obra por prazo determinado”, a Lei 8.987 ndo prevé o subsidio ao usuario por
meio de transferéncia de recursos do setor pablico para o concessionario.
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17. A norma legal ndo exclui, é verdade, a possibilidade de subsidio. Assim, no caso em
que a concessao envolve investimento ja realizado pelo Estado, se a concessao nao impu-
ser pagamento pela outorga ou se esse for inferior ao investimento realizado, fica caracte-
rizado um subsidio implicito que pode contribuir para assegurar a rentabilidade requerida
pelo investidor privado para assumir o empreendimento. Contudo, a disponibilizacao do
subsidio ao usuario pressupde, nesse caso, a realizagao prévia de investimento pelo Esta-
do — ndo contribuindo, portanto, para aliviar a pressdao sobre os gastos pdblicos.

As POSSIBILIDADES ABERTAS PELAS PARCERIAS PUBLICO-PRIVADAS

18. Legislagao mais recente — a Lei n® 11.079/04, que institui e requlamenta as parcerias
plblico-privadas — permite superar esse impasse e, assim, ampliar a gama de projetos que
podem ser assumidos pelo setor privado.

19. A nova Lei institui, ao lado da concessao comum (precedida ou nao da execucdo de
obra pdblica) prevista pela Lei 8.987, duas novas modalidades de contrato administrativo:
(i) a concessdo patrocinada que envolve, adicionalmente a tarifa cobrada dos usuarios,
contraprestacao pecuniaria do parceiro piblico ao parceiro privado e (ii) a concessao ad-
ministrativa, que corresponde a contrato de prestacao de servicos de que a administracao
plblica é a usuaria direta ou indireta, ainda que envolva execugao de obra ou fornecimen-
to e instalacao de bens.

20. A concessao patrocinada amplia a possibilidade de transferir ao setor privado a pres-
tacdo de servicos plblicos ao prever, nos casos em que a tarifa exeqiiivel é insuficiente
para garantir a viabilidade econémica do empreendimento, a disponibilizacdo de subsidio
ao usuario e a mobilizacao de outros mecanismos destinados a induzir um aumento da
rentabilidade do servico concedido.

21. Quanto a concessdo administrativa — que representa uma ampliacao das possibilida-
des previstas pela Lei n° 8.666 — permite a transferéncia ao setor privado da responsabi-
lidade pelo financiamento e execucdo de investimento que, no marco legal pré-existente,
devia ser necessariamente financiado pela administracao pablica (quanto aos servigos as-
sociados a esses investimentos, a legislagdao anterior ja possibilitava sua prestacao por
empresas privadas).

As ALTERNATIVAS PARA A PARTICIPACAO PRIVADA

22. No novo quadro propiciado pela Lei das PPPs, a politica de compartilhamento da
construcdo e manutencao da infra-estrutura de transporte entre o setor plblico e o setor
privado deve ser implementada considerando trés alternativas:

concessao comum, prevista na Lei 8.987, envolvendo a cobranca de tarifa e,
eventualmente, pagamento pela outorga, nos casos em que a receita esperada
assegura a rentabilidade do empreendimento;

concessao patrocinada, envolvendo cobranca de tarifa e contraprestacao
pecuniaria do Poder Pablico, quando a receita esperada é insuficiente para asse-
gurar o retorno requerido pelo investidor privado; e

concessdao administrativa, na qual o Estado assume todo o 6nus do empreendi-
mento, nos casos em que suas caracteristicas econdémicas ou decisao politica nao
recomendam a cobranca de tarifa.
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3.3 Descentralizar as acoes na area de transporte mediante doacoes
e convénios de delegacao entre os Estados

23. A Lei 9.277/96 autoriza a Unido a delegar, aos municipios, estados da Federacao ou
ao Distrito Federal, a administracdo de rodovias e exploragao de trechos de rodovias, ou
obras rodoviarias, bem como de portos sob sua responsabilidade ou sob a responsabilida-
de das empresas por ela direta ou indiretamente controladas, permitindo que esses entes
federativos explorem a infra-estrutura delegada, diretamente ou mediante concessdo ou
arrendamento a iniciativa privada. Além disso, autoriza a Unido a destinar recursos finan-
ceiros a construcdo, conservacao, melhoramento e operacao das rodovias ou aos portos,
objeto de delegacao.

24. Tal autorizacao foi complementada pela Lei 10.233 e pela Lei 10.636 que estabelecem
que a administracdo da infra-estrutura viaria federal e a operagao dos transportes sob
controle da Unido serdo exercidas preferencialmente de forma descentralizada, promoven-
do-se sua transferéncia, sempre que possivel, a entidades pdblicas e a outros entes da
Federacdo, mediante delegacgao, ou a iniciativa privada, mediante regime de concessao,
permissao ou autorizagao.
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4 REFORMA_INSTITUCIONAL:
QUESTOES GERAIS

4.1 A estrutura organizacional para formulacao e execucao da politica
de transportes

A ESTRUTURA ORGANIZACIONAL ADEQUADA: SEUS TRES SEGMENTOS

1. A estrutura organizacional para formulacao e execucdo da politica do novo modelo do
sistema de transporte implantado ao longo dos anos noventa deve compreender trés seg-
mentos, articulados entre si, responsaveis por:

formulacdo de politica e planejamento estratégico e operacional relativo ao
sistema de transporte — no segmento constituido pelo CONIT e pelo nicleo cen-
tral do Ministério dos Transportes, em particular pelos seus érgaos especificos;

- execucao das atividades mantidas no ambito pdblico — no segmento consti-
tuido pelo DNIT; e

- regulacdo dos servicos publicos e dos mercados atendidos pelas empresas priva-
das — no segmento constituido pela ANTT e ANTAQ, dotadas de independéncia admi-
nistrativa, autonomia financeira e funcional e mandato fixo de seus dirigentes.

As DIRETRIZES DA REFORMA ESTRUTURAL

2. A atual estrutura organizacional do Ministério dos Transportes, definida dois anos de-
pois da sancdo da Lei 10.233, ndo incorpora plenamente esse desenho, apresentando
inclusive superposicdo de atribuicoes que implicam conflitos, potenciais e efetivos, entre
diversas unidades que compdem o Ministério.

3. E necessario, portanto, rever essa estrutura organizacional de modo a assegurar as
condicdes institucionais requeridas para a gestao eficiente do novo modelo, por meio da:

- revisao da estrutura e do modo de operacao do CONIT;

- reformulacdo da estrutura e das atribuicdes do nicleo central do Ministério
dos Transportes, particularmente dos seus 6rgaos especificos, estabelecidas pelo
Decreto 4.721/03;
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adocdo das iniciativas, relativas as empresas piblicas e sociedades de econo-
mia mista vinculadas ao Ministério, requeridas para a conclusao do processo de
implementacao do novo modelo do sistema de transporte.

Duas AGENCIAS REGULADORAS ?

4. Antes de avancar no detalhamento dessas diretrizes, cabe focalizar aqui outra caracte-
ristica da estrutura organizacional definida pela Lei 10.233 — a estruturacdo da regulagao
dos transportes terrestres e dos transportes aquaviarios em duas agéncias distintas (vale
lembrar que o transporte aéreo se insere na esfera de atuacdo de outro ministério).

5. Essa divisdo de esferas de requlacao ndo tem acarretado problemas de maior significa-
do para a atuacdo das duas agéncias. Na verdade, as deficiéncias observadas na atuacao da
ANTT e da ANTAQ decorrem antes de problemas internos a essas instituicoes e de peculia-
ridades da legislacdo que regula os transportes terrestre e aquaviario, delimita competén-
cias e orienta as agoes das duas Agéncias. Contudo, ha certamente fortes argumentos em
favor da integracao das duas Agéncias, em particular a possibilidade de uma acdo mais
eficaz no tocante a regulacao e supervisao do transporte intermodal — atualmente, com-
peténcia da ANTT.

6. Parece prematuro, no entanto, promover a fusdo das duas Agéncias, sobretudo porque
as dificuldades inerentes a qualquer processo de integracao de duas estruturas administra-
tivas viriam se adicionar as dificuldades que, em graus distintos, as Agéncias ainda enfren-
tam para consolidar suas atuacdes em suas respectivas areas de regulacdo. Esse problema
sera certamente agravado, no futuro préximo, pela dimensao das tarefas que se impdem a
ANTAQ para levar a cabo a implementacao plena do modelo de gestdo portuaria definido
pela Lei dos Portos.

7. Por consequinte, é prudente adiar, por alguns anos, a recomendada unificacdao da ANTT
e da ANTAQ, postergando-a para o momento em que o enquadramento do sistema portua-
rio brasileiro no modelo definido pela Lei 8.630 esteja concluido e consolidado. Nesse
interim, é fundamental desenvolver mecanismos de articulacao e cooperacao entre as duas
Agéncias, tendo presente sobretudo a importancia de uma acao concertada para a expan-
sao do transporte intermodal.

O CONIT: uMA NOVA ESTRUTURA E UM NOVO MODO DE OPERACAQ

8. A composicao do Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de Transporte — CONIT -
integrado por Ministros de Estado, alguns dos quais com relagdes apenas pontuais com o
temario da politica de transportes - tende a afetar a eficiéncia e a continuidade de sua
atuacdo. E recomendavel, portanto, que o Conselho se reiina ordinariamente com periodi-
cidade previamente definida e que seja dotado de uma estrutura de suporte que subsidie
seu processo de decisao, contando ainda com a participacao de representantes dos usua-
rios na discussao das questoes que lhes sejam afetas.

9. Nesse sentido, cabe constituir uma Comissdo Técnica, de nivel infra-ministerial, sem
poder deliberativo, que examine previamente a pauta do CONIT, tendo em vista incorporar
contribuicdes técnicas dos diversos Ministérios que compdem o Conselho e construir con-
sensos fundamentados em torno das questdes a serem submetidas aos Ministros. Tal Co-
missao deve ser constituidas por representantes dos Ministérios que integram o CONIT,
preferencialmente por dirigentes dos 6rgaos cujas atribuicdes estejam proximas do temario
da politica de transporte, bem como dos Secretarios do Ministério dos Transportes e dos
Diretores-Gerais do DNIT, da ANTT e da ANTAQ.
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10. Por outro lado, a atuacdao do CONIT e de sua Comissdao Técnica deve se apoiar em
trabalho desenvolvido por um corpo técnico com dedicacdo permanente as questdes que
lhe estdo afetas. Essa funcdo de Secretaria Técnica do CONIT deve ser preenchida pela
Secretaria de Politica Nacional de Transportes.

11. A necessidade de articular a politica de transporte do Governo Federal com aquelas
conduzidas pelos Governos Estaduais — e, em particular, com a diretriz de descentralizar
as acoes na area de transporte mediante doagdes e convénios de delegagao entre a Unido
e os Estados — recomenda que se estabeleca uma relacdao permanente entre o CONIT e os
gestores das politicas estaduais de transporte, que se estruturam hoje em torno do Férum
de Secretarios Estaduais de Transporte.

12. Essarelacdo deve serinstitucionalizada a partir da constituicao, em carater permanen-
te, de uma Comissao de Articulacdao com o Forum de Secretarios, composta pelos Secreta-
rios do Ministério dos Transportes e pelos Diretores-Gerais do DNIT e das agéncias regula-
doras, bem como por Secretarios Estaduais de Transportes indicados pelo Férum. Essa
Comissao, sem carater deliberativo, deve contribuir para a articulagao dos 6rgaos gestores
da politica de transporte, objetivando a coordenacao da formulacado de politicas e da ativi-
dade de planejamento nos diversos niveis da Federacdo e a implementagao do processo de
descentralizacdo da gestdo da infra-estrutura federal de transporte.

13. Com referéncia a competéncia do CONIT, cabe transferir a esse Conselho as atribui¢des
relativas a desestatizagao de servigos piblicos na area de transporte, conferidas ao Conse-
lho Nacional de Desestatizacdo pela Lei 9.491/97.%

A ESTRUTURA DO NUCLEO CENTRAL DO MINISTERIO

14. 0 ndcleo central do Ministério dos Transportes pode ser estruturado em duas das trés
Secretarias atuais (existéncia de uma terceira Secretaria merece ser reexaminada). E im-
prescindivel, no entanto, que se redefinam suas atribuicdes, tendo em vista adequa-las a
segmentacdo de competéncias entre os 6rgaos especificos e as entidades vinculadas.

15. Assim, essa redefinicao deve caracterizar:

a Secretaria de Politica Nacional de Transportes, como responsavel pela formu-
lacdo da politica e pelo planejamento relativo ao setor de transporte, bem como
pela funcdo de Secretaria Técnica do CONIT, que deve ser exercida por uma unida-
de especifica da Secretaria em regime de dedicacao exclusiva; e

a Secretaria de Gestdo dos Programas de Transportes, como responsavel pela su-
pervisdao, coordenacado e avaliacdo das agoes conduzidas no ambito do Ministério,
com énfase no acompanhamento do desempenho fisico-financeiro e qualitativo dos
programas, projetos e a¢oes de transportes, bem como pela formulagao e supervisao
da execucgao dos convénios de delegagao firmados com outros entes da Federacao.

16. 0 desdobramento desse primeiro nivel hierarquico em Departamentos, definido pelo
Decreto 4.721, deve ser reformulado, com provavel extin¢cao de Departamentos e extensa

4 Atualmente, nos termos da Lei 9491/97, a transferéncia, para a iniciativa privada, da execucéo de servigos plblicos explorados
pela Unido, diretamente ou através de entidades controladas, bem como daqueles de sua responsabilidade é considerada
desestatizacdo, constituindo a concessdo, permissao ou autorizacao de servigos plblicos modalidades de desestatizacdo; estao,
portanto, inseridas na esfera de competéncia do Conselho Nacional de Desestatizagdo. Esse Conselho pode ainda “baixar normas
regulamentadoras da desestatizacdo de servigos plblicos, objeto de concessdo, permissdo ou autoriza¢do, bem como determinar
sejam adotados procedimentos previstos em legislacdo especifica, conforme a natureza dos servigos a serem desestatizados”.
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revisao de suas atribuicoes, de modo a ajusta-las as competéncias das respectivas Secreta-
rias apontadas acima, evitando repetir a superposicao de atribuicoes delineada naquele
Decreto e os decorrentes conflitos, potenciais e efetivos, suscitados entre as diversas uni-
dades que compdem o Ministério.

O FUTURO DAS EMPRESAS VINCULADAS A0 MINISTERIO
17. No tocante as empresas piblicas e sociedades de economia mista que integram o
Ministério dos Transportes, cabe:

agilizar e concluir o processo de desestatizacao da Companhia de Navegacao
do Sado Francisco S.A. - FRANAVE, bem como o processo de liquidacdao da Rede
Ferroviaria Federal S.A. - RFFSA e da Empresa Brasileira de Planejamento de Trans-
portes — GEIPOT; equacionamento da situagdo das companhias Docas apés a
extincao de suas concessoes para exploracao dos portos organizados.

4.2 Disponibilidade de recursos e execucao orcamentaria

RECURSOS ORCAMENTARIOS APLICADOS NO SETOR: DOTAGOES LIMITADAS E EXECUCAO INEFICIENTE

18. 0 reduzido volume de recursos plblicos federais despendido no setor de transporte
nos Gltimos anos reflete ndo apenas a limitagao das dotacdes aprovadas no Orcamento da
Unido e os cortes subseqiientes impostos pela programacao financeira do Executivo, mas
também as deficiéncias operacionais do Ministério dos Transportes que se refletem em uma
execucao parcial das despesas autorizadas. De fato, apenas 78% do montante autorizado
foi efetivamente empenhado e liquidado em 2005 (79% no caso do transporte rodovia-
rio); observe-se que esse percentual foi 96% no caso dos Projetos Pilotos de Investimento
- PPIs (que respondem por 31% da dotacdo autorizada do Ministério e que, reunindo
projetos prioritarios, observam um esquema de acompanhamento especial) e de 72% no
caso dos demais projetos.

19. A criacdo de uma receita vinculada com destinacdo parcial para o financiamento de
programas de infra-estrutura de transporte em 2001 (a Contribuicdo de Intervencdo no
Dominio Econémico - CIDE) ndo se traduziu na elevacao esperada do volume de recursos
orcamentarios destinados ao setor. Essa frustracdo ndo decorre, necessariamente, da
destinacdo de parcela da arrecadacao da CIDE a usos nao previstos, como freqiientemente
sugerido, mas sim, mais provavelmente, da reducdo dos recursos provenientes de outras
fontes orcamentarias que sdo substituidos pelos recursos arrecadados por essa contribui-
¢do.

DIRETRIZES PARA ENFRENTAR A RESTRICAO DE RECURSOS

20. Dada as restricoes impostas pela politica macroecondmica, nao é de se esperar modi-
ficacdes significativas nesse quadro, que venham propiciar aumento relevante no montan-
te de recursos orcamentarios destinados ao setor de transportes nos proximos anos. Nesse
contexto, é necessario explorar as possibilidades de:

mobilizar recursos privados para o setor,
orientar e concentrar os recursos plblicos em empreendimentos prioritarios e

aumentar a eficiéncia e eficacia em sua aplicacao.
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REFORMULAGAO DO PROCESSO DE PLANEJAMENTO E EXECUCAO ORGAMENTARIA
21. Nessa perspectiva, é necessario aperfeicoar o processo de planejamento e de execu-
cao das despesas pelo Ministério, cabendo para tanto:

- reformular o processo de elaboracdo da proposta orcamentaria do Ministério
dos Transportes, realizado no ambito da Subsecretaria de Planejamento e Orca-
mento, integrando-o no sistema de planejamento da agdo governamental no
setor de transporte, que deve ser desenvolvido pela Secretaria de Politica Naci-
onal de Transportes;

- aprimorar, no ambito da Secretaria de Gestao dos Programas de Transportes, o
processo de analise das propostas encaminhadas pelos Estados com vistas a uti-
lizacao de recursos da CIDE, conforme requerido pela Lei 10.336/01;

- implementar, no dmbito da Secretaria de Gestdo dos Programas de Trans-
portes, processo de acompanhamento da execucao fisico-financeira do Orga-
mento, estendendo ao conjunto das despesas do Ministério, com os ajustes e
melhorias cabiveis, a sistematica de acompanhamento que vem sendo adota-
da para os Projetos Piloto de Investimento pela Secretaria de
Planejamento e Investimentos Estratégicos — SPI do Ministério do Plane-
jamento, Orcamento e Gestao;

- desenvolver e implementar, no ambito da Secretaria de Gestao dos Programas
de Transportes, em conjunto com o DNIT, mecanismos de monitoramento da exe-
cucao fisico-financeira das despesas realizadas de forma descentralizada em fun-
cdo de concessdes administrativas e de convénios de delegacdo com os Estados,
que incluam a verificacdo da observancia dos indicadores de qualidade das rodo-
vias estabelecidos nos contratos de concessao ou nos atos de delegacao;

- desenvolver e implementar, no ambito da Secretaria de Gestdo dos Programas
de Transportes, com a cooperacao do DNIT, sistematica de avaliacao dos relatori-
os dos Estados contendo demonstrativo da execucdo orcamentaria e financeira
dos programas de trabalho beneficiados com recursos da CIDE, conforme reque-
rido pela Lei 10.336/01.

PRIORIDADES NA ALOCAGAO DE RECURSOS

22. No tocante a alocacdo dos recursos destinados ao setor federal de transportes, cabe
aumentar, nos préximos anos, a parcela de recursos destinada a restauracao e manutencao
de rodovias, restringindo os investimentos em expansao da malha rodoviaria e concen-
trando-os em empreendimentos definidos como altamente prioritarios pela Secretaria de
Politica Nacional de Transportes (possivelmente a partir das indicagdes do Plano Nacional
de Logistica e Transporte, que vem sendo desenvolvido pelo CENTRAM).

4.3 Recursos humanos para a gestao publica do setor de transportes

23. 0 processo transicao para um novo modelo de sistema de transporte no pais foi
marcado, como ja se apontou, pela desmobilizacdo e desmotivacao dos funcionarios de
entidades extintas e em extincdo, pela lentidao no processo de suprimento de quadros
para os novos 6rgaos e por dificuldades na constituicao do corpo técnico do ndcleo
central do Ministério.
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A CARENCIA DE QUADROS TECNICOS
24. Essa evolucdo teve efeito negativos sobre a composicao e desempenho do quadro
técnico do Ministério dos Transportes, que se caracteriza hoje:

em todos os seus segmentos,

- pela presenca de técnicos provenientes do corpo funcional dos 6rgaos
que compunham sua antiga estrutura, em sua maioria competentes e expe-
rientes, mas freqgiientemente proximos da aposentadoria e desmotivados;

- pela participagao de técnicos requisitados de outros drgaos piblicos fe-
derais, estaduais e municipais, com experiéncia técnica no setor de trans-
portes, ocupando freqiientemente cargos de chefias nas novas unidades e
no ndcleo central do Ministério;

nas agéncias reguladoras, pela presenca de técnicos contratados recentemente
em concursos plblicos, quase sempre ainda em processo de aprendizado profis-
sional em relacdo as especificidades do setor e cuja permanéncia nesses 6rgaos
tem sido, e continuara possivelmente a ser, interrompida em funcdo das condi-
¢oes funcionais hoje vigentes no Executivo Federal;

no DNIT, pela inexisténcia mesmo do processo de renovacao observado nas
agéncias, uma vez que sb agora esta sendo incorporado o primeiro contingente
de técnicos contratados em concurso pablico, situacdo de resto agravada por
condicdes salariais menos favoraveis do que as vigentes nas agéncias;

nos 6rgaos centrais do Ministério, por um processo de renovacao ainda me-
nos significativo do que o verificado nas entidades vinculadas, decorrente da
inexisténcia de carreira propria, da dificuldade de atrair e reter os técnicos
contratados pelo Executivo Federal como “gestores de politicas pidblicas” e,
ainda, da pouca familiaridade com o setor dos gestores atraidos e mesmo da
falta de convergéncia entre a formacgdo profissional desses técnicos e as neces-
sidades do Ministério.

GOVERNANCA: CRITERIOS TECNICOS X MOTIVACAO POLITICA

25. Por outro lado, o preenchimento dos cargos de direcao e mesmo dos demais cargos
comissionados dos diversos drgaos que constituem o Ministério nem sempre tem observa-
do critérios de competéncia técnica e gerencial, decorrendo fregiientemente de motivacao
de natureza estritamente politica. A prevaléncia de tais critérios é acentuada nos érgaos
com representacao nos Estados, que estao sujeitos a demandas politicas de natureza local.

OBJETIVO: CORPO TECNICO QUALIFICADO E BOA GOVERNANGA

26. E necessario reconhecer que a superacdo de tais deficiéncias ndo depende apenas de
iniciativas que possam ser implementadas no dmbito do préprio Ministério, uma vez que
refletem, em boa medida, embora possivelmente de forma ampliada, problemas e
distor¢des que sao comuns ao setor pdblico em geral e que afetam mais significativa-
mente o Poder Executivo.

27. Cabe considerar aqui, portanto, iniciativas e medidas dirigidas especificamente ao

Ministério e a suas entidades, tendo presente que a modificacdo do quadro descrito é um
processo de médio e longo prazo.
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28. A modificacdo do quadro exposto requer iniciativas em duas dire¢des:

na formacdo de um corpo estavel de funcionarios com formacdo académica e
qualificacdo profissional adequadas, que estejam capacitados, ou sejam capa-
zes de se capacitar, ao exercicio das atividades e funcdes da gestdo pablica do
setor de transportes;

no fortalecimento da governanca das instituicoes gestoras do setor federal
de transportes.

29. No tocante a formacao de um corpo estavel de funcionarios qualificados, cabe:

- dar continuidade ao processo de recrutamento de técnicos por meio da rea-
lizacdao de novos concursos pablicos, tendo presente no entanto que o proble-
ma de pessoal do Ministério e de suas entidades vinculadas é menos de quanti-
dade do que de qualidade;

rever as estruturas e salarios das carreiras técnicas de modo a viabilizar a
contratacao de profissionais com a qualificacao adequada e, sobretudo, a reten-
¢ao dos funcionarios contratados em seus quadros;

equacionar as dificuldades que vem sendo constatadas no preenchimento das
funcoes de nivel superior dos érgaos centrais do Ministério.

30. No tocante ao fortalecimento da governanca das instituicdes gestoras do setor federal
de transportes, cabe:

observar requisitos de competéncia técnica e profissional no preenchimento
dos cargos de direcdao e demais cargos comissionados do Ministério e das entida-
des vinculadas e nos cargos de direcdo das empresas piblicas e sociedades de
economia mista ainda existentes;

estender, aos cargos comissionados de geréncia executiva e de assisténcia das
agéncias reguladoras e aos DAS 3, 2 e 1 e as funcdes gratificadas do DNIT, a
exigéncia (estabelecida pela Lei 10.233 para os Cargos Comissionados Técnicos
das agéncias) de que sua ocupagao seja reservada aos empregados dos respecti-
vos Quadros de Pessoal Efetivo e dos Quadros de Pessoal Especifico e em Extingao
e a requisitados de outros 6rgaos e entidades da Administragao Pdblica.

31. Merecem particular atencdo as Agéncias reguladoras, ndao apenas por serem dotadas
de independéncia administrativa, autonomia financeira e funcional e mandato fixo de
seus dirigentes, mas também porque sua independéncia e competéncia sao condicdes fun-
damentais para que cumpram sua funcdo de prover seguranca regulatéria para investido-
res e usuarios. Nesse caso, mais do que em qualquer outro, a escolha dos diretores deve ser
orientada, além dos critérios de competéncia técnica e reputacao ilibada, pelo de indepen-
déncia, de modo a evitar a submissao da Agéncia a interesses politicos ou sua captura por
interesses privados.
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5 REFORMA INSTITUCIONAL:
AS ESPECIFICIDADES DOS DIFERENTES
MODOS DE TRANSPORTE

5.1 Transporte rodoviario

1. 0 modelo do sistema de transporte implementado ao longo dos anos noventa prevé, no
caso dos transportes rodoviarios:

- adivisao de responsabilidade entre os setores plblico e privado na construcao
e manutencao da infra-estrutura e

a prestacao de servicos de transporte de cargas e passageiros pelo setor privado.

2. A prestacdo de servicos de transporte pelas empresas privadas se da mediante (i) per-
missdo, no caso do transporte coletivo regular de passageiros; (ii) autorizagdo, no caso de
transporte de passageiro sob o regime de fretamento; e (iii) simples registro do prestador
de servicos junto a 6rgao competente, no caso do transporte de cargas.

3. Como a atuacdo do Poder Pablico relativa ao transporte de passageiros, embora carente
de reformulacdo, escapa ao escopo do presente trabalho e o transporte de cargas é objeto
de acompanhamento meramente administrativo, os comentarios apresentados a seguir
focalizardo apenas a atuacdo do Poder Piblico na gestdo da infra-estrutura de transporte
rodoviario.

As OPCOES DA POLITICA DE TRANSPORTE RODOVIARIO

4. A atuacdo do Poder Pablico na gestdo da infra-estrutura de transporte rodoviario en-
volve, em relacdo a cada um dos segmentos da malha viaria, um conjunto de decisoes
relativas as opcdes abertas pela legislacao vigente. Essas decisoes dizem respeito:

- a opcao entre a responsabilidade da Unido pela construcdao, manutencao, ope-
racao e exploracao da infra-estrutura versus sua doagao ou delegagao aos Esta-
dos, ao Distrito Federal e aos Municipios; e

- aforma em que se dara essa atuacao — e, conseqiientemente, a modalidade do
ato administrativo que conformara a atuacdo — e as condi¢des a serem observa-
das nesses atos.

5. 0 quadro a seguir detalha, de forma resumida, essas opcoes.
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* Descartou-se a alternativa de execugao pelo proprio Ministério.

O MARCO DA ATUAGAO DO MINISTERIO DOS TRANSPORTES: 0 SiSTEMA NACIONAL DE VIAGAO

6. Por forca de lei, os limites da atuacdao do Ministério dos Transportes estdo demarca-
dos pela malha viaria que constitui o Sistema Nacional de Viagdo. A configuracao desse
Sistema foi estabelecida pela Lei 5.917/73, a qual descreve os segmentos e os elemen-
tos fisicos da infra-estrutura viaria existente e planejada que compdem a parcela desse
Sistema sob jurisdicao da Unido. A aplicacao dos recursos provenientes do Orcamento
Geral da Unido e de Fundos especificos, destinados ao setor de transportes, esta limitada
aos componentes desse Sistema.

7. E prioritaria a revisdo do desenho do referido Sistema de modo a refletir as transforma-
¢Oes ocorridas na economia brasileira nos altimos trinta anos. Projeto do Executivo
reformulando-o, encaminhado ao Congresso em 1995, teve sua tramitacdo interrompida
(PL 01494/1999, em sua dltima versao). O processo de aprovacao desse projeto de lei
deve ser retomado, sendo importante seu acompanhamento pela unidade de planejamen-
to do Ministério. Observe-se que o Plano Nacional de Logistica e Transporte, que vem sen-
do desenvolvido pelo CENTRAM, para a Secretaria de Politica Nacional de Transportes, deve
fornecer a base para a nova configuragao do Sistema Federal de Transporte.

ARrTICULACAO ENTRE A UNIAO E 05 ESTADOS

8. 0 referido projeto faz mais, no entanto, do que rever o desenho da malha viaria do
pais, avancando na definicao de diretrizes para a articulacdo entre a Unido e os demais
entes da Federacdo no planejamento, construcdao, manutencao, operacao e exploracao
do sistema de transporte.

9. No tocante ao Subsistema Rodoviario Federal, em particular, o projeto de lei decompoe
a infra-estrutura rodoviaria federal em duas redes — a Rede de Rodovias Federais® e a
Rede Complementar de Rodovias Federais. O projeto autoriza a Unido a transferir, median-

5 A Rede de Rodovias Federais compreende as rodovias que: interligam as capitais dos Estados e o Distrito Federal; interligam
segmentos e elementos estruturantes e de grande relevancia econémica para o transporte rodoviario e outros modos de
transporte; promovem ligacdes indispensaveis a Seguranca Nacional; promovem a integracdo a segmento internacional, inclu-
sive quando objeto de tratado; e interligam capitais estaduais.
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te doacdo, trechos integrantes da Rede Complementar de Rodovias Federais aos Estados,
ao Distrito Federal e aos Municipios, indicando que, até que ocorra a transferéncia, a admi-
nistracdao das rodovias da Rede Complementar deve ser, preferencialmente, delegada as
Unidades da Federacao.

10. Consonante com essa orientacdo e aquela emanada da Lei 10.233 e da Lei 10.636, o
processo de decisdao descrito no quadro apresentado anteriormente deve perseguir mai-
or descentralizacdo das agdes, promovendo sua transferéncia a outras entidades publi-
cas, mediante convénios de delegacdo, ou a empresas plblicas ou privadas, mediante
outorgas de concessao.

As PRIORIDADES NAS OPCOES DA POLITICA DE TRANSPORTE RODOVIARIO
11. Desse ponto de vista, na arvore de decisdes desenhada no quadro acima, a gestdo da
politica de transporte rodoviario deve obedecer a sequinte ordem de prioridades:

nos casos em que as caracteristicas da rodovia viabilizem a cobranca de peda-
gio, o principio geral estabelecido pela Lei 10.233 de “assegurar, sempre que
possivel, que os usuarios paguem pelos custos dos servicos prestados em regime
de eficiéncia” indica a opcdo pela concessao simples ou, quando necessario, pela
concessao patrocinada;

nos casos em que o dnus deve recair inteiramente sobre o Poder Pablico, a
diretriz, da mesma Lei e da Lei 10.636,/02, de “descentralizar as agoes” indica que
se busque, sempre que possivel, a delegacdo da administracao da rodovia para as
Unidades da Federacao;

nos casos em que essa delegacdo nao é possivel ou recomendavel, a opgao
deve ser pela outorga de concessao administrativa a empresa privada.

DeLEGACAO A0S ESTADOS COM APORTE DE RECURSOS E SUPERVISAO DA UNIAo

12. A delegacao da administracao da rodovia a um Estado nao significa, necessariamen-
te, a desoneracao da Unido do encargo financeiro de sua manutencdo e a transferéncia
desse dnus a Unidade da Federacdo. Tal delegacdo pode ser acompanhada do aporte pela
Unido da totalidade ou de parte dos recursos requeridos para a restaura¢ao e/ou manu-
tencado da rodovia.

13. E importante, no entanto, que no se repitam experiéncias passadas, nas quais a dele-
gacao nao se traduziu em melhoria efetiva do estado das rodovias delegadas, registrando-
se inclusive casos em que os recursos aportados pela Unido nado tiveram aplicacao imediata
no objeto da delegacao.

14. Assim, o repasse de recursos da Unido deve ter como referéncia um cronograma de dis-
péndio e estar condicionado a comprovacao de sua efetiva aplicagao na execucdo de obras de
restauracao e/ou de trabalhos de manutencao. Mais do que isso, a continuidade desses repas-
ses ao longo do tempo deve estar condicionada a verificacdo pela Unido da observancia de
indicadores de qualidade das rodovias a serem estabelecidos no ato de delegagao.

15. Da mesma forma, a delegacdao da administracdo das rodovias aos Estados nao deve
ocorrer de forma geral e imediata, mas sim observar um cronograma de transferéncia
gradativa de responsabilidades que leve em conta a avaliacao da Unido quanto a capacida-
de de cada Estado em assumir tal responsabilidade e, em particular, quanto a competéncia
técnica do seu Departamento de Estradas de Rodagem.
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OPGAO PELA CONCESSAO ADMINISTRATIVA: GENERALIZAGAO E APERFEICOAMENTO DOS CREMAs

16. Nos casos em que, ndo sendo exeqiiivel a cobrancga de pedagio e recaindo portanto todo o
onus da restauragao e/ou manutencao da rodovia sobre o Poder Pidblico, tampouco é recomen-
davel a delegacdo a Unidades da Federacao, a opcao deve recair sobre a concessao administra-
tiva. Nesse caso, o que se propoe &, na verdade, generalizar a experiéncia desenvolvida pelo
Ministério dos Transportes com os CREMAs (concessdes de restauracdao e manutencao), aperfei-
coando essa experiéncia e submetendo-a ao marco legal formulado pela Lei 11.179.

17. Embora caiba a prépria Unidade da Federagdo a opg¢ao quanto a forma pela qual exercera
a funcdo que lhe é delegada, a Unido deve incentivar o uso da concessdao administrativa.
Nesse caso, compete ao Estado proceder a outorga e a fiscalizacdo da concessdo - permane-
cendo, no entanto, como responsavel perante a Unido pela manutencao do nivel de qualida-
de da rodovia requerido no ato de delegacao e, portanto, sujeitando-se a penalidade de
suspensdo dos repasses federais em caso de ndo observancia desses indicadores.®

COMPETENCIAS E ATRIBUICOES NA FORMULACAO E EXECUCAO DA POLITICA

18. A clara definicao das responsabilidades e competéncias pelas diversas etapas do pro-
cesso de decisdo acima descrito e pela execucao dessas decisoes é requisito para atuacao
harmoniosa e eficiente do Poder Plblico na gestao da infra-estrutura de transporte rodo-
viario. Nesse sentido, é necessario ter presente que :

- a responsabilidade pelo processo de decisao descrito acima cabe, basicamente, (i) ao
CONIT, a quem compete definir as diretrizes gerais que informarao as decisoes especificas,
(i1) ao Ministro dos Transportes que, dentro dos limites estabelecidos pelo CONIT, deve
formular as decisoes relativas a cada situacdo especifica, bem como, (iii) nos casos das
concessoes patrocinada e administrativa, ao Comité Gestor das Parcerias Piblico-Privadas
Federais, que deve aprova-las;

- a execucao dessas decisdes — que inclui a licitacdo, outorga e fiscalizacdo dos contratos
de concessao e o estabelecimento e a fiscalizacdao dos convénios, bem como a licitacao,
contratacdo e fiscalizacdo de obra — compete alternativamente, conforme indicado no
quadro abaixo, a ANTT, a unidade de gestdo do Ministério e ao DNIT.

% Nessa perspectiva, cabe rever os convénios de delegacdo em vigor, inclusive os das rodovias posteriormente concedidas ao setor
privado, tendo em vista redefinir as condicdes associadas a delegagao.
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COMPETENCIAS DAS ENTIDADES VINCULADAS: AMBIGUIDADES DA LEI E DISTORCOES NA IMPLEMENTAGAO

19. A competéncia das agéncias regulatoérias para licitar, outorgar e fiscalizar as conces-
sOes esta expressa na lei. Cabe ter presente, no entanto, a natureza peculiar da concessao
administrativa vis-a-vis as concessdes comum e patrocinada. De fato, concessao adminis-
trativa é impropriamente designada concessao pela nova lei, uma vez que, como indicado
no proprio texto legal, corresponde a um contrato de prestacao de servigos ao Poder Pi-
blico e ndo a uma concessao para a prestacao remunerada de um servico pablico. Nesse
sentido, ao contrario das concessdes comum e patrocinada, que ddo origem a relagdes de
mercado entre concessionario e usuarios, e que por isso sao objeto de gestdo das agéncia
reguladoras, a concessdao administrativa representa apenas execucao por empresa privada
de atividade que permanece no ambito do setor piblico e que, por isso, deve ser contrata-
da e gerenciada pelo DNIT.

20. Em relacdo ao convénio de delegagao aos Estados, sua natureza politica recomenda
que a competéncia para sua formulacgao e supervisao seja atribuida a unidade de gestao do
Ministério. Cabe, contudo, ao DNIT a atribuicdo, de natureza técnica, de fiscalizacdo da
execucao desses convénios e de verificacao da observancia dos indicadores estabelecidos
no ato de delegacao.

21. Registre-se que essa proposicao se contrapde a Lei 10.233. Esse texto legal inclui
inadequadamente na esfera de atuagdo do DNIT administrar, por meio de convénios de
delegacdo ou cooperacgao, os programas de operacao, manutencao, conservacao, restaura-
¢do e reposicao de rodovias, ferrovias, vias navegaveis, terminais e instalagdes portuarias
— excetuando os elementos da infra-estrutura concedidos ou arrendados pela ANTT e pela
ANTAQ, mas nao aqueles delegados a Estados. Em decorréncia, atribui indevidamente ao
DNIT competéncia para firmar convénios de delegacdo ou cooperacao com entidades da
Administracao Plblica Federal e dos entes da Federacao.

22. A Lei 10.233 apresenta ainda certa ambigiiidade ao estabelecer que cabe a ANTT “pro-
por ao Ministério dos Transportes os planos de outorgas, instruidos por estudos especifi-
cos de viabilidade técnica e econdmica, para exploracdo da infra-estrutura e a prestacao de
servicos de transporte terrestre”. De fato, a divisdo natural de atribuicdes e responsabilida-
des entre o 6rgdo encarregado da formulacao de politica e do planejamento setorial e a
agéncia reguladora implica que, no tocante a infra-estrutura de transporte, a elaboracédo
de planos de outorga pela ANTT e seu encaminhamento a apreciacao do Ministério decor-
rem, ndo de iniciativa prépria da Agéncia, mas da execucao de diretrizes emanadas do
CONIT e do proprio Ministério.

23. Por outro lado, nao é pertinente, e contraria mesmo o disposto na Lei 10.233, dotar o
Ministério de um Departamento de Outorgas cujas atribuicdes incluem competéncias que
ndo lhe sao préprias — como “planejar, coordenar e elaborar os editais de licitacdo de
concessao, autorizagao e permissdo para exploracao de infra-estrutura e prestacao de ser-
vicos de transportes” — ou que se inserem no ambito das competéncia gerais de planeja-
mento do Ministério.

5.2 Transporte ferroviario

24. 0 modelo de exploracao transporte ferroviario implementado ao longo dos anos no-
venta atribui ao setor privado ndo apenas a prestacao dos servigos de transporte de car-
gas, mas também a manutencao e administracdo da infra-estrutura arrendada. Essa
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privatizacdo da atividade de transporte ferroviario explica, em boa medida, porque o qua-
dro de crise constatado nos outros modais ndo se manifestou em relacao a essa modalida-
de de transporte. De fato, a producao de transporte ferroviario e os investimentos das
concessionarias cresceram, nos (ltimos quatro anos, a taxas anuais de 8,1% e 43%, respec-
tivamente, enquanto o indice de acidentes em 2005 correspondia a 40% e 61% dos obser-
vados em 1997 e 2001.

25. Nesse contexto, nao se identifica, em relacdo ao transporte ferroviario, necessidade
de mudanca mais significativa no aparato institucional vigente.

26. Evidentemente, cabe aperfeicoar os mecanismos regulatérios existentes e fortalecer
os quadros técnicos da agéncia reguladora, de modo a alcancar maior eficiéncia na regulacdo
das relacdes de mercado entre concessionarios e usuarios.

27. No tocante ao aperfeicoamento dos mecanismos regulatérios existentes, mencione-se
a necessidade de inverter, em futuros contratos de concessao, o privilegio que os atuais
contratos conferem ao trafego matuo vis-a-vis o direito de passagem, na interconexao de
redes de distintos concessionarios.

28. Em relacdo a ampliacdo da malha ferroviaria recomendada pela politica nacional de
transporte, é necessario adquirir maior proficiéncia no processo de definicao e
implementacgdo das alternativas oferecidas pela legislacao vigente — a concessao simples
precedida pela execucdo de obra piblica e a concessdo patrocinada (inclusive para evitar
que a incapacidade de formatar essas modalidades de concessao imponha ao Estado o
onus da execucdo do investimento para posterior concessao).

29. De todo modo, ndo se requer, no caso do transporte ferroviario, medidas de
reestruturacdo institucional que déem conta de problemas especificos desse modal. As
iniciativas de abrangéncia geral que venham fortalecer a estrutura técnica das diversas
unidades administrativas que compdem o Ministério dos Transportes e definir os limites
das competéncias respectivas sao suficientes para induzir as melhorias requeridas na ges-
tao dos instrumentos da politica de transporte ferroviario.

5.3 Transporte aquaviario

30. A Lei 8.630 significou a superagao do modelo de exploracdo e gestdo das atividades
portudrias vigente nas décadas anteriores, apontando para a transferéncia dessas ativi-
dades ao setor privado. Essa lei prevé a participacdo da empresa privada (i) como con-
cessionario responsavel pela Administracao do Porto organizado, (ii) como operador
portudrio no porto organizado e (iii) como responsavel pela exploracdo de terminais de
uso plblico com gestao privada ou de terminais de uso privativo, dentro ou fora da area
do porto organizado

RAizES DOS PROBLEMAS INSTITUCIONAIS DO ATUAL SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO

31. 0 modelo de exploracdo e gestao das atividades portuarias efetivamente implementado,
com base na Lei 8.630, a partir da metade da década de noventa, apresenta, no entanto,
problemas institucionais significativos. Tais problemas decorrem:
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- de aspectos do proprio marco legal que regulamenta hoje a atividade portuaria; e

- da implementacdo incompleta do modelo definido naquela Lei.

PROBLEMAS DECORRENTES DO MARCO LEGAL

32. No tocante ao marco legal, o modelo implementado com base na Lei 8.630 se ressente
desse documento anteceder a legislacdao que posteriormente (i) estabeleceu o novo
arcabouco legal do regime de concessao (Lei 8.987) e (ii) fixou as diretrizes gerais do
novo modelo do sistema de transporte e da atuacdo das agéncias reguladoras (Lei 10.233).

33. A Lei 8.630 previa a transferéncia, por meio de concessao, da exploracdo da atividade
portuaria para o setor privado sem, ao mesmo tempo, identificar, no aparato governamen-
tal, a entidade que assumiria a fun¢ao de requlacao das relagdes de mercado induzidas
pelo novo modelo. O resultado foi a alocacdo inadequada e a dispersao das atribuicdes
inerentes a funcdo. A legislacdo subsegqiiente, em particular a Lei 10.233, procurou, por
sua vez, incorporar o modelo de gestdo portuaria estabelecido pela Lei 8.630, sem contu-
do levar em conta todas as peculiaridades daquela Lei, nem corrigir inteiramente seus
aspectos que nao eram convergentes com o novo marco regulatério.

34. Em alguns casos, as inadequacdes contidas na Lei 8.630 nao apresentam maiores pro-
blemas; em outros, no entanto, tém conseqiiéncias importantes do ponto de vista de uma
regulacdo eficiente. Por exemplo, a Lei 8.630 atribui ao concessionario que responde pela
Administracdo do Porto a funcdo de decidir sobre a abertura de licitacdo para a exploracao,
por agentes privados, de terminais no porto organizado, instituindo assim a Administra-
¢ao do Porto como Poder Concedente (a Lei associa essa licitacao a um contrato de arren-
damento; fica claro, no entanto, pela sua enumeracao das clausulas essenciais desse con-
trato, que se trata de contrato de concessdo para a prestagao de servico). ’

A IMPLEMENTACAO INCOMPLETA DO MODELO DA LEI pos Portos

35. Por outro lado, o proprio modelo delineado pela Lei 8.630 foi implementado de forma
incompleta, ndo se explorando plenamente as possibilidades abertas por essa Lei para
envolver o investidor privado na operagao do sistema portuario. Mais uma vez, o problema
diz respeito a Administragao do Porto.

36. A Lei 8.630 admite que a Administracdo do Porto seja exercida diretamente pela Unido
ou por entidade concessionaria, sendo a concessao precedida de licitagdo. Descartou-se a
alternativa de licitacdo da concessao, mantendo-se a Administracao do Porto no ambito do
setor pablico e atribuindo-se essa fun¢do as empresas de economia mista (de capital total-
mente subscrito pelo Poder Pablico) que operavam os portos brasileiros quando da apro-
vacao daquela lei.

37. Da mesma forma, nos portos delegados para Unidades da Federagao, a Administragao
do Porto vem sendo exercida diretamente pelo Estado.

7 A legislacao subseqiiente tenta acomodar essa questdo com a figura do contrato de sub-concessao, prevista na Lei 8.987, e ao
avocar a ANTAQ, na Lei 10.233, o julgamento de recursos contra a decisdo da Administracdo. Complementarmente, o Decreto
4.391/02 determinou que a Administracdo do Porto submeta a ANTAQ proposta de Programa de Arrendamento do porto
organizado respectivo.
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DIRETRIZES PARA A REESTRUTURAGAO DO SISTEMA PORTUARIO
38. A reestruturagao institucional do sistema de gestdo e exploragao das atividades por-
tuarias deve contemplar, portanto:

- ajustar o modelo de exploragao e gestao da atividade portuaria delineado pela
Lei 8.630 ao marco regulatorio vigente no pais; e

- avancar na transicao para esse modelo, notadamente no que diz respeito a
exploracdo e operagao da atividade portuaria no ambito do porto organizado.

A ADEQUACAO DO MODELO DA LEI D0S PORTOS A0 MARCO REGULATORIO DO PAfS
39. A adequacao do modelo de exploracdo e gestdo da atividade portuaria delineado pela
Lei 8.630 ao marco regulatorio vigente no pais requer alteracdes legais destinadas a:

- explicitar, mediante alteracdo da Lei 10.230, a competéncia da ANTAQ para
licitar, celebrar atos de outorga e fiscalizar contratos de:

- concessdo e arrendamento para gestdo privada de terminais de uso pa-
blico arrendados em area de porto organizado,

- concessao para prestacao de servico de administracdo do porto organizado,

- concessao para prestacao de servico de dragagem no canal de acesso,
nas bacias de evolucao e junto as instalacdes de acostagem do porto
organizado, e

- arrendamento e autorizacao para a exploracao de terminais de uso pri-
vativo na area do porto organizado;

- ratificar, mediante alteracao da Lei 10.233, as atribuicdes conferidas aos Con-
selhos de Autoridade Portuaria pelo art. 30 da Lei 8.630, convalidando-as como
competéncias regulatorias delegadas pela ANTAQ (fortalecendo assim a atuagao
dos CAPs), mas mantendo a competéncia da Agéncia para rever e examinar recur-
sos relativos as decisdes dos CAPs e para exercer, diretamente, atividades de fis-
calizacdo nos portos organizados;

- eliminar, dos atos infra-legais emitidos pela ANTAQ, dispositivos que contrari-
am a legislacao vigente, como a determinacdo de que “as areas e instalacoes
arrendadas na area do porto organizado serao sempre de uso piblico” (Art. 4° da
Resolugdo 055/02, com modificacdes da Resolucdo 265/04).

A CONFIGURAGAO PROPOSTA PARA O MODELO DE GESTAO DO PORTO ORGANIZADO

40. 0 quadro abaixo, que reflete as alteracdes propostas na Lei 10.233, resume as alterna-
tivas de participacao privada na exploracao e gestao das atividades portuérias e indica a
competéncia da agéncia reguladora.
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* uso exclusivo ou misto

41. Observe-se que as alteracoes legais propostas visam basicamente corrigir inadequacdes
do marco regulatério implicito na lei 8.630. Uma das recomendacdes tem, no entanto,
implicacdes do ponto de vista da operagao do porto organizado: a concessao do servigo de
dragagem no porto organizado, hoje de responsabilidade das Administra¢cdes dos Portos
— embora remuneradas pela prestacao do servigo, ndo tem apresentado, em geral, desem-
penho satisfatoério.

42. A natureza do servico de dragagem, que o distingue dos demais servicos a serem
prestados pela Administracao do Porto, sugere que seja objeto de concessao especifica,
transferindo-se para esse concessionario a receita correspondente a parcela da tarifa de
utilizacao da infra-estrutura portuaria destinada a remunerar a realizagao dos servicos de
dragagem, atualmente apropriada pela Administracdo do Porto.

43. A concessao do servico de dragagem pode ser configurada como uma concessao pa-
trocinada, na qual a tarifa paga pelo usuario remunera a dragagem de manutencao, deven-
do a Unido assumir perante o concessionario o 6nus de dragagens associadas a grandes
obras, cuja realizacao tenha sido determinada pelo Poder Pablico. Registre-se ainda que a
concessao para a prestacdo de servicos de dragagem ndo esta necessariamente restrita a
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um (nico porto organizado, podendo abranger mais de um porto em uma mesma regiao
geografica, de modo a propiciar economias de escala a empresa concessionaria.

44, 0 quadro abaixo reflete os ajustes propostos no marco regulatério referente aos por-
tos autorizados.

INICIATIVAS PARA A IMPLEMENTACAO PLENA DO MODELO DE GESTAO DA LEr 8.630
45. A implementacdo plena do novo modelo de gestdo portuaria requer, em relacdo a
cada porto:

- licitagdo, pela ANTAQ, da concessao da administragao do porto (eventualmen-
te sob a forma de concessao patrocinada) e da concessao da prestacao de servi-
cos de dragagem;

equacionamento da situacdo das companhias Docas, cuja funcdo desaparece
com a implementacdo integral do modelo;

ampliacao do programa de transferéncia de terminais portuarios ao setor privado.

O TRANSPORTE MARITIMO

46. A evolucdo do transporte maritimo a partir do inicio dos anos noventa caracterizou-se
pelo declinio da participacdo estatal, que culminou com a liquidacao do Lloyd Brasileiro
em 1997, e pelo aumento da concorréncia na navegacao de longo curso, com a extin¢ao
gradativa dos cartéis constituidos sob a égide das conferéncias de frete.

47. A evolugao da navegacao de cabotagem de cargas apresentou, no entanto, evolugado
menos favoravel, com uma oferta que se caracteriza hoje por concentracao em pequeno
namero de empresas, pela limitada tonelagem e pela falta de renovacao da frota.
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48. Esse quadro desfavoravel da navegacdo de cabotagem esta, em boa medida, asso-
ciado a restricdao imposta pela legislagdo vigente ao afretamento de embarcacdes no
exterior, justificada como mecanismo de protecdo a inddstria naval do pais. Essa res-
tricdo esta definida pela Lei 9.432/97 que condiciona o afretamento de embarcacao
estrangeira para navegacao interior, de cabotagem ou de apoio portuario e maritimo a
(i) verificacao de inexisténcia ou indisponibilidade de embarca¢do de bandeira brasi-
leira do tipo e porte adequados ou (ii) a substituicdo a embarcagdes em construcdo,
em estaleiro brasileiro, com contrato em eficacia, enquanto durar a construgdo, por
periodo maximo de trinta e seis meses, até o limite da tonelagem de porte bruto con-
tratada, para embarcacoes de carga, ou da arqueacao bruta contratada, para embarca-
coes destinadas ao apoio.

REMOVER 0S ENTRAVES REGULATORIOS A EXPANSAO DA CABOTAGEM

49. Esse contingenciamento constitui hoje um anacronismo. De fato, mecanismo de poli-
tica industrial freqlientemente utilizado até o final dos anos oitenta, a vedacao ou
contingenciamento de importacoes esta hoje restrito a inddstria naval. Essa protecao a
inddstria local é, de resto, injustificada, uma vez que tem se mostrado ineficaz como ins-
trumento de estimulo a fabricacdo de embarcacdes para a navegacao de cabotagem, seja
porque a indGstria naval nacional ndo é competitiva nessa classe de navios, seja porque
sua capacidade produtiva vem sendo plenamente ocupada com a producao de embarca-
¢Oes para navegacao interior ou de apoio portuario e maritimo.

50. Nesse contexto, a restricdo ao afretamento de embarcacdo estrangeira constitui
apenas uma barreira a entrada de novos concorrentes no mercado de cabotagem e a
expansao e renovacao da frota nacional, caracterizando-se como instrumento de pro-
tecdo da estrutura vigente da oferta e como fator impeditivo do crescimento do co-
mércio de cabotagem.

51. Por conseguinte, a expansao do comércio de cabotagem e a preservacao do principio
da livre concorréncia nesse mercado recomenda a revogacao das restri¢des ao afretamento
de embarcacdo estrangeira estabelecidas pela Lei 9.432, bem como por legislacao infra-
legal e atos normativos da ANTAQ que, freqiientemente, reforcam essas restricoes.

52. A expansdo do comércio de cabotagem e o incentivo a concorréncia nesse mercado
recomenda também modificacdao da Lei 10.233, destinada a dispensar da prévia auto-
rizacdo da ANTAQ o funcionamento das empresas de navegacao dedicadas ao transpor-
te de carga, restringindo-se essa autorizacao ao transporte de passageiros. O exercicio
da atividade de transporte maritimo de cargas, a exemplo do rodoviario, deve depen-
der apenas de inscricdao do transportador em um Registro Nacional de Transportadores
Maritimos de Carga.

53. Da mesma forma, no tocante a navegacao de longo curso, cabe complementar o pro-
cesso iniciado no inicio dos anos noventa com o fim das conferéncias de frete, extinguindo
progressivamente os acordos bilaterais de navegacdo ainda existentes que impliquem divi-
sao de mercado e restricdes a concorréncia.

REFORMA INSTITUCIONAL DO SETOR DE TRANSPORTES






6 CHECK - LIST DA AGENDA DE REFORMA
INSTITUCIONAL NO SETOR DE TRANSPORTES

INICIATIVAS DE NATUREZA GERAL

ESTRUTURA ORGANIZACIONAL PARA FORMULAGAO E EXECUCAO DA POLITICA

- consolidar a estrutura organizacional em trés segmentos: (i) formulacdo de
politica e planejamento (CONIT e ndcleo central do Ministério), (ii) execugao das
atividades mantidas no ambito pdblico (DNIT) e (iii) requlacdo dos servicos pl-
blicos e dos mercados atendidos pelas empresas privadas (ANTT e ANTAQ)

- estabelecer uma estrutura de suporte para o CONIT: uma Comissao Técnica e
uma Secretaria Técnica, bem como uma Comissao de Articulacdo com o Férum de
Secretarios Estaduais de Transportes

- redefinir as atribuicoes dos 6rgaos especificos singulares do Ministério e reformular
o0 seu desdobramento em Departamentos, definido pelo Decreto 4.721/03.

- equacionar a situacdo das companhias Docas, tendo em vista a reformulacao
da gestdo portuaria.

D1SPONIBILIDADE DE RECURSOS E EXECUCAO ORCAMENTARIA

i. concentrar, nos proximos anos, 0s recursos orcamentarios na restauracao e
manutencao de rodovias

ii. reformular o processo de elaboracao da proposta orcamentaria do Ministério
dos Transportes, integrando-o no sistema de planejamento do setor

ifi. implementar processo de acompanhamento da execucdo fisico-financeira do
Orcamento (sistematica adotada para os PPI)

iv.aprimorar a analise dos programas encaminhados pelos Estados para liberacao
de recursos da CIDE e desenvolver sistematica de avaliacdo da execucao orcamen-
taria desses programas

v. desenvolver mecanismos de monitoramento da execucao fisico-financeira das
despesas realizadas de forma descentralizada (concessdes administrativas e de
convénios de delegacdo com os Estados)

RECURSOS HUMANOS PARA A GESTAO PUBLICA DO SETOR DE TRANSPORTES

- dar continuidade ao recrutamento por meio de novos concursos ptblicos (o
problema de pessoal &€ menos de quantidade do que de qualidade)

- rever as estruturas e salarios das carreiras, para viabilizar a contratacdao e a
retencdo de profissionais com a qualificacdo adequada

- equacionar as dificuldades no preenchimento das funcdes de nivel superior
dos 6rgaos centrais do Ministério

- observar requisitos de competéncia técnica e profissional no preenchimento
dos cargos de direcao e demais cargos comissionados
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- estender, aos cargos comissionados de nivel médio das agéncias reguladoras e do
DNIT, a exigéncia de que sua ocupagao seja reservada aos empregados dos respecti-
vos quadros de pessoal e a requisitados de outros 6rgaos da Administracao Piblica

INICIATIVAS ESPECIFICAS AOS DIFERENTES MODOS DE TRANSPORTE

TRANSPORTE RODOVIARIO
As decisoes relativas a gestao da infra-estrutura de transporte rodoviario devem obedecer
a seguinte ordem de prioridades:

- nos casos em que as caracteristicas da rodovia viabilizem a cobrancga de
pedagio: opcao pela concessao simples ou, quando necessario, pela conces-
sdao patrocinada

- nos caso em que o dnus deve recair inteiramente sobre o Poder Pdblico: opcao
pela delegagdo da administracao da rodovia a Unidades da Federagao;

- nos casos em que essa delegagao nao é possivel ou recomendavel: opcao pela
outorga de concessao administrativa a empresa privada, (generalizando e aper-
feicoando a experiéncia dos CREMAs)

Delegacao aos Estados

- associar a delegacao a aporte pela Unido da totalidade ou de parte dos recur-
sos requeridos para a restauracdao e/ou manutencao da rodovia delegada

- condicionar o repasse de recursos da Unido a comprovacao de sua efetiva apli-
cacao na rodovia delegada, segundo cronograma previamente acordado

- condicionar a continuidade dos repasses a verificacao de indicadores de quali-
dade das rodovias

- observar um cronograma de delegacao que reflita capacidade do Estado para
assumi-la e a competéncia técnica do seu Departamento de Estradas de Rodagem

- incentivar o uso da concessao administrativa pelos Estados nas concessoes
delegadas

- rever os convénios de delegagcdo em vigor

Competéncias e atribuicoes na formulacao e execucao da politica

- aresponsabilidade pelas decisoes relativas a gestao da infra-estrutura de trans-
porte rodoviario cabe ao CONIT e ao Ministro dos Transportes

- a execucao (licitacdo, outorga e fiscalizagdo dos contratos de concessdo e o
estabelecimento e a fiscalizacdo dos convénios) compete a ANTT (concessdes
comuns e patrocinadas), ao DNIT (contratacdo pela Lei 8.666/93, concessao ad-
ministrativa e da fiscalizacdo de convénios de delegacdo) e a Secretaria de Gestao
dos Programas de Transportes (convénios de delegagdo).

- aprovar no Congresso Nacional reformulacdo do desenho do Sistema Nacio-
nal de Viacdo (o atual desenho data de 1973).
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TRANSPORTE FERROVIARIO
A privatizacdo da atividade de transporte ferroviario explica, em boa medida, porque o qua-
dro de crise constatado nos outros modais ndao se manifestou em relacdo a essa modalidade.

TRANSPORTE AQUAVIARIO
Adequacao do modelo da Lei dos Portos ao marco regulatério do pais

- explicitar, mediante alteracdo da Lei 10.233/01, a competéncia da ANTAQ para
licitar, celebrar atos de outorga e fiscalizar os contratos de concessao e arrenda-
mento relativos as atividades portuarias

- ratificar as atribuicdes conferidas aos Conselhos de Autoridade Portuéria pela
Lei 8.630, convalidando-as como competéncias regulatorias delegadas pela ANTAQ

- eliminar, dos atos infra-legais emitidos pela ANTAQ, dispositivos que contrari-
am a legislagao

Implementacao plena do modelo de gestao da Lei 8.630/93
- licitar a concessao para administracao do porto organizado
- licitar a concessao para prestacao de servico de dragagem no porto organizado
- ampliar o programa de transferéncia de terminais portuarios ao setor privado

- equacionar a situacao das companhias Docas

TRANSPORTE MARITIMO

- revogar as restri¢oes ao afretamento de embarcagao estrangeira estabelecidas
pela Lei 9.432/97

- dispensar da prévia autorizacdo da ANTAQ o funcionamento das empresas de
navegacao dedicadas ao transporte de carga (apenas registro do transportador)
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