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NOTA TECNICA N2 4/2022/CGMC-SNPTA/DNOP/SNPTA

Brasilia, 18 de janeiro de 2022.
PROCESSO N2 50000.033946/2021-63
INTERESSADO: MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA
il, ASSUNTO

Retificacio da Nota Técnica n? 15/2021/CGMC-SNPTA/DNOP/SNPTA, que
encaminha para submissdo a participagdo social do projeto que visa a Desestatizagdo do Porto
Organizado de Santos.

P2, OBJETIVO

Em linha ao estabelecido no Acérddo n2 783-2021-Antaqg, no qual foi solicitado que o
"Ministério de Infraestrutura (MINFRA) promova ajustes nas documentagdes referentes a exclusdo da
denominada Conta Vinculadd', o presente documento tem por objetivo ajustar a Nota Técnica n?
15/2021/CGMC-SNPTA/DNOP/SNPTA (SEI 4888803), em que continha manifestagdo destas setoriais
técnicas acerca do encaminhamento do projeto em epigrafe a fase de Consulta e Audiéncia Publicas a
serem promovidas pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Antaq) frente as ultimas
versOes dos relatorios e produtos produzidos pela equipe do Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social - BNDES, contratada para elaboragdo dos Estudos, nos termos do Contrato n2
001/2020 (SEI 2421533), no ambito do projeto de desestatiza¢do dos Portos de Santos e S3o Sebastido.

Desse modo, a presente NT retifica e consolida as Notas Técnicas n2 15/2021/CGMC-
SNPTA/DNOP/SNPTA (SEI 4888803) e n? 19/2021/CGMC-SNPTA/DNOP/SNPTA (SEI 4947944),
que buscavam subsidiar a Secretaria Nacional de Portos e Transportes Aquavidrios - SNPTA e a
Secretaria de Fomento, Planejamento e Parcerias — SFPP, ambas desta Pasta Ministerial, quanto a
submissdo do projeto a participagdo social, por meio da Consulta e Audiéncia Publicas, a fim de dar
continuidade ao processo de desestatizagdo do Porto Organizado de Santos.

3. INTRODUCAO E JUSTIFICATIVA PARA A DESESTATIZAGCAO

Nos ultimos anos, foram verificados avangos na operagdo e exploragdo portudria em
todo o mundo, com consequente aumento da movimentagdo de carga ao longo desse periodo.
Contudo, o atual cendrio nacional de descompasso entre a expansdo da capacidade da infraestrutura
portuaria frente ao crescimento do setor persiste, tendo se tornado um gargalo da cadeia produtiva
brasileira.

A complexidade inerente as operagdes e aos investimentos realizados no setor de
transporte portuario faz com que o Estado tenha dificuldades na gestdo de seus diversos
componentes. As premissas de contratagdo de servigos e aquisi¢do de produtos a que é submetido o
setor publico brasileiro sdo entraves a gestdo eficiente de um ativo portuédrio, o qual depende
fundamentalmente da agilidade nas tomadas de decisdo, planejamento de longo prazo e investimento
intensivo e continuo em infraestrutura.

O resultado dessa equagdo é a degradagdo da qualidade dos servigos prestados
e a falta de capacidade no processamento de cargas, o que contribui para a diminuigdo da
regularidade e da eficiéncia operacional dos servigos portuarios, além do aumento de custos.

Em relatério de auditoria, aprovado pelo Acérdio n2 2.711/2020 - Plenario, de
07/10/2020, no ambito do processo TC 022.534/2019-9, o Tribunal de Contas da Unido — TCU
demonstrou a tendéncia de aumento da participagdo de Terminais de Uso Privado (TUP) no setor
portuario brasileiro.

Dentre os achados de auditoria identificados pela equipe técnica do Tribunal de Contas,
estdo os seguintes:

* “ACHADO 1 - Apesar de ter apresentado avangos, o processo licitatério para arrendamento
portudrio é complexo, rigido e moroso, incompativel com a agilidade necessaria para a
otimizagdo do espago publico”;

* “ACHADO 2 — O modelo de contrato de arrendamento portudrio ndo confere aos terminais
arrendados e a Autoridade Portudria a flexibilidade necessaria para permitir adaptagdes das
operagdes ao dinamismo dos fluxos de comércio e geram consequéncias negativas durante e
apos a execugdo contratual”;

* “ACHADO 4 — A dificuldade de contratar e a falta de recursos das autoridades portuarias
publicas prejudicam a prestagdo de servigos adequados ao complexo portuario;

* “ACHADO 5 — Nomeagdes de gestores sem qualificagdo técnica ou gerencial representam
obsticulo a gestio profissional, orientada a resultados, transparente e eficiente de
autoridades portudrias publicas”.

O achado 1 refere-se ao tempo necessario para perfazer todo o processo de
arrendamento de areas portudrias, desde a elaboragdo dos estudos de viabilidade econémica, técnica
e ambiental até a assinatura do respectivo contrato de arrendamento. A auditoria externa concluiu que
apesar de ter apresentado avangos, o processo licitatério para arrendamento portuario é complexo,
rigido e moroso, levando no minimo 28 meses para sua completude, incompativel com a agilidade
necessdria para a otimizagdo do espaco publico.

Assim alguns portos publicos estdo apresentando significativo percentual de areas sem
ocupagdo ou com contratos precarios que impedem a realizagdo de investimentos de longo prazo.
Segundo o relatdrio, a taxa média de ociosidade de areas portuarias determinada foi de 56%.

O segundo achado estd relacionado a rigidez dos contratos de arrendamento, que
impossibilita alteragdes necessdarias em tempo habil para atender a dindmica do mercado portuario
atual. Por se tratarem de contratos de longo prazo, é recorrente a necessidade de alteragdo do tipo de
carga a ser movimentada ou do quantitativo de investimentos necessarios para atender a variagdes na
demanda portuaria. Contudo, o processo para realizagdo dessas alteragdes é moroso, ndo atendendo a
contento em termos de tempo a necessidade apresentada, o que leva a prejuizos para o setor.

Ja o achado 4 estd relacionado a contratagdo de obras e servigos necessarios para a



manutengdo do porto ou atendimento a seus clientes. Em virtude da burocracia excessiva, de falhas
de gestdo, de litigios nas licitagdes e da falta de orgamento é frequente a interrupgdo no fornecimento
de servigos ou o atraso da contratagdo e do andamento das obras necessérias a adequada prestagdo
de servigos aos usuarios dos portos publicos brasileiros.

Um exemplo desse problema é a recorrente perda de calado operacional dos portos
publicos em virtude da paralisagdo dos servicos de dragagem por atrasos na licitagdo, de litigios
judiciais associados a licitagdo ou a execugdo do contrato ou da falta de recursos financeiros dos
portos. Esse problema também afeta alguns TUPs que se utilizam do mesmo canal de acesso geridos
pelas APs publicas, para as quais pagam tarifas de acesso.

Mesmo quando existe disponibilidade orgamentdria para custear a execugdo de obras,
situagdo bastante diferente do momento atual, a ineficiéncia na gestdo das APs publicas ou a
burocracia enfrentada por estas impedem a utilizagdo do orgamento disponivel. A figura 1 apresenta a
disponibilidade orgamentdria de 2010 a 2016 para as APs publicas e sua execugdo no respectivo ano,
demonstrando que a execugdo orgamentaria em quase todos os anos é menor que 50% da
disponibilidade orgamentaria.

Figura 1- Comparativo entre a disponibilidade orgamentaria e a execugdo financeira das
APs publicas nos ultimos anos

Por fim, o achado 5 da auditoria externa permeia os demais achados, pois refere-se a
interferéncia politica na nomeagdo dos gestores das autoridades portudrias publicas brasileiras.
Frequentemente, os gestores das APs sdo indicados por politicos e ndo possuem experiéncia no setor
portuadrio ou sequer na gestdo de empresas, o que representa obstaculo a gestdo profissional,
orientada a resultados, transparente e eficiente dessas empresas publicas. Outro problema
identificado é a constante mudanga dos quadros de gestdo, levando a quebras de continuidade da
administragdo das APs e impedindo a execugdo de estratégias de médio e longo prazos.

Os impactos desse problema podem ser visualizados nos resultados negativos das
empresas publicas portudrias ao longo dos Ultimos anos, mesmo com a significativa expansdo do
comercio exterior brasileiro, conforme figura 2.
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Figura 2 - Resultado financeiro liquido das APs publicas nos anos de 2015 a 2018

Com isso, conforme apontado no paragrafo 4 do relatério de auditoria operacional, os
“portos publicos apresentam pouca capacidade de resposta as oscilagdes naturais dos fluxos de
comércio e de mercado, dificuldades para atrair novos investimentos, promover modernizagdo e
otimizagdo do uso do espago, gerando ineficiéncia. Esses fatores levam a uma baixa produtividade e a
redugdo do nimero de participantes do 'condominio portuario', o que por sua vez impacta nas receitas
da autoridade portuéria, gerando insustentabilidade financeira, incapacidade de investimentos e
necessidade de aportes da Unido”.

Os problemas relatados identificados pela auditoria externa do TCU nos portos
organizados administrados por autoridades portuarias publicas justificam o interesse do governo na
desestatizagdo dos portos publicos e indicam os principais desafios a serem enderegados na
modelagem desse processo.

Fica evidenciado que os principais motivos pelos quais o0 maior volume de investimentos
e cargas tem sido canalizado para os TUPs sdo de ordem regulatéria, uma vez que, do ponto de vista
logistico, os portos organizados permanecem sendo o ambiente ideal para a atragdo de mais
investimentos, posto que ja estdo em tese integrados com ramais ferrovidrios, infraestruturas de
acesso aquaviario, distritos industriais e acessos rodoviarios, além de possuirem maior capilaridade
interior, relagdo com portos secos e integragdo com cadeias logisticas ja consolidadas.

Nesse sentido, a necessidade de ag¢Bes de desestatizagdo de parte do patriménio
publico advém do reconhecimento de que o Estado ndo é capaz de gerir tudo com a eficacia requerida,



pois é ineficiente na gestdo de parte de seus recursos, seja por uma estrutura de incentivos
inadequada, seja por ingeréncias politicas nas atividades de empresas publicas dedicadas a operagdo
portudria, ou ainda pela vinculagdo ao direito publico de contratos, o que demanda tramites
burocraticos que inexistem na alea empresarial privada.

Dessa forma, a participagdo da iniciativa privada nesses projetos se revela como uma
alternativa viavel para a melhoria da qualidade dos servigos prestados e da eficiéncia operacional,
garantia da regularidade e o correto provimento e manutengdo da capacidade portuaria adequada
através de investimentos. Além disso, a desoneragdo do Estado, tanto no que se refere as obrigagdes
financeiras quanto as questdes administrativas, ira permitir que sejam atribuidas a iniciativa privada
responsabilidades de investimento e gestdo plenamente compativeis com suas capacidades técnica,
operacional e financeira.

Com a implantagdo do Plano Nacional de Desestatizagdo - PND, o pais passou a ndo
mais exercer de forma predominante a prestagdo direta dos servigos publicos, guardando para si as
atividades de regulagdo e fiscalizagdo das concessionarias, fungdes que passaram a ser exercidas por
agéncias reguladoras criadas por lei, dentre elas a agéncia reguladora setorial especifica para portos
e transporte aquavidrio, a Antag, criada em 2001.

Em 2012, foi editada a Medida Proviséria n2 595, convertida na Lei n. 12.815 em 2013,
a qual buscou reformular o marco regulatério do setor portuario. Como se pode depreender da
exposi¢do de motivos da referida MP, um dos seus objetivos era estimular o investimento privado por
meio de novos modelos de negdcio:
[..] para atender as necessidades de crescimento da economia faz-se necessario um novo
modelo baseado na expansdo da infraestrutura e modernizagdo da gestdo portuaria, no

estimulo ao investimento privado e no aumento da movimentagdo de cargas com redugdo dos
custos e eliminagdo das barreiras a entrada.

Para isso [..] é preciso restaurar a capacidade de planejamento do setor e redefinir
competéncias da Secretaria dePortos, responsavel pelas licitagdes e fiscalizagdo dos agentes
do setor, e da Agéncia Nacional de TransportesAquavidrios — ANTAQ, que cumprird as

atividades tipicas das agéncias reguladoras, como a de promover as revisdese reajustes de
tarifas.

[...] aprimorar o marco regulatério, com regras claras e precisas a fim de garantir maior

seguranga juridica para aparticipagdo da iniciativa privada na operagdo dos terminais

portudrios.

Nessa alteragdo do marco setorial, foram definidos dois regimes para exploragdo

portudria, sendo um associado a infraestrutura publica (portos organizados) e outro associado a
infraestrutura privada (Terminais de Uso Privativo — TUP). No primeiro caso, a descentralizagdo
ocorreria por arrendamentos das dreas ou concessdes dos portos, enquanto no segundo se daria pela
celebragdo de contratos de adesdo.

Assim, se verifica um longo processo de planejamento, organizagdo e preparagdo para
uma nova etapa que agora se inicia com processos de desestatizagdo de portos organizados em toda
sua completude e ndo apenas em partes, como no caso dos arrendamentos, os quais ja foram
realizados nos ultimos anos e atualmente continuam em andamento.

Ndo obstante, na estruturagdo de cada processo de desestatizagdo, devera ser
assegurada a precificagdo adequada dos servigos portuarios, incentivada a concorréncia no mercado,
garantida a qualidade e a legalidade do processo de desestatizagdo, alocados adequadamente seus
riscos, consideradas as externalidades econdmicas e sociais, bem como avaliada devidamente a
viabilidade financeira da desestatizagcdo almejada.

Com o objetivo de garantir que as premissas acima elencadas estejam presentes em
cada um dos projetos de desestatizagdo de portos organizados, é necessaria a realizagdo de estudos,
os quais devem abranger os diversos aspectos implicados no processo, no intuito de se adotar
individualmente o modelo de exploragdo mais adequado para cada caso.

O modelo institucional-regulatdrio, pensado inicialmente para as concessdes de portos
organizados, tem o objetivo de garantir maior liberdade, flexibilidade e agilidade necessarias para que
o futuro concessionario possa otimizar o uso do espago publico e proceder as adaptagdes das
operagdes que o dinamismo dos fluxos de comércio demanda.

O Porto Organizado de Santos (SSZ) obteve indicagdo favoravel do Conselho do
Programa de Parcerias de Investimentos da Presidéncia da Republica — CPPI pela qualificagdo dos
estudos de sua desestatizagdo junto ao entdo Programa de Parcerias de Investimentos da Presidéncia
da Republica - PPI, conforme Resolugdo n? 69, de 21 de agosto de 2019, ratificada pelo Decreto n?
10.138, de 28 de novembro de 2019.

Poucos meses antes, ocorreu a publicagdo da Resolugdo CPPI n2 52, de 8 de maio de
2019, ratificada pelo Decreto n2 9.972, de 14 de agosto de 2019, no qual foi qualificado, no @mbito do
PPI, a realizagdo de estudos para fins de desestatizagdo do Porto Organizado de Sdo Sebastido - SSO.
Apds a publicagdo das supracitadas Resolugdes CPPI, iniciou-se no Ministério da Infraestrutura
(MINFRA) o planejamento da contratagdo, no qual entendeu-se ser mais adequada que a avaliagdo
desses ativos fosse realizada em conjunto, dado que haveria maior economia processual, ou seja, um
menor custo de transagdo da contratagdo. Também se levou em consideragdo a sinergia dos estudos a
serem elaborados, bem como a complementariedade e o fato de ambos os portos estarem situados na
mesma hinterlandia e no mesmo ambiente concorrencial, o que denotava a necessidade de avaliagdo
dos riscos e oportunidades de eventual concentragdo horizontal, se assim fosse indicado pelos
estudos.

Como resultado desse processo, em 28 de abril de 2020, o BNDES foi contratado, nos
termos do Contrato Administrativo n2 001/2020 - SNPTA/MINFRA, para prestagdo de servigos técnicos
de apoio, avaliagdo, estruturagdo e implementagdo de projeto de participagdo da iniciativa privada no
provimento, gestdo e exploragdo dos Portos de Santos/SP e Sdo Sebastido/SP e seus servigos
relacionados, considerando em seu escopo as possibilidades tanto de desinvestimento como de
desestatizagdo da autoridade portudria e suas variagdes, no dmbito do Programa de Parcerias de
Investimentos - PPl da Presidéncia da Republica.

Para a elaboragdo dos estudos, foram utilizadas pelo BNDES e pela equipe de
consultoria contratada as informagdes disponibilizadas pela Santos Port Authority - SPA, bem como as
informagdes obtidas em vérias reunides com os entes governamentais que participam do processo
(SNPTA, SFPP, CONJUR/MINFRA, SPA, Antag e Ministério da Economia, representado pela Secretaria
Especial do Programa de Parcerias de Investimentos — SPPI, Secretaria de Advocacia da Concorréncia e
Competitividade - SEAE e pela Secretaria Especial de Desestatizagdo, Desinvestimento e Mercados -
SEDDM) para acompanhamento dos trabalhos e para esclarecimento de duvidas.

Conforme previsto no Projeto Basico e no Contrato firmado, caberia ao BNDES submeter
ao MINFRA a avaliagdo das vantagens e desvantagens de se fazer uma Unica outorga para o conjunto
formado pelos Portos Organizados de Santos/SP e de Sio Sebastido/SP ou duas outorgas com



controladores independentes.

Nesse sentido, destaca-se que, ja no inicio dos trabalhos, foram realizadas discussdes
entre os entes governamentais que participam do processo e o BNDES a respeito das vantagens e
desvantagens de uma Unica outorga para o conjunto formado pelos Portos Organizados de Santos/SP e
de S3o Sebastido/SP ou de duas outorgas com controladores independentes, uma para cada porto.
Essas reunides tiveram como resultado o resumo apresentado na tabela abaixo:

Vantagens Desvantagens

Atragao de perfil adequado de empreendedor
para cada porto

e Valorizagao justa de cada ativo

Risco (baixo) de licitagdo deserta para SSO

Flexibilidade para modelagens e prazos mais
compativeis com cada ativo (mais simples)

Concessdes individuais

Maior custo de transagéo (condug&o de dois
processos junto a Administragdo e Orgaos
de Controle, ao invés de um sé)

Ampliagdo de competitividade para Sao
Sebastido - SSO

¢ Eventual antecipacdo da licitagdo de SSO

Vantagens da opgéo de concessdes
individuais

Risco (baixo) de licitagdo deserta para SSO

Concessdes individuais com
possibilidade de empacotamento

e Maximizagao de valor dos ativos Maior custo de transag&o (condugéo de dois
processos junto a Administragdo e Orgéos de
Confere opgéo ao mercado de consolidar as controle, ao invés de um s6)

operacdes, se houver sinergias, de fato

Mitigagao do risco (baixo) de licitagéo deserta Contrato complexo e com desafio de criagédo de
para SSO incentivos ao desempenho em SSO

Concessdes em pacote e Menor custo de transagéo Risco de potencial de SSO nao ser bem explorado,
ficar em 2° plano
e SSO poderia fazer parte de plano contingencial

para Santos ® Nao maximiza valor de SSO

Tabela 1-Comparativo entre modelos a serem adotados para a desestatizagdo, em conjunto ou ndo, dos
Portos de Santos e Sdo Sebastido
Elaboragdo: BNDES

A partir da analise dessas premissas, e atendendo a recomendagdo do préprio
BNDES, no dmbito das reunies de nivel estratégico com a participagdo das autoridades competentes,
decidiu-se pela licitagdo das outorgas do Porto de Santos/SP e de Sdo Sebastido/SP em separado.

Ainda em relagdo ao projeto a ser efetivamente implantando pelo licitante vencedor,
ressalta-se que a Comissdo de Direito Comercial Internacional das Nag8es Unidas (UNCRITAL)
recomenda que se licite o projeto total, mantendo a tecnologia constante nos estudos como
meramente referencial.

A partir desse formato os interessados tém flexibilidade suficiente para oferecer suas
propostas baseadas nas tecnologias que entendem como adequadas para administragdo e exploragdo
do Porto Organizado. Em tal situagdo, o fato de cada um dos licitantes possuir seus préprios processos
ou métodos incentiva sua participagdo no certame, e os métodos a serem propostos devem ser
tecnicamente capazes de atender aos parametros minimos consignados no modelo de concessdo

proposto.
4. ETAPA 1 - CARACTERIZACAO DO EMPREENDIMENTO
4.1, Das Caracteristicas Gerais do Empreendimento

Nos termos do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ), o Porto Organizado de
Santos (SSZ) possui drea util de 7,8 milhdes m? e estd localizado a 70 km da cidade de S3o Paulo, na
Baixada Santista, nas margens do canal estuarino existente entre os municipios de Santos, Guaruja e
Cubatdo, estando inserido no quadrante determinado pelas seguintes coordenadas
geograficas: 23°43'9.55"5/46°25'28.48"W e 24°14'60.00"S/ 46°5'8.05"W (Datum Sirgas 2000).

Bertioga

Santos [Lrea £oatinental)

rrsen

Uit t Port v o S |

LOCALIZAGAO G
PORTO DE SANTOS _ 5SANTOS

Figura 3 - Localizagdo do Porto Organizado de Santos
Fonte: PDZ, 2020

Atualmente, o porto organizado de Santos (SSZ) é administrado e explorado
pela Santos Port Authority (SPA), cuja razdo social é Autoridade Portudria de Santos S.A., empresa




publica de capital fechado, vinculada ao Ministério da Infraestrutura (MINFRA), dotada de
personalidade juridica de direito privado, com patriménio proprio e autonomia administrativa, parte
integrante da administragdo indireta da Unido, regendo-se por seu Estatuto, pelas Leis Federais n2
6.404, de 15/12/1976, e n2 13.303, de 30/06/2016, e demais disposi¢des legais aplicaveis.

A poligonal atual do Porto de Santos é definida pela Portaria MINFRA n2 77, de 29 de
junho de 2020, publicada no DOU de 30 de junho de 2020, em que é apresentado o memorial
descritivo da area, conforme figura abaixo:

Area do porto organizado de Santos
Definida pela Portaria MINFRA 77, de 28 de junho de 2020

Figura 4 - Poligonal do Porto Organizado de Santos
Fonte: Google Earth (2020)

4.2. Da Infraestrutura Portuaria do Porto Organizado

A infraestrutura aquaviaria é composta pelas dreas de fundeio, canal de navegacdo,
bacias de evolugdo, bergos de atracagdo e seus acessos, e uma area de descarte de sedimentos
dragados denominada Poligono de Descarte Oceanico (PDO).

O canal de navegagdo possui profundidade de 15 metros e largura de 220 metros
(trecho mais estreito) e 55 terminais maritimos e retro portudrios. Para atracagdo de navios, o Porto
conta com uma extens3o de cais de quase 16 km, que contempla 66 bergos de atracagdo, dos quais 11
sdo de uso privado. Tem carater multiproduto, com capacidade para armazenamento de granéis
liquidos de aproximadamente 700 mil m* e granéis sélidos de 2,5 milhdes de toneladas.

O Complexo Portudrio Santista € composto, além dos terminais localizados dentro dos
limites do Porto Organizado, por seis Terminais de Uso Privado (TUPs), denominados Terminal
Integrador Portudrio Luiz Anténio Mesquita (Tiplam), Usiminas, Terminal DP World Santos,
Terminal Sucocitrico Cutrale, Terminal Maritimo Dow e Base Logistica de Tubos (Saipem).

Conta, ainda, com as dreas da Usina Hidrelétrica de Itatinga, em Bertioga (SP), e a linha
de transmissdo que fornece energia elétrica para parte do complexo portuério. Destaca-se que a SPA
deliberou por devolver o ativo para o Ministério de Minas e Energia (MME) e esta em tratativas com
este drgdo para que isso ocorra antes da desestatizagdo de SSZ. Dessa forma, esse ativo ndo constitui
objeto do contrato de concessdo e o modelo elaborado pelo BNDES ndo prevé a operagdo da PCH de
Itatinga pelo Concessionario do Porto Organizado, tampouco a venda da energia produzida por aquela
usina diretamente aos seus usuarios.

Como mencionado, a movimentagdo de cargas no complexo é realizada em mais de 60
bergos, localizados ao longo de quase 16 km acostéveis do estudrio e divididos entre terminais do
Porto Organizado e Terminais de Uso Privado (TUPs). Para as analises elaboradas, segmenta-se a
infraestrutura entre (i) margem direita do Porto Organizado (Terminais de Granéis Liquidos da Alamoa,
Brasil Terminal Portuario — BTP, Cais do Saboo, Cais do Valongo, Cais do Paquetd, Cais de Outeirinhos,
Cais do Macuco e Terminais da Ponta da Praia), (ii) margem esquerda do Porto Organizado (Terminal
de Veiculos de Santos TEV, Terminal de Contéineres da Santos Brasil — TECON, Terminais de Granéis
Liquidos da Ilha Barnabé e Terminais de Granéis Sélidos de Conceigdozinha) e (iii) TUPs (DP
World, Cutrale, Terminal Maritimo Dow, TIPLAM, TMPC e Saipem).
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Figura 5- Zoneamento do Complexo Portudrio de Santos até julho/2020
Fonte: PDZ, 2020

4.2.1. Acessos

Os acessos ao Complexo Portudrio de Santos compreendem:

= Acesso rodoviario: a rede de acessos rodovidrios no entorno portuario é



composta pela Rodovia Anchieta (Conexdo Baixada - Planalto), Rodovia dos
Imigrantes (Conexdo Baixada - Planalto), Rodovia Manoel Hypdlito Rego
(Conexdo Santos - Litoral Norte), Rodovia Conego Domenico Rangoni (Sistema
Anchieta-lmigrantes - Guaruja) e Rodovia Padre Manoel da Ndobrega (Conexdo
Santos - Litoral Sul), sendo que parte desse sistema é operado por empresas
concessiondrias. A partir das rodovias, os veiculos que acessam o Porto se
utilizam de vias locais que as conectam com as avenidas Perimetrais (vias
expressas) nas margens direita e esquerda, ja localizadas dentro da drea do
Porto Organizado, e que ddo acesso aos gates e terminais.
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Figura 6 - Malha rodoviaria de acesso ao Porto de Santos
Fonte: PDZ, 2020
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Figura 7 - Acessos rodovidrios no entorno do Complexo Portuario
Fonte: Plano Mestre, 2019

Os acessos rodoviarios internos a poligonal do Porto Organizado sdo
principalmente utilizados para circulagdo dos veiculos de carga que participam
das operagdes portuarias, porém, com algumas delas podendo ser utilizadas
também por veiculos de passeio ou voltados a manuteng3o.

= Acesso ferrovidrio: o sistema ferrovidrio que serve o Porto de Santos é
composto por duas ligagdes entre o Planalto e a Baixada Santista: a Rumo
Malha Paulista S.A. utiliza um sistema de simples aderéncia em bitola mista
para fazer a descida da Serra do Mar e a MRS Logistica utiliza um sistema de
cremalheira em bitola larga.

Por meio de acordos comerciais e operacionais, o sistema é utilizado por
composi¢des ferrovidrias de diversas concessionarias que escoam carga
através do Complexo Portuario Santista: Rumo S/A, MRS Logistica S/A e VLI
Multimodal S/A.

Antes de acessar a malha da Baixada Santista, a VLI compartilha uma extensdo
de aproximadamente 240 km na malha Paulista da Rumo, que se inicia na
conexdo das malhas das duas empresas no patio denominado Boa Vista Nova,
na regido da cidade de Campinas, e finaliza na conexdo da malha da Rumo
com a malha da MRS no patio de Perequé, na regido da cidade de Cubatdo.

Apds a chegada a Baixada Santista, o trecho da malha ferroviaria conhecida
como “Ferradura”, que faz intersegdo direta com a malha ferrovidria interna do
Porto, encontra-se sob concessdo da empresa MRS Logistica S/A. Este
intercdmbio é realizado nos patios de manobra situados nas cidades de Santos
e Guaruja. A partir deste acesso, a MRS Logistica S/A, através de acordos
comerciais e operacionais, compartilha sua malha com as concessionarias
Rumo S/A e VLI Multimodal S/A, garantindo o acesso igualitdrio as margens do
Estudrio.

A malha interna ferrovidria do Porto Organizado é constituida principalmente
pelos patios do Valongo, Santa, Macuco e Corredor de Exportagdo, localizados
na margem direita, além das linhas que os interligam. J4 na margem esquerda,
como principais elementos da ferrovia, se encontram o Patio de
Conceigdozinha e a ponte ferrovidria, que se encontra inclusa na poligonal do
Porto Organizado. O limite de responsabilidade entre esta e as ferrovias é
delimitado pela interse¢do da malha da Baixada Santista com a malha interna
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do Porto, localizada no patio do Valongo (margem direita) e no pétio de
Conceigdozinha (margem esquerda).

A malha interna do Porto Organizado é atualmente gerida pela SPE FIPS, nos
termos do Contrato de Cessdo para Gestdo, Operagdo, Manutengdo e
Expansdo da Ferrovia Interna do Porto de Santos (“Contrato de Cessdo da
FIPS”), sendo esta responsavel pelo recebimento dos ativos das ferrovias, pela
operagdo dos ativos junto aos terminais e pela devolugdo do material rodante
as ferrovias nos mesmos pontos de intercambio. Apds a chegada dos trens nos
patios de apoio, as composi¢cdes sdo desmembradas e os vagdes sdo
direcionados aos terminais. O sistema ferroviario do Porto Organizado oferece
atendimento a 22 terminais, sendo 16 terminais localizados na margem direita
e 6 terminais na margem esquerda, além do atendimento aos TUPs.

A empresa responsavel pela movimentagdo ferrovidria dentro da area do Porto
Organizado é a Portofer Transporte Ferroviario Ltda. A ponte ferroviaria sobre o
canal de Bertioga, embora se localize entre trechos da malha da MRS, também
estd sob a administragdo da Portofer. Sob responsabilidade da Portofer estdo o
recebimento dos ativos das ferrovias, a operagdo dos ativos junto aos
terminais e a devolugdo as ferrovias nos mesmos pontos de intercambio.
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Figura 8 - Malha ferrovidria de acesso ao Porto
Fonte: PDZ, 2020
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gura 9- Malha ferrovidria interna e a disposi¢do dos terminais
Fonte: PDZ, 2020

Figura 10— Linhas férreas internas
Fonte: Consdrcio DAGNL

Acesso dutoviario: a dutovia existente no Complexo Portuario (de propriedade
da Petrobras/Transpetro) é utilizada para transporte de petrdleo e seus
derivados, que abrange os municipios de Santos, Cubatdo e Sdo Sebastido.
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Figura 11 - Rede dutovidria
Fonte: PDZ, 2020

®  Acesso aquaviario: é realizado através do canal de navegagdo do Porto de
Santos, atualmente dividido em 5 trechos, possui extensdo de 24,6 km,
largura média de 220 metros e uma profundidade atual de projeto de 15
metros DHN (Diretoria de Hidrografia e Navegag¢do) para os trechos 1 a 4 e
13,50 metros DHN para o trecho 5. Inicia na baia de Santos, préoximo das
dreas de fundeio, passando pela regido do Pier da Alamoa, estendendo-se até
o Canal de Piagaguera.

Trecho 5

" Trecho 1

Figura 12 - Acesso aquaviario ao Complexo Portuario de Santos
Fonte: DTA Engenharia

4.2.2. Investimentos Obrigatdrios

No intuito de se adequar a infraestrutura do porto organizado de Santos/SP a
capacidade projetada, foram considerados pelos estudos a realizagdo dos seguintes investimentos
obrigatdrios pelo futuro concessiondrio, os quais deverdo ser realizados ao longo do contrato. A tabela
abaixo apresenta o resumo dos valores a serem investidos e seu cronograma de execugdo:

Prazo Licenciamento

Prazo Obra

(meses) (meses) Licenciamento Obras
Projetos e (;5) E (;?$) 1 - - Inicio Final Inicio Final
Acesso Rodoviario 480.575.925,98 5.134.771,61 --- - --- ---
Remodelagio do Circuito Macuco/Canal 4 20.238.002,59 574.564,97 13 18 jan/23 || jan/24 fev/24 jul/25
Bacia Canal 4 20.238.002,59 574.564,97 - - - - - -
Reurbanizagdo da Avenida Mario Covas 92.430.960,03 - 13 12 jan/23 jan/24 fev/24 jan/25
APME 291.931.898,53 3.262.561,23 33 24 jan/23 | set/25 |[ out/25 |[ set/27
Acesso a llha Barnabé 75.975.064,84 1.297.645,41 13 24 jan/23 || jan/24 fev/24 jan/26
Aprofundamento do Canal de Acel:s:a: ecm:a -16m (a partir da cota -15m) - 318.953.916,24 3.262.561,23 . . . .
Dragagem - 30min Overflow Trecho 3 e 4 238.078.239,79 3.262.561,23 - - - - -
Dragagem a cota -16m (partindo de -15m) 238.078.239,79 3.262.561,23 33 6 jan/23 || set/25 out/25 mar/26
Derr de Aprofund (12 fase) 56.074.726,50 - -
Derrocagem a cota -16m (partindo de -15m) 56.074.726,50 - 33 6 jan/23 set/25 out/25 mar/26
Demais servigos para o aprofundamento (1° Fase) 24.800.949,95
Projetos 6.016.090,08 -
Batimetria e Sinalizagdo 9.769.130,89

Monitoramento Ambiental 9.015.728,98 -




Aprofundamento do Canal de Acesso a cota -17m (a partir da cota -16m) - 442.472.495,27 0,00 .
22 Fase
Dragagem - 30min Overflow Trecho 3 e 4 333.565.992,47 -
Dragagem a cota -17m (partindo de -16m) 333.565.992,47 8 - jan/33 ago/33
Derrocagem de Aprofundamento (22 fase) 77.925.573,09 - -
Derrocagem a cota -17m (partindo de -16m) 77.925.573,09 - 8 - jan/33 ago/33
Demais servigos para o aprofundamento 30.980.929,72 -
Projetos 8.415.019,39 - - - - - - -
Batimetria e Sinalizagcdo 13.550.181,35 --- ---
Monitoramento Ambiental 9.015.728,98 . .
Implantagdo de béias de sinalizagdo nautica no trecho 5 do Canal de 3.400.905,76 . .
Acesso
Bdias Tipo BL 3.400.905,76 - 2 - - jan/33 fev/33
Implantagdo do ISPS-CODE 13.300.000,00 1.297.645,41 --- 12 - --- jan/00 dez/00
Implantagdo do VTMIS 62.977.180,00 0,00 13 12 jan/23 jan/24 fev/24 jan/25
Revitalizagdo do Valongo 40.163.041,33 574.564,97 13 12 jan/23 jan/24 fev/24 jan/25
Enrocamento Ponta da Praia 36.147.152,95 -—- 12 - jan/33 dez/33
Total 1.397.990.617,53 10.269.543,22 -
Tunel Santos Guaruja 3.582.434.269,04 3.262.561,23 33 36 jan/23 set/25 out/25 set/28
Podem fazer parte de uma licenga Gnica
Fazem parte do mesmo processo de licenciamento

Tabela 2 - Investimentos projetados para o Porto Organizados de Santos/SP.
Elaboragdo: BNDES

Dos investimentos apresentados acima, destacam-se a dragagem de aprofundamento
do porto e o Tunel de Ligagdo Santos-Guaruja. A dragagem de aprofundamento foi dividida em duas
etapas, sendo a primeira até a cota -16m, com prazo de finalizagdo até margo de 2026 e a segunda da
cota -16m para -17m a ser realizada até o final de agosto de 2033. Essa divisdo considerou a projegdo
de frotas de navios para o porto e o beneficio econémico que seria gerado frente a nova demanda de
navios de grande porte. Ja o tunel sera tratado no subtdpico a seguir.

O detalhamento dos investimentos obrigatdrios previstos a serem realizados pelo
concessionario pode ser visualizado no relatério técnico-operacional.

Importante ratificar que as metodologias e quantitativos apresentados no EVTEA sdo
estimativos, cabendo aos licitantes a realizagdo dos estudos de campo, coleta de dados junto a
Autoridade Portudria e/ou avaliagdes técnicas que se mostrem necessarias para subsidiar suas
propostas.

4.2.3. Tunel de Ligagdo Santos-Guaruja

A ligagdo seca entre os municipios de Santos/SP e Guarujd/SP é uma antiga
reivindicagdo da comunidade da regido. No ambito do estudo apresentado pelo BNDES foram
avaliadas as propostas de ligagdo entre os municipios estruturadas por diversos autores. Por fim, foi
selecionada a opgdo de tunel, por trazer o menor impacto para a infraestrutura da regido e para as
operagdes do porto organizado, cujo projeto foi originalmente elaborado pela empresa estadual
Desenvolvimento Rodoviario S/A - DERSA, sofrendo pequenos ajustes sugeridos pela equipe técnica da
SPA para redugdo de desapropriagdes e interligagdo do tunel com as perimetrais do porto nas
duas extremidades do tunel.

O aporte financeiro para construgdo do tunel sera realizado com recursos provenientes
da concessdo do porto, cuja obra justifica-se, principalmente, pelos seguintes motivos:

I Melhoria da Relagdo Porto-Cidade: pelo fato de estar presente nas duas margens do
canal de acesso, que pertencem a municipios diferentes, existe um intenso fluxo de
cargas entre as duas cidades com origem ou destino ao porto e a terminais da
regido. Atualmente, essas cargas precisam percorrer um longo e demorado
percurso, passando pelo centro das duas cidades e causando transtornos ao trafego
local. Uma alternativa é fazer a travessia por balsas mantidas pela DERSA, que
causam impacto negativo ao trafego de embarcagdes no canal de acesso ao porto.
A construgdo do tunel desviaria esse fluxo, reduzindo significativamente o tempo de
percurso e melhorando o transito das duas cidades.

. Ampliagdo da Capacidade do Canal de Acesso ao Porto — conforme citado
anteriormente, a travessia de balsas entre Santos e Guaruja trazem riscos ao
trdfego de embarcagGes no canal de acesso ao porto. Além disso, o servico é
constantemente paralisado para passagem de navios. Assim, a construgdo do
tunel extinguiria a travessia de balsas, eliminando o risco de colisdo entre as balsas
e 0s navios que passam pelo canal e ampliando sua capacidade pela eliminagdo de
paralisagdes ocasionadas pelo servigo.

Ademais, a ligagdo seca estara localizada mais proxima dos centros urbanos dos dois
municipios, atendendo a uma maior parcela da populagdo e implicando em um trajeto mais curto e
rapido para essa ligagdo, além do fato de possibilitar que outras estruturas sejam contempladas, tais
como a linha do VLT, ciclovias e vias para circulagdo de pedestres. O detalhamento dos investimentos
do tdnel pode ser visualizado no estudo técnico-operacional.

Para operacionalizagdo dessa obra, inicialmente avaliou-se a possibilidade de inclui-la
no contrato como obrigagdo do concessionario. Contudo, em virtude de seu porte, da complexidade da
obra e da significativa diferenca de especificidade técnica entre a gestdo do porto e a construgdo e
operagdo de um tunel rodoviario, inclusive no que tange aos riscos inerentes a cada uma dessas
atividades, essa opgdo foi descartada. Essa alternativa tornaria o contrato de concessdo ainda mais
complexo e afastaria do certame proponentes interessados apenas na gestdo portudria, sem apetite
para assumir a construgdo e operagdo do tunel. Além disso, o projeto ainda carece de maior
maturidade, como detalhamento dos projetos de engenharia, estudo e projecdo de
trafego atualizados e estimativas de custos operacionais e de investimentos.



Nesse contexto, optou-se pela solugdo de incluir no contrato a obrigacdo de que
o futuro concessiondrio constitua subsidiaria integral da SPA intitulada Tunel S.A, na qual seria
integralizado o valor necessério para sua constru¢do, em torno de RS 3 bilhdes, considerando eventual
margem positiva advinda da cobranca de tarifa pela utilizagdo da infraestrutura. A concessionaria fica
entdo obrigada contratualmente a venda integral da Tunel S.A pelo “Contrato de Opgdo de Compra de
Acgdes” a Unido, conforme anexo 11 da minuta de contrato de concessdo, até a sua finalizagdo. A
Unido repassaria entdo o empreendimento para outro ente privado com expertise no assunto, apos
realizagdo de nova licitagdo especifica. Deste modo, havera tempo habil para a melhor estruturagdo
do projeto do tunel, com detalhamento dos projetos, elaboragdo de estudo para definigdo
de tarifas e concepgdo de documentos editalicios e contratuais.

Ressalta-se que, em dezembro de 2021, com vistas a obter subsidios para a definigdo
do modelo de exploragdo mais adequado para o Tunel, foi qualificado no CPPI a realizagdo de estudos
para a implantagdo e exploragdo do Tunel Imerso do Porto de Santos. Neles deverdo constar aspectos
relacionados a defini¢do de tarifas, modelagem juridica, avaliagdo de engenharia, proje¢do de
demanda/tréfego, aspectos socioambientais e avaliagdo econémico-financeira

4.3. Do Estudo de Mercado

De acordo com a frente de estudo de mercado, foram movimentadas 146,6 milhdes de
toneladas de produtos no Complexo Portuario de Santos em 2020, com destaque para a movimentagado
de (i) contéineres (cerca de 46,8 milhdes de toneladas e 32% do total do Porto em 2020), (ii) soja
(cerca de 21,1 milhdes de toneladas e 14% do total do Porto em 2020), (iii) agucar (cerca de 20,9
milhdes de toneladas e 14% do total do Porto em 2020) e (iv) milho (cerca de 14,5 milhdes de
toneladas e 10% do total do Porto em 2020). A figura abaixo apresenta os dados histdricos registrados
entre 2002 e 2020, com destaque para o crescimento médio anual de 7,6% a.a. entre 2002 e 2009 ante
a taxa de 4,3% a.a. observada entre 2010 e 2020, periodo para o qual o crescimento médio dos portos
nacionais, segundo a ANTAQ, foi de 3,2% a.a.
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Figura 13 - Histdrico de movimentagdo de cargas no Complexo Portudrio de Santos

As projegdes do estudo de mercado elaborado pelo Consdrcio preveem para o Complexo
uma demanda de movimentagdo de cargas de cerca de 291 milhdes de toneladas para o ano de 2060,
a qual o estudo indica que devera ser atendida pelas instalagdes portuarias para o periodo estudado
(até 2060).

Diante disso, serdo apresentadas as condigBes atuais dos acessos, considerada a
infraestrutura instalada e os procedimentos de operagdo existentes, seguidas das melhorias a eles
necessarias ou previstas, a fim de ratificar o atendimento das instalagdes para o horizonte de
expansdo da movimentagdo de cargas, indicadas no Estudo de Mercado.

Naquele documento, foram elaboradas pelo Consdrcio, sob coordenagdo do BNDES, as
projecdes de cargas, frotas, receitas — estas com base nos preceitos dispostos pela Resolugdo
Normativa n2 32 da Antaq' — e anélises concorrenciais para o porto organizado de Santos/SP (SSZ), de
modo a fornecer os inputs necessarios para o desenvolvimento das demais frentes de trabalho, como
o dimensionamento técnico-operacional, a avaliagdo econdmico-financeira do ativo e a elaboragdo do
modelo regulatdrio para a desestatizagdo.

De forma esquemdtica, segue abaixo diagrama com as atividades desenvolvidas pelo
consdrcio.

ESTUDO DE MERCADO
-Demanda potencial por carga;

MODEL O ECONOMICO-FINANCEIRO

- Modelagem dos pardmetros definidos
- Capacidade instalada e necessidade pelos demais estudos:

de ampliag&o; A
pliac - Modelagem de cenarios para Estudo de

+ Projeco de frota e possiveis Modelo de Mercado. Técnico-Operacional. de
restricdes de infraestrutura. i jonal-| 5
C Desestatizagdo Receitas e Institucional-Regulatorio .

MODELO INSTITUCIONAL-REGULATORIO

ESTUDO TECNICO OPERACIONAL =
- Definicdo do modelo mais adequado & com
-Infraestrutura necessaria para melhor atratividade para poder publico e
atendimento da demanda projetada; privado;
-Obras de melhoria e ganhos de -Condicdes e necessidades de modificacdes
eficiéncia operacional (canal, bergos, para atendimento do modelo escolhido.
ferrovia, dragagem. etc ). ESTRUTURACAO DE RECEITAS

-Avaliacdo de alterac&o da estrutura
tarifaria atual;

- Otimizac&o das receitas patrimoniais;
-Busca por receitas acessorias.

Figura 14 - Diagrama da dindmica entre blocos de atividades do projeto de desestatizagdo do Porto de Santos
Fonte: Consdrcio DAGNL

4.3.1. Consideragdo dos Cendrios Competitivos

Conforme apresentado no estudo de mercado, o BNDES concluiu que a demanda total
para o Complexo Portudrio de Santos é de aproximadamente 291 milhGes de toneladas para 2060, o
que representa a taxa de crescimento médio anual de 1,7% a.a. Nota-se que, do total esperado para
2060, parte se traduz na movimentagdo de cargas conteinerizadas, cerca de 10,3 milhdes de TEUs.

Em relagdo a competicio, destaca-se que o Complexo Portuario de Santos/SP é



composto pelo porto organizado de Santos/SP, administrados pela Santos Port Authority (SPA) e por
terminais de uso privado (TUP) que possuem exploragdo autorizada pela Unido e que compartilham
acessos terrestres e/ou aquavidrios com o porto organizado ou realizam operagdes envolvendo as
mesmas cargas movimentadas no porto organizado. Ao todo, seis TUPs compdem o Complexo
Portuario, conforme listagem a seguir:

® TUPs em operagdo:
o TUP DP World Santos;
o Terminal Sucocitrico Cutrale (TUP Cutrale);
o Terminal Maritimo Dow (TUP Dow);
o Terminal Integrador Portuario Luiz Antdnio Mesquita (Tiplam);
o Terminal Maritimo Privativo de Cubatio (TMPC);
o Saipem (Base Logistica de Dutos).

Entretanto, em virtude de sua ampla hinterland, o porto organizado de Santos concorre
também com outros portos e TUPs da regido Sudeste e até mesmo da regido sul do pais. Sobre o
cendrio competitivo, o estudo do BNDES asseverou:
“Conforme apresentado ao longo deste capitulo, o Porto de Santos destaca-se como um dos
complexos portuarios mais representativos da matriz nacional de transporte de cargas,
com market share médio de 12% entre 2010 e 2020230, de acordo com dados da ANTAQ.
Nota-se, inclusive, que o Porto ¢ lider da operagdo de (i) granéis vegetais, com destaque para o
aglcar, em que o Porto de Santos responde por73% da movimentagdo nacional, (ii)
contéineres, em relagdo a qual a instalagdo representa 39% do total do pais, e (iii) veiculos, na
qual o porto responde, em média, por 36% da movimentagdo brasileira.

Ainda, examinou-se, para cada grupo de carga, a dindmica competitiva entre os terminais
instalados no Porto, de modo a verificar eventuais situagdes de controle de mercado. No que
se refere a distribuicdo atual dosplayers, deve-se enfatizar os mercados (i) de contéineres,
fundamentalmente representado pela BTP (market share de 39% em 2019) e Santos Brasil
(market share de 41% em 2019), (ii) de veiculos, no qual destaca-se o TEV, com quase 96% do
setor, e (iii) de produtos siderurgicos, associado a Usiminas.

Para além das dinamicas especificas das cargas, avaliou-se possiveis integragdes verticais
entre operador portudrio e outros elos da cadeia produtiva, como (i) operadores ferroviarios,
cujo risco mapeado é de direcionamento de cargas para terminais préprios ou imposi¢do de
custos adicionais para a operagdo de cargas de outras empresas, (ii) operadores rodoviarios,
em que considera potencial minimizagdo de investimentos em modais concorrentes, assim
como ferrovias, e (iii) exportadores/importantes, em que se mapeia 0s mesmos riscos
observados para operadores ferroviarios.”

4.3.2. Demanda do Complexo Portuério

As projegdes de demanda desenvolvidas para o Complexo Portuario de Santos considera
as principais cargas movimentadas de acordo com sua natureza, infraestrutura logistica e dindmica de
mercado, tendo sido desenvolvidas pelo Consdrcio com base (i) nos dados histdricos registrados; (ii)
nas variaveis macroecondmicas adotadas pelos Planos Mestres de Santos determinantes para a
proje¢do de demanda de cada produto, como PIB Brasil, taxa de cdmbio e PIB internacional; (iii) em
fatores exdgenos e particulares de cada produto; e (iv) nas previsdes referenciais trazidas pelos
Planos Mestre do Complexo Portudrio de Santos.

A partir das metodologias apresentadas e resultados discutidos no Capitulo 3 do Estudo
de Mercado, chegou-se a proje¢do total de demanda no cenério base para o Complexo Portuario de
Santos até 2060, que pode ser visualizada no gréafico abaixo.
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Figura 15 - Projegdo de demanda para o Complexo Portuario de Santos (exceto passageiros)

4.3.3. Demanda do Porto Organizado de Santos/SP por Cenarios e Natureza de Carga

Seguindo a metodologia de projegcdo de movimentagdo, a qual estd presente na Figura
abaixo, para o porto organizado de Santos/SP, considerando o histdrico de movimentagdo das
principais cargas, espera-se que a demanda cresc¢a a taxa média 1,56% ao ano, atingindo 285 milhdes
de toneladas em 2058. No cendrio pessimista a taxa média de crescimento é 1,27% ao ano e, no
cenario otimista 2,22% ao ano.
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Figura 16 - Proje¢do de demanda do Porto Organizado de Santos/SP

A tabela abaixo sintetiza a proje¢cdo da demanda no cendrio tendencial por tipo e
natureza de carga, ano-base 2020.

Tipo de carga
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Tabela 3 - Projeg¢do da demanda do Porto Organizado de Santos/SP por tipo e natureza de carga -
cenario tendencial (2023 a 2058)

Apbs a elaboragdo da proje¢do de cargas do Porto Organizado de Santos/SP, o BNDES
avaliou a capacidade atual do porto, assim como a capacidade futura dessa instalagdo com base em
investimentos projetados. A partir dessa informagdo, foi verificado o potencial de carga a ser
atendida pelo porto, chegando-se ao cenario apresentado abaixo:

Figura 17 - Resumo do comparativo entre demanda e capacidade do porto organizado de Santos e principais
conclusées
Fonte: BNDES

Nos cenarios em que a demanda projetada ultrapassou a capacidade de cais prevista,
considerou-se que o excesso de demanda seria atendido com a ocupagdo das areas de expansdo do
porto organizado de Santos/SP (regides do Largo do Canéu e Largo Santa Rita). A realizagdo de
investimentos para essas ampliagBes ficaria a cargo dos exploradores de dreas portuarias, ndo sendo
previstos desembolsos a serem realizados pelo futuro concessiondrio nas areas de expansdo.

4.4. Dos Parametros Ambientais

O estudo ambiental visa subsidiar a avaliagdo dos aspectos ambientais relevantes
associados ao desenvolvimento de atividades portudrias no ambito da desestatizacdo. A avaliagdo
realizada pelo consdrcio contratado pelo BNDES foi feita com base em informagdes disponibilizadas
pela SPA e pelos 6rgdos anuentes, visitas técnicas e conhecimento prévio da equipe consultora de
diversos terminais portudrios, do canal, sistema vidrio e ferroviario do Porto e das instalages da SPA.

No estudo ambiental apresentado pelo BNDES/Consércio, é informado que
o Porto Organizado de Santos/SP (SSZ) possui Licenga Ambiental de Operagio (LO)
n2 1.382/2017, emitida pelo IBAMA em 26/04/2017, retificada em 22/02/2018 e com vigéncia até
26/04/2022. Essa LO atende a totalidade das operagdes portuarias realizadas pela SPA, inclusive a
dragagem de manutengdo. As operagdes desenvolvidas pelos terminais portudrios, realizadas por
arrendatarios tém as suas proprias LOs.

O relatdrio apresenta ainda (i) a estrutura de gestdo e governanga para atendimento as
necessidades e exigéncias do programa ambiental desenvolvido pela SPA; (ii) a posi¢do de passivos
ambientais relacionados a areas contaminadas em remediagdo ou monitoramento para encerramento,
bem como a possibilidade de futuros passivos em fungdo de outras areas identificadas com potencial
ou suspeita de contaminagdo, tanto em areas sob gestdo da propria SPA quanto em areas arrendadas;
(iii) aspectos, parametros e restrigdes para a realizagdo de dragagem ao longo do Porto de Santos e
para a utilizagdo do Poligono de Disposi¢gdo Ocednico (PDO); e (iv) obrigagdes de carater ambiental
previstas para o cumprimento de exigéncias direcionadas através do programa de desestatizagdo,
associadas ao processo de expansdo das operagdes portuarias desenvolvidas no Porto de Santos.

Destaca-se que, desde 2006, o Porto de Santos mantém uma estrutura interna fixa para



realizar a gestdo ambiental das atividades que ocorrem no interior da Poligonal Portuéria, bem como a
manutengdo e o atendimento das condicionantes da prdpria licenga.

4.4.1. Das Licengas Ambientais e do Contingenciamento Ambiental do Projeto

Todo o empreendimento com potencial para alterar caracteristicas do meio ambiente,
seja nos componentes fisico, bioldgico ou socioeconémico, conforme a legislagdo brasileira, do estado
de Sdo Paulo e dos municipios que abrigam o Porto, tem por obrigatoriedade a realizagdo de estudos
ambientais para a obtencgdo de licengas e autorizagdo de funcionamento.

O Porto de Santos, na figura da SPA, atualmente possui Licenga Ambiental de Operagdo
(LO n2 1.382/2017, emitida pelo IBAMA), assim como a quase totalidade das empresas que atuam no
seu interior, sejam arrendatdrios ou permissiondrios, portanto, se encontra regular do ponto de vista
do licenciamento.

Importante ressaltar que a LO orienta uma série de obriga¢Bes e condicionantes para
sua manutengdo. O consdrcio relaciona as informagdes obtidas junto a SPA e apresenta um custo
esperado de a partir de RS 10,2 milh8es por ano (valor efetivamente praticado em 2020), conforme
demonstrado na tabela abaixo:
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Fonte: SPA

Destaca-se que este valor foi obtido pela metodologia de realizagdo de concorréncia
publicas, ou seja, pode haver uma oportunidade de otimizagdo de custos pela negociagdo direta do
sistema privado, mas é possivel afirmar que o valor deste custo anual se mantera em um nimero de
grandeza préxima, uma vez que a manutengdo da estrutura atual deve ser mantida para a manutengao
do atendimento as exigéncias e obrigatoriedades que envolvem a licenga e a regulagdo aplicavel.

Ainda hd a previsdo da necessidade de novos processos de licenciamento para
realizacdo de intervengbes e obras dispostas no programa de investimentos, definido e apresentado
no Relatdrio Técnico Operacional, e em fungdo da complexidade de cada um, o nivel de exigéncia de
estudo ambiental varia. A andlise do consdrcio discorre sobre cada metodologia de estudo: (i) Estudo
de Impacto Ambiental e Relatério de Impacto Ambiental (EIA e RIMA); (ii) Relatério Ambiental
Preliminar (RAP); e (iii) Estudo Ambiental Simplificado (EAS), e apresenta uma expectativa de custos
para desenvolvimento dos estudos associados a cada investimento, conforme a tabela abaixo:



CUSTO DE LICENCIAMNETO DO TOTAL DE INTERVENGO ES PREVISTAS, CONFORME RELATORIO TECNICO OPERACIONAL

i Tipo provével de i
- P Responsével . . ‘Custo aproximado do .
Descri¢do da Area ~ N . Observagio

ambiental

Implantag3o de rotas rodoviaria
emergenciais nas regides da SPA RAP RS 1.297.645,41
Alamoa e da Ilha Barnahé

Interferéncia em éreas vegetadas e cursos
d'dgua. Transporte de produtos perigosos

Governos Federal,
Estadual e Municipal, RAP RS 1.297.645,41 Trate-se da nova alga com viaduto, etc
Dersa e Ecovias

[Ampliagdo do acesso rodovidrio da
margem direita

Portofer, MRS, SPA
Construcdo do Retropatio ortoler, ! e

< Prefeitura Municipal de EIARIMA RS 3.262.561,23 Complexo devido ao uso habitacional atual

ferroviario da Prainha .

Guaruja
Implantagdo do Retropatio Novo Area antropizada.

SPA EAS RS 574.564,97 ~ .
valongo Intreface com patriménio Histérico
. SPA, Portofer e Obras de menor dimens30 em areas

Construcdo de Passarelas ) EAS R$ 574.564,97

Terminais antropizadas

; area para disposicdo de sedimentos
Licenciamento do novo Perimetro

~ N SPA RAP RS 1.297.645,41 maritimos provenientes do aprafundamento
de Disposicdo Ocednico (PDO)
do canal
Dragagem de Aprofundamento Licenciamento complexo com interferéncia
para as cotas -15/-16/-17 DHN, de SPA. EIARIMA RS 3.262.561,23 nos meiso fisco, biético e socioeconémico de
forma faseada. dreas maritimas e dreas costeiras.

Licenciamento com interferéncia no meio
SPA EAS RS 574.564,97 sacioecondmico, patroménio histérico e
arqueolégico e relagio porto-cidade

Reubamizagio do Valongo, drea
terrestre dos armazéns 1 ao 8

Obracomplexa (tinel submersa) proposta

Travessia seca Santos a Guarujé ndo definido EIARIMA RS 3.262.561,23 .
para o processo de concessdo da SPA

Remodelag3o do Circuito na
perimetral direita entre Macuco e
Canal 4.

(novos viadutos)

Obra em drea antropizada, de média
SPA EAS RS$ 574.564,97 dimens8o, em drea de uso quase exclusivo
portuério.

TOTAL R$ 15.978.879,80

Fonte: Consércio DAGNL

A avaliagdo sobre o estado de licenciamento das operagdes do Porto de Santos,
associada a projegdo de investimentos, que traz a necessidade de novos processos de licenciamento
especificos, derivam na obrigatoriedade da manutengdo de uma estrutura de recursos e servigos
relevantes, bem como na aplicagdo de valores adicionais para desenvolvimento do plano de expansido
portudria estabelecido.

4.4.2. Identificagdo de Passivos Ambientais

A minuta de contrato define da seguinte maneira os Passivos Ambientais: qualquer fato,
ato ou ocorréncia, conhecido ou ndo, que implique no atendimento a uma determinagdo legal ou
regulamentar, relacionada ao meio ambiente, observadas as especificidades previstas no Contrato de
Concessdo.

Para levantamento dos passivos ambientais, a Consultoria utilizou como referéncia
instrumentos como o Plano Mestre do Complexo Portuario de Santos, informagdes fornecidas pela SPA,
o Certificado de Regularidade, a Certiddo Negativa de Débito e o Relatério Anual Consolidado de
Atividades, que trata sobre os Passivos Ambientais e é parte da condicionante especifica 2.9.2 da LO
n° 1.382/2017. No ano de 2020 em margo, foi apresentado o “Relatério Anual Consolidado de
Atividades”, referente as agdes desenvolvidas no periodo de janeiro a dezembro de 2019, sendo esta,
portanto, a referéncia utilizada para apresentar a atual situagdo do Porto de Santos. Em margo de 2021
este relatdrio foi atualizado com informagdes de 2020, estando em analise no drgdo ambiental.

0 documento é apresentado em duas secdes: Areas publicas e/ou nio arrendadas sob
administragio  direta da Autoridade Portudria e Areas sob responsabilidade dos
arrendatarios/permissionarios e afins, com gestdo da Autoridade Portuaria.

De acordo com o Relatério Anual Consolidado existem trés dreas sob responsabilidade
da Autoridade Portuaria com agdes em andamento, dentre elas, duas foram classificadas como Areas
em Processo de Monitoramento para Encerramento (AME) e uma como Area Contaminada em
Processo de Remediagao (ACRe). J4 nas areas sob responsabilidade dos arrendatarios/permissiondrios
e afins, com gestdo da Autoridade Portuaria, existem 21 dreas sob responsabilidade dos
arrendatarios/permissionarios com agdes em andamento. Estas dreas foram classificadas da seguinte
maneira:

e 5 Areas Excluidas;

e 2 Areas Potencialmente contaminadas (AP);

e 3 Areas Suspeitas de Contaminagdo (AS);

e 1 Area Contaminada sob Investigagio (ACI);

e 4 Areas Contaminadas em Processo de Remediacio (ACRe); e

e 6 Areas em Processo de Monitoramento para Encerramento (AME).

E importante destacar que para a classificagio Areas Excluidas ndo ha necessidade da
continuidade no processo de gerenciamento de dreas contaminadas. Trata-se de uma classificagdo
para dreas em que foram feitas investigacdes preliminares e, durante o estudo, concluiram que ndo
havia suspeitas de contaminagdo e, portanto, ndo seria necessdria a realizagdo das etapas
subsequentes de gerenciamento.

Além destas, existe ainda uma area interna a poligonal, o “Complexo da Prainha”,
ocupada de maneira irregular, que deve ser redirecionada para a exploragdo portuaria, e por isso,
além de um potencial passivo ambiental, deve ser considerada também um passivo social.
Formalmente ndo foram realizadas investigagBes sobre a existéncia de passivos ambientais nesta
drea, porém supde-se que pelo fato de haver depdsito constante ao longo de décadas de efluentes
liquidos e residuos sélidos sem controle, o local venha a ser confirmado como um importante passivo
ambiental da area portudria. Importante ressaltar que a Regularizagdo Fundiaria foi colocada como




condicionante da atual LO do Porto de Santos e como plano de atendimento desta, a SPA estd
realizando agdes conjuntas a Prefeitura Municipal do Guaruja para o reassentamento das familias que
se encontram hoje instaladas de maneira irregular.

O relatdrio de Avaliagdo Socioambiental elaborado pelo consércio buscou relacionar as
dreas ambientalmente contaminadas, existentes ou com suspeitas, no territério do Porto de Santos,
assim como detalhar as exigéncias e necessidades para garantir o direcionamento e o
acompanhamento adequado de todos os processos avaliados. Restam como obrigagdes da avaliagdo a
continuidade dos processos de remediagdo e do convénio com a Prefeitura Municipal do Guaruja para
a remogdo e redirecionamento das familias ocupantes do “Complexo da Prainha”. Maiores detalhes
acerca do assunto podem ser encontrados no Relatdrio Socioambiental emitido pelo Consércio.

4.4.3. Prazos para Identificagdo de Passivos Ndo Conhecidos

Conforme estabelecido defini¢do de alocagdo de riscos presente na Minuta do Contrato
de Concessdo, a futura concessionaria podera identificar passivos ambientais, no periodo de até 12
(doze) meses contados a partir da Data de Eficacia do referido Contrato, a fim de que possam ser
alocados ao Poder Concedente eventuais custos decorrentes da recuperagdo, remediagdo,
monitoramento e gerenciamento de passivos ndo conhecidos quando da celebragdo do instrumento.

4.4.4. Termo de Referéncia Ambiental

Cabe ressaltar que o relatério ambiental aborda de maneira conceitual as principais
praticas adotadas pelos 6rgdos ambientais estaduais e federal, de forma a indicar a provavel
condugdo do processo de licenciamento ambiental do porto a ser concedido. Em todos os casos,
devera ser avaliado e considerado como documento oficial, balizador do processo de licenciamento e
estudos que deverdo ser realizados, o Termo de Referéncia (TR) ou Parecer Técnico emitido pelo 6rgdo
ambiental competente. O relatério ambiental fornecera informagdes acerca dos documentos, projetos
e estudos ambientais necessdrios ao inicio ou prosseguimento do processo de licenciamento
correspondente a licenga a ser requerida.

Neste contexto, cabe destacar a Lei n2 12.815/13, que estabelece em seu art.14, item
1l, que:

Art. 14. A celebragdo do contrato de concessdo ou arrendamento e a expedi¢do de autorizagdo
serdo precedidas de:

| - consulta a autoridade aduaneira;

Il - consulta ao respectivo Poder Publico municipal; e

11l - emissdo, pelo érgdo licenciador, do termo de referéncia para os estudos ambientais com
vistas ao licenciamento.

O Decreto n? 8.033, de 27 de junho de 2013 que regulamenta o disposto na Lei n2
12.815/13, e as demais disposicbes legais que regulam a exploragdo de portos organizados e de
instalagdes portuarias, no CAPITULO Il, Segdo |, art. 72 estabelece que:

Art. 72. Definido o objeto da licitagdo, a Antaq deverd adotar as providéncias previstas no art.
14 da Lei n212.815, de 2013”".

Portanto, a Antaq sera responsavel por encaminhar o pedido de Termo de Referéncia
para o 6rgdo ambiental. O Termo de Referéncia ou Parecer Técnico serd emitido com base no
preenchimento de Ficha de Abertura do Processo (FAP), no caso dos licenciamentos conduzidos pelo
Ibama, ou por meio de formularios especificos disponibilizados nos orgdos estaduais, devendo o
relatério ambiental ser analisado pelos técnicos do 6rgdo ambiental competente e, posteriormente,
emitido um parecer informando como deverd prosseguir o processo de licenciamento da area.

4.45. ConclusGes e Observagdes

O Relatdrio Socioambiental apresenta em detalhes a situagdo real e atual do Porto de
Santos, em toda sua complexidade, principalmente em fungdo de seu tamanho e periodo de existéncia
e exploragdo. Ficam expostos de maneira clara e objetiva os principais desafios para a manutengdo de
uma gestdo ambiental adequada as exigéncias dos dérgdos reguladores e da sociedade como um todo.

Esta gestdo ambiental vai além da manutengdo de suas prdprias condicionantes, a
futura concessionaria devera manter o monitoramento ambiental das dreas sob sua responsabilidade,
bem como prezar e apoiar a regulagdo ambiental aplicavel para as operagdes que se desenvolvem
nelas. O que resulta na aplicagdo de recursos substanciais.

O dispéndio total esperado em carater de CAPEX de tema ambiental, apresentado no
relatdrio, que relaciona: (i) Licenciamentos de novos investimentos; (ii) Dragagem de aprofundamento;
e (iii) Redirecionamento da Prainha somam aproximadamente RS 240 milhdes. O OPEX para
manutengio do programa de gestdo ambiental deve permanecer em torno de RS 15 milhdes por ano.

5. DO MODELO INSTITUCIONAL REGULATORIO PROPOSTO
5.1 Fundamentagdo para o Modelo de Desestatizagdo Pretendido

Ao tratar do modelo institucional do projeto de desestatizagdo do Porto Organizado de
Santos (SSZ), o Consércio contratado realizou a seguinte andlise:

Para identificacdo e tomada de decisdo sobre qual modelo institucional seria adotado, foram
estabelecidas algumas premissas e, posteriormente, analisadas as condigdes operacionais e
de mercado de SSZ, de modo que, considerando a coeréncia com as premissas adotadas e a
necessidade de adequagdo a realidade existente no porto, fosse escolhido um modelo que
permitisse atingir objetivos de politica publica definidos na Lei 12.815/2013, art. 39, isto &,
aumentar a competitividade e o desenvolvimento do Pais, por meio das seguintes diretrizes: (i)
expansdo, modernizagdo e otimizagdo da infraestrutura e da superestrutura que integram os
portos organizados e instalagdes portudrias; (ii) garantia da modicidade e da publicidade das
tarifas e pregos praticados no setor, da qualidade da atividade prestada e da efetividade dos
direitos dos usudrios; (iii) estimulo a modernizagdo e ao aprimoramento da gestdo dos portos
organizados e instalagdes portudrias, a valorizagdo e a qualificagdo da mado de obra portuaria
e a eficiéncia das atividades prestadas; (iv) promogdo da seguranga da navegagdo na entrada
e na saida das embarcagdes dos portos; (v) estimulo a concorréncia, por meio do incentivo a
participagdo do setor privado e da garantia de amplo acesso aos portos organizados, as
instalagBes e as atividades portuarias; e (vi) liberdade de pregos nas operagdes portuarias,
reprimidos qualquer prética prejudicial a competicdo e o abuso do poder econdémico.

Nesse sentido, foram adotadas pelo consorcio trés premissas para nortear a escolha do
modelo institucional para a desestatizagio do Porto Organizado de Santos/SP (SSZ). De forma
resumida, foram considerados:

a. Redugdo dos custos de transagdo (desburocratizagdo). A redugdo dos custos de



transagdo passa pela aplicagdo do regime de direito privado as relagdes do porto
com terceiros. Isso vai desde a selegdo de parceiros para ocupar dareas e
instalagBes portudrias até decises sobre expansdo de areas, novos investimentos,
prorrogagdes etc. A tendéncia é que deixem de existir discussdes como REEF nos
novos contratos para exploragdo de instalagdes portuarias e a exploragdo passe a
se dar efetivamente por conta e risco dos titulares de terminais. Ndo obstante, os
contratos de arrendamento vigentes devem ser preservados enquanto atos juridicos
perfeitos, sem prejuizo de transferéncia de sua titularidade para a nova
Concessiondria do porto e estipulagdo de supressdo de clausulas exorbitantes. A
relagdo privado-privado tende a permitir uma tomada de decisdo mais veloz e o
aproveitamento de oportunidades de negdcio que, de outro modo, poderiam ser
desperdigadas.

Minimo de altera¢do normativo-regulatéria. O desenho do novo modelo parte da
concepgdo de que a legislagdo existente jd4 contém o espago necessario para
ampliar a participagdo privada no setor, preocupando-se em fazer apenas ajustes
pontuais no ambito infralegal. Essa premissa é relevante pois evita o risco de
incerteza juridica relacionado a alteragdes no nivel legislativo.

Preservacdo da capacidade de planejamento do Estado. O Porto Organizado de
Santos permanece sendo um ativo de carater estratégico do ponto de vista de uma
estratégia nacional de desenvolvimento econémico, assim como um ativo critico em
situagdes que envolvam a seguranga nacional. Portanto, é necessario que o Estado
mantenha ainda a capacidade de criar diretrizes gerais de planejamento,
comprometendo-se com o desenvolvimento nacional e criando condigbes para o
atendimento das cargas da forma mais eficiente possivel.

5.2. Modelos Juridico-Institucionais

A partir da andlise do marco legal do setor (Lei n? 12.815/2013 e seu regulamento) é
possivel identificar quatro possiveis modelos juridico-institucionais de participagdo privada na gestdo

do porto:

concessao cheia horizontal;
concessao cheia vertical;
concessao parcial; e

alienagdo do ativo ou transformagdo do Porto Organizado em TUP.

Esses modelos foram analisados separadamente pelo BNDES e pelo consércio
contratado em relatério especifico e abaixo pode-se avaliar, de forma resumida, as vantagens e
desvantagens de cada opgdo:

Modelo juridico-
institucional

Vantagens Desvantagens

Concessdo cheia
horizontal

® Preserva a capacidade de
planejamento do Estado desejavel no
caso de ativos estratégicos para a
economia brasileira

e Permite desburocratizar: (i) a gestdo
imobilidria do Porto Organizado; (ii) a
realizagdo de novos investimentos por
particulares; e (iii) a realizagdo de
obras e investimentos por parte da AP
(p.ex. dragagem)

tarifas

RN  43/2021-ANTAQ  que
critérios e  procedimentos

reversibilidade de bens
e N3o requer alteragdes normativas para
ser implementado em diminuicio da

e Impede a integracio vertical entre AP e concessionario

® Pode requerer aparato regulatdrio robusto
para manter regulagdo econdémica sobre

e Sujei¢do ao regime de bens reversiveis da

organizados, cuja aplicagdo pode incorrer
flexibilidade

terminais, consequentemente e Sujeicio a contabilidade
impledindo ° surgimento de praticas especial nos termos da RN 15/2016-ANTAQ
anticompetitivas em Portos (custo regulatério que pode ser temperado

Organizados nos quais ha potencial de
competi¢do intraporto entre terminais

Permite manter regulagdo econdmica
sobre tarifas cobradas por servigos
prestados pela AP de modo a evitar
eventual abuso de posicdo dominante
decorrente do monopdlio da AP sobre
determinados servigos (p.ex.
disponibilizagdo de canal de acesso)

pelo beneficio de redugdo da assimetria de
informacional para o regulador)

Sujei¢do aos monopdlios do fornecimento e
do registro de mdo de obra pelo Orgéo
Gestor de M3o-de-Obra (OGMO)

Concessdo cheia
vertical

Preserva a capacidade de
planejamento do Estado desejavel no
caso de ativos estratégicos para a
economia brasileira

Permite desburocratizar: (i) a gestdo
imobilidria do Porto Organizado; (ii) a
realizagdo de novos investimentos por
particulares; e (iii) a realizagdo de
obras e investimentos por parte da AP
(p.ex. dragagem)

N&do requer alteragdes normativas para
ser implementado

Pode maximizar valor do ativo e
propiciar sua melhor exploragdo no
caso de portos que precisem ser
desenvolvidos comercialmente, em

Pode requerer aparato regulatério robusto
para manter regulagdo econdémica sobre
tarifas

Sujei¢do ao regime de bens reversiveis da
RN  43/2021-ANTAQ que estabelece
critérios e procedimentos para a
reversibilidade de bens nos portos
organizados, cuja aplicagdo pode incorrer
em diminui¢do da flexibilidade
ao concessiondrio Sujeigdo a contabilidade
regulatdria especial nos termos da RN
15/2016-ANTAQ  (custo regulatdrio que
pode ser temperado pelo beneficio de
redugdo da assimetria de informacional
para o regulador)




fungdo da possibilidade de integragdo
vertical entre AP e terminal
(concessionaria pode trazer a propria
carga para o porto)

® Permite manter regulagdo econdmica

sobre tarifas cobradas por servigos
prestados pela AP de modo a evitar
eventual abuso de posicdo dominante
decorrente do monopdlio da AP sobre
determinados servigos (p.ex.
disponibilizagdo de canal de acesso)

Sujei¢do aos monopdlios do fornecimento e
do registro de mdo de obra pelo Orgéo
Gestor de M&o-de-Obra (OGMO)

Sujeicdo a eventual risco de geragdo de
conflitos de interesse entre concessiondrio
e exploradores de terminais e,
consequentemente, condutas
anticompetitivas

Concessao parcial

® Preserva a

capacidade de
planejamento do Estado desejavel no
caso de ativos estratégicos para a
economia brasileira

® Permite desburocratizar apenas parte

da realizagdo de obras e investimentos
por parte da AP (p.ex. dragagem), a
depender das atribuigdes que forem
passadas a concessionaria no contrato
de concessdo

e Nio requer alteragdes normativas para

ser implementado

® Impede a integragdo vertical entre AP e

terminais, consequentemente
impedindo o surgimento de praticas
anticompetitivas em portos

organizados nos quais ha potencial de
competigdo intraporto entre terminais

e Permite manter regulagdo econdmica

sobre tarifas cobradas por servigos
prestados pela AP de modo a evitar
eventual abuso de posi¢do dominante
decorrente do monopdlio da AP sobre
determinados servigos (p.ex.
disponibilizagdo de canal de acesso)

Pode requerer aparato regulatério robusto
para manter regulagdo econdémica sobre
tarifas

N3do permite a desburocratizagdo da gestdo
imobilidaria do Porto Organizado que sera
mantida com a Unido através de contratos
de arrendamento ou exploragdo direta

Sujei¢do ao regime de bens reversiveis da
RN  43/2021-ANTAQ  que estabelece
critérios e  procedimentos para a
reversibilidade de bens nos portos
organizados, cuja aplicagdo pode incorrer
em diminuicdo da flexibilidade ao
concessionario

Sujeicdo a  contabilidade regulatdria
especial nos termos da RN 15/2016-ANTAQ
(custo regulatorio que pode ser temperado
pelo beneficio de redugdo da assimetria de
informacional para o regulador)

Sujei¢do aos monopdlios do fornecimento e
do registro de mio de obra pelo Orgdo
Gestor de Mado-de-Obra (OGMO)

Alienagdo do ativo
(transformagdo
em TUP)

e Permite a maxima desburocratizagdo

do porto, trazendo o regime de direito
privado em relagdo a: (i) gestdo
imobilidria  para  exploragdo de
terminais; (i) realizacdo de novos
investimentos por particulares; (iii)
realizagdo de obras e investimentos por
parte da autorizatéria; (iv) gestdo de
bens moveis adquiridos e recebidos
pela autorizataria; (v) contabilidade;
(vi) extingdo dos monopodlios do OGMO
sobre registro e fornecimento de mao-
de-obra

Requer alteragdo de carater legal para
conversdo de contratos de arrendamento
em autorizagdes, no caso dos portos que
possuam contratos de arrendamento
vigentes

Limita a capacidade de planejamento do
Estado apenas aos momentos de
celebragdo do contrato de adesdo que
veicula a autorizagdo e de renovagdo do
contrato de adesdo

Impossibilita a regulagdo de pregos caso
haja eventual abuso de posi¢gdo dominante
por parte da autorizataria

Ndo permite vedar a integragdo vertical do
“administrador do condominio portuério” e
de terminais

Considerando as vantagens e desvantagens ponderadas durante o processo de analise
das alternativas possiveis, as quais foram resumidas no quadro acima, a existéncia de uma
pluralidade de terminais arrendados e TUPs instalados no complexo portudrio, o que denota a
constatagdo de mercado altamente competitivo e com demanda consolidada, a saturagdo da
infraestrutura existente e a expectativa de crescimento da demanda, o que implica na necessidade de
volume significativo de investimentos, e de tratar-se de um porto critico para a economia nacional, o
BNDES sugeriu e o Ministério da Infraestrutura acatou o modelo de concessdo horizontal cheia para

esse projeto.

Em relagdo aos demais modelos o BNDES asseverou:

Os demais modelos como o de concessdo parcial e de tupizagdo foram descartados para SSZ,
tendo em vista que se mostram inadequados pelas seguintes razdes respectivamente: (i) o
modelo de concessdo parcial mantém na algada da Unido a gestdo do portfélio de terminais,
tornando-se incompativel com a premissa de desburocratizagdo; e (ii) com a tupizagdo do
Porto de Santos os pregos que seriam cobrados pela utilizagdo das infraestruturas comuns do
porto seriam livremente negociados, podendo criar problemas de abuso de posigdo dominante
relacionados a gestdo do canal de acesso, a utilizagdo das estruturas de atracagdo e aos
acessos terrestres, além disso cria uma complexidade relacionada a necessidade de alteragdo
legislativa para que os contratos de arrendamento vigentes possam ser também convertidos
em outorgas de autorizagdo, além de levar a uma perda sensivel da capacidade de
planejamento do Estado sobre o ativo no médio e longo prazo.

o principal aspecto que é enderegado pelo modelo de concessdo cheia horizontal para o SSZ é
a vedagdo a exploragdo direta de terminais. Essa vedagdo tem o conddo de impedir a
integragdo vertical entre a AP e um terminal, de modo que o terminal possa se valer da
dependéncia que outros terminais concorrentes tém da AP para praticas discriminatérias.
Embora o Decreto 8.033/2013 fale da vedagdo a exploragdo direta no modelo de concessdo
cheia horizontal apenas para empresas exploradoras de terminais dentro do porto, entende-se
que é importante que, caso seja adotado este modelo, para a sua plena eficacia, seja
igualmente vedado que TUPs dentro do Complexo Portudrio de Santos, operadores ferroviarios
e armadores possam se integrar verticalmente com a AP dado o potencial conflito de
interesses que essa integragdo pode gerar com os respectivos competidores.

Portanto, as razdes que ditaram a escolha do modelo envolveram: (i) a necessidade de
preservar a capacidade de o Estado determinar periodicamente em sede de planejamento
diretrizes para o desenvolvimento do porto; (ii) a possibilidade de regulagdo das tarifas T1, T2



e T3, consideradas criticas para as principais cadeias logisticas do pais, de modo a evitar que
a Concessiondria possa adotar condutas abusivas decorrentes de sua posi¢do dominante
como fornecedora de uma infraestrutura escassa e pouco contestavel em fungdo dos altos
custos afundados ja incorridos por exploradores de terminais e dos altos custos logisticos
para escoamento de mercadorias por outras rotas; e (iii) a eliminagdo do conflito de
interesses que adviria caso houvesse integragdo entre Concessiondria - na qualidade de
gestora do acesso a infraestrutura comum — e um explorador de terminal em um cenério de
competicdo com outros terminais. Além disso, o modelo de concessdo cheia horizontal permite
a adogdo de uma regulagdo por supervisdo e monitoramento da oferta de dreas destinadas a
operagdo portuaria com a flexibilidade necessaria para ensejar uma melhor gestio do
“portfélio” de terminais que, combinada com a adogdo de indicadores de desempenho
estabelecidos contratualmente e mecanismos de negociagdo e solugdo de controvérsias
adequados poderdo criar os incentivos adequados para tornar a concessdo um instrumento de
expansdo de investimentos e desenvolvimento econdmico para o Pais.

Apods a selegdo do modelo de outorga do porto organizado, passou-se a analisar as

alternativas de desestatizagdo da Santos Port Authority (SPA), a qual encontra-se resumida no quadro

abaixo:
Vantagens Desvantagens

e Alternativa menos custosa para o Estado,

considerando desnecessidade de incorrer em custos

de desmobilizagdo e liquidagdo, bem como custos
com abertura de capital na bolsa Transfere ao investidor privado todos os ativos
Concessdo do Porto de Santos a SPA e Menor risco de solugio de continuidade das e passivos existentes na companhia alienada
com alienagdo de participagdo societdria operagdes (mitigado por ndo haver um passivo que

com transferéncia de controle

e Mais rapido e simples de ser operacionalizado
quando comparado a outras alternativas

e Pode ser conjugada com qualquer um dos diferentes
modelos juridico-institucionais apresentados

parega inviabilizar a adogdo do modelo do
ponto de vista econdmico-financeiro)

Concesséo do Porto de Santos a SPA
com aumento de capital com rendncia
ou cessdo total ou parcial de direitos de operagdes
subscri¢do

e Alternativa menos custosa para o Estado,
considerando desnecessidade de incorrer em custos
de desmobilizagdo e liquidagdo, bem como custos
com abertura de capital na bolsa

e Menor risco de solugdo de continuidade das

e Mais rapido e simples de ser operacionalizado
quando comparado a outras alternativas

e Pode ser conjugada com qualquer um dos diferentes
modelos juridico-institucionais

Transfere ao investidor privado todos os ativos
e passivos existentes na companhia alienada
(torna-se mais desvantajoso quanto maior for
o passivo da companhia)

Mantém participagdo minoritaria do Estado,
consequentemente aumentando custos de
transagdo e a percepgdo de risco do investidor
privado

Concesséo do Porto de Santos com
dissolugdo ou desativagdo parcial da

e Nio transfere ao investidor privado todos os ativos e
passivos existentes na companhia alienada (torna-
se mais vantajoso quanto maior for o passivo da
companhia)

e Pode ser conjugada com qualquer um dos diferentes
modelos juridico-institucionais apresentados

Alternativa mais custosa para o Estado,
considerando necessidade de incorrer em
custos de desmobilizagdo e liquidagdo

Tem maiores chances de enfrentar resisténcia
politica e pressdo de grupos de empregados

Maior risco de solugdo de continuidade das
operagdes (pode ser mitigado com um bom
plano de transigdo)

Além das possibilidades elencadas na tabela acima, o BNDES fez uma analise

especifica para a abertura de capital da companhia, concluindo pelo exposto abaixo:

A opgdo pelo modelo de concessdo cheia horizontal tem implicagdes do ponto de vista das
alternativas de desestatizagdo ao inviabilizar que possa ser adotada a modalidade de
abertura de capital em bolsa de valores. As razdes que levam a inviabilidade da abertura de
capital sdo: (i) em tese, seria necessario aglutinar a etapa de abertura de capital com a etapa
de pulverizagdo do controle, o que ndo possui precedente no Brasil e poderia arriscar o
sucesso da operagdo, ainda mais se considerando que (ii) se trata de um segmento
(administragdo portudria) pouco conhecido no mercado, no qual ndo ha um track record nem
empresas cotadas em bolsa que possam funcionar como um benchmark, circunstancias que
geram incerteza para o processo (iii) embora tenha havido avangos inegaveis na governanga,
a SPA precisaria avangar com a implementagdo de novas medidas para atingir o patamar
exigido pelo mercado de capitais, o que exige um processo longo e demorado, combinado com
a necessidade de construir um histérico consistente e confidvel de resultados financeiros para
consolidar a saida do processo de turn around pelo qual passa a SPA; (iv) existem riscos
associados a impossibilidade de identificar previamente ou estabelecer parametros de
qualificagdo minimos para quem venha a assumir o controle da companhia, sendo que essa
incerteza ndo parece facilmente mitigdvel com uma simples regulagdo a posteriori e, portanto,
ndo seria uma alternativa prudente considerando a criticidade do Porto Organizado de Santos;
(v) hd necessidade de identificar uma janela de oportunidade para a oferta de agdes,
considerando que o momento macroecondmico pode ser decisivo para isso, implicando em
necessidade de aguardar o momento oportuno; e, por fim, (vi) haveria necessidade de
compatibilizar o free floating das agdes com o modelo juridico institucional de concessdo,
dado o prazo a que se circunscreve o contrato de concessédo.

Ante ao exposto, o BNDES sugeriu e o Ministério da Infraestrutura acatou pela opgdo de

concessdo do Porto Organizado de Santos/SP (SSZ) a SPA com alienag3o de participagdo societdria da
Unido de forma integral. A motivagdo para a selegdo desse modelo resume-se em: (i) ser menos
custosa para o Estado, considerando desnecessidade de incorrer em custos de desmobilizagdo e
liquidagdo; (ii) ter menor risco de solugdo de continuidade das operagdes; (iii) ser mais rapida e
simples para operacionalizagdo quando comparado a outras alternativas; (iv) ndo aumentar custos de
transagdo e a percepgdo de risco do investidor privado dada a auséncia de participagdo minoritaria do
Estado na companhia; (v) permitir utilizar a expertise privada para resolver passivos da SPA de forma
mais eficiente do que poderia ser resolvido caso a Unido assumisse esses passivos; (vi) tender a ndo
gerar o mesmo impacto social que decorreria no caso de dissolugdo da companhia e liquidagdo.

5.3.

Caracterizagdo das Competéncias e Obriga¢des do Concessionario

A luz do que se apresenta na modelagem de desestatizacdo proposta e na legislacdo




vigente, o concessionario terd a competéncia de:

® Gerir os espagos portuarios;
® Prover a infraestrutura basica e os servicos condominiais;

e Coordenar as operagles portudrias e promover a interagdo com a
comunidade;

e Contribuir para o desenvolvimento regional; e

® Fomentar negocios.

No presente tdpico, serdo descritas cada uma das atribui¢bes arroladas.

5.3.1. Gerir os Espagos Portudrios

Essa competéncia permanece como atividade primordial do concessionario e terd as
seguintes caracteristicas:

e Nos termos do art. 20, Il do Decreto 8.033/2013, a Concessionaria podera
explorar de forma indireta as dreas afetas e ndo afetas a operagdo portuaria,
também denominadas de dreas Operacionais e ndo operacionais do Porto
Organizado;

® Os termos do contrato entre a Concessionaria e os interessados em explorar
as dreas do Porto Organizado serdo livremente pactuados com a
Concessionaria, obedecendo regras de direito privado;

e Os contratos celebrados entre concessiondria e terceiros terdo sua
vigéncia maxima limitada ao prazo previsto para a concessdo, ressalvados os
casos em que houver expressa autorizagdo do Poder Concedente para a
celebragdo de contrato cujo prazo de vigéncia ultrapasse o periodo de
concessdo; e

® A Concessionaria deve envidar os melhores esforgos para explorar de forma
integral o Porto Organizado.

As areas operacionais de uso comum, publico, sdo integralmente mantidas pela
Autoridade Portudria quanto a sua ordem, limpeza, seguranga, manutengdo, adequagdo ambiental,
inclusive com a responsabilidade de fiel depositério das mercadorias movimentadas de ou para
embarcagOes em transito internacional perante a Receita Federal.

Estes espacos, que incluem bergos, patios e dreas de armazenagem de uso comum, sdo
destinados a realizagdo de operagBes pelos operadores portuarios, obedecendo aos critérios
estabelecidos no regulamento de exploragdo do porto.

Conforme o modelo proposto, o concessionario ndo podera efetuar operagdes de forma
direta, tampouco explorar diretamente as areas operacionais, no entanto, ele o fara de forma indireta
através do credenciamento dos Operadores Portuarios e da celebragdo de Contratos de Exploragdo de
Instalagdo Portuéria com terceiros.

As dreas operacionais de uso exclusivo serdo ocupadas por empresas mediante
negociagdo conduzida pelo concessionario com contrato a ser celebrado em regime privado, referido
contrato restou denominado como Contrato de exploragdo de instalagdo portuaria e sera regido pelas
regras de direito privado nos termos do art. 5-A da Lei n? 12.815/2013, art. 21 do Decreto n2
8.033/2013 e, subsidiariamente, do art. 25 da Lei n? 8.987/1995.

A negociagdo dos referidos contratos e de renovagdo dos mesmos se dara a partir de
codigo de conduta com vistas a minimizar a possibilidade de escalada de pregos para exploragdo das
dreas portuarias, cujas diretrizes minimas constam de anexo ao contrato e serdo detalhadas
mais a frente.

N&o se impde aqui limites para o prazo contratual, podendo ser delineado conforme o
projeto e ainda conforme o tempo necessario para o bom atendimento do mercado, desde que
respeitado o prazo da concessdo. Entretanto, conforme recente alteragdo no Decreto 8.033/2013, hd a
ressalva de casos em que houver expressa autorizagdo do Poder Concedente para a celebragdo de
contrato cujo prazo de vigéncia ultrapasse o periodo de concess&o.

Ficam mantidas as prerrogativas previstas em lei quanto a atuagdo dos operadores
portuarios. Sdo os Operadores Portudrios credenciados que fardo as operagdes portuarias, dentro dos
critérios estabelecidos no Regulamento de Exploragdo do Porto.

As areas de uso exclusivo podem ou ndo incluir bergos exclusivos, de modo que no caso
de o Explorador de instalagdo portudria possuir o bergo exclusivamente, este tera a exclusividade da
operagdo, ao passo que os Exploradores de instalagdo portuédria que ndo possuem bergos exclusivos,
utilizam dos bergos comuns, publicos de forma compartilhada com os demais, em consonédncia com os
ditames do Regulamento de Exploragdo do Porto.

Ja no tocante as areas ndo afetas as operagdes portudrias, estas se subdividem em
dreas ndo operacionais de uso comercial e dreas ndo operacionais de uso institucional.

As areas nao operacionais de uso comercial também serdo objeto de livre negociagdo
por parte do concessionario e o contrato que regera essa relagdo serd celebrado em regime privado.

No tocante as areas ndo afetas as operagBes portudrias de uso institucional, assim
como no caso atual, poderdo ser objeto de negociagdo direta por parte do concessiondrio e o
cessionario.

Ha que se ressaltar que, em relagdo as dreas operacionais, havera nitidamente uma
maior regulagdo por parte da ANTAQ, uma vez que que a atividade de exploragdo portudria permanece
como atividade regulada e fiscalizada pela agéncia.

Assim, em todos os contratos de direito privado que o Concessionario celebrar para
formalizar a exploragdo de areas operacionais devera constar o dever de o Explorador de Instalagdo
portuaria respeitar e observar as normas expedidas pela ANTAQ.

Por fim, insta salientar que no tocante a exploragdo das dreas o Concessionario ira
remunerar o Poder Concedente independente de estas dreas estarem ocupadas ou ndo. Ou seja, ndo
haverd prejuizo para o Estado caso essas areas permanegam ociosas. Ndo obstante, é muito
importante que os objetivos que ensejaram e nortearam essa concessdo estejam bem claros para o
concessiondrio ao promover a negociagdo e gerenciamento destas areas.

Isto, pois, uma das premissas deste projeto é o aperfeicoamento na qualidade dos



servigos prestados pela Autoridade Portuaria, a fim de tornar o Porto mais eficiente e competitivo,
objetivos estes incompativeis com a inércia do Concessiondrio em buscar novos parceiros comerciais
para a exploragdo das areas operacionais.

E nesse sentido que o contrato de concessdo, a fim de evitar abusos por parte do
concessionario, ird prever mecanismos que permitirdo a intervengdo da ANTAQ e do Poder Concedente
em situagdo em que a Autoridade Portudria imotivadamente se recusar a negociar a exploragdo de
dreas operacionais disponiveis.

Em sintese, o contrato ird prever a possibilidade de o terceiro interessado oferecer uma
deniincia a ANTAQ, informando a recusa injustificada do Concessionario em negociar, a qual, apos
ouvido o Concessionario, podera instaurar procedimento para monitoramento da negociagdo de modo
que, diante da constatagdo de abuso, podera determinar ao Concessionario a realizagdo de chamada
publica.

De igual modo, outro mecanismo que sera utilizado para maximizar a exploragdo das
dreas operacionais serd o chamamento publico, por parte do Poder Concedente ou da ANTAQ, caso se
verifique que as o percentual de areas disponiveis superou a proporgdo prevista no indicador de
disponibilidade de dreas operacionais.

5.3.2. Prover a Infraestrutura Bésica e os Servigos Condominiais

Fica o concessiondrio responsavel por prover a infraestrutura bdsica e os servigos
condominiais, que devem ser mantidos e controlados pela Autoridade Portuaria mediante justa
remuneragao pela contraprestagdo de servigos contidos na sua tabela de tarifario a ser estabelecida
em regime de sistema misto de regulagdo, conjugando-se o sistema de regulagdo ex-post, com o
sistema de regulagdo price cap combinado com Revenue cap.

A regulagdo tarifaria ex-post devera ser utilizado para as tarifas portuarias que
compdem as tabelas basicas de servigos da concessionaria, bem como para as novas negociagdes
com os possiveis Exploradores de instalagbes portudrias, ao passo que a regulagdo

tarifaria price cap a infraestrutura aquaviaria, a infraestrutura operacional ou terrestre e aos bergos
ndo exclusivos.

As tarifas que compordo a receita da Autoridade Portudria devem comportar os valores
necessarios para o custeio da sua maquina administrativa e das despesas de manutengdo de toda a
infraestrutura bésica. Referidas tarifas deverdo, ainda, permitir a administragdo cumprir todo o seu
papel institucional e de promogdo comercial, além de assegurar capacidade de investimento para
novos projetos que assegurem a continuidade da atividade em niveis de exceléncia e a remuneragdo
do capital investido.

A estrutura do tarifario deverd espelhar a estrutura basica, estabelecida na
regulamentagdo da ANTAQ, para torna-la comparavel dentro do sistema de acompanhamento e
desempenho da agéncia, no entanto sem utilizar o inteiro teor da norma para o estabelecimento dos
valores, posto que, em alguns casos, serdo de livre estabelecimento dentro de parametros
basicos estabelecidos no processo de licitagdo da concessao.

5.3.3. Coordenar as operag@es portudrias e promover a interagdo com a comunidade portuaria

O Concessionario devera exercer a fungdo de coordenagdo das operagdes e ainda
ordenar todo o processo do uso dos espagos, da infraestrutura basicas e dos servigos condominiais.

Apods a celebragdo do contrato de concessdo, o concessionario terd o periodo de 12
(doze) meses para apresentar um novo PDZ que devera ser revisto para delinear o planejamento
operacional dentro do novo cendrio no uso das areas dentro do Porto Organizado, substituindo o
Programa de Arrendamento Portudrio - PAP por uma proposta do concessionario de um planejamento
de utilizagdo das instalagdes portuarias disponiveis, evitando que se torne uma pega restritiva quanto
ao uso das areas. O Poder Concedente, por sua vez, devera aprovar o novo PDZ para que se conclua
esta importante etapa dentro do periodo de transigao.

Assim, o referido documento propiciara maior liberdade para estabelecimento de novos
negocios, porém deverd conter obrigagdes que assegurem a manutengdo do atendimento dos mais
diversos tipos de carga, principalmente aquelas de mercado preferencial do porto.

O Regulamento de Exploragdo do Porto — REP deve ser claro e o objetivo, delineando os
limites dos direitos e deveres de cada um dos operadores portuarios e dos usuarios do porto,
designando critérios para o ordenamento de filas e prioridades no caso de haver mais de uma
solicitagdo simultdnea do uso dos espagos ou acessos.

O ordenamento também deve prever, conforme as politicas publicas e a legislagdo, as
prioridades estabelecidas para os acessos das embarcagdes dentro do canal de acesso a fim de evitar
que interesse econdmicos diretos se sobreponham as necessidades de abastecimento da sociedade.

O Regulamento de Exploragdo do Porto, a ser implementado e fiscalizado pelo
concessionario, devera conter todo o ordenamento que define seus hordrios de funcionamento,
jornada de trabalho, condi¢des de seguranga operacional, condi¢do de seguranga ambiental, critérios
minimos de qualidade de servigos e ainda critérios minimos de produtividade para cada operagdo
visando, sempre, tornar sua atividade mais atrativa para os usuarios e a melhor performance possivel.

A interagdo com a comunidade portudria que é fundamental para o bom funcionamento
do porto continuard sendo uma atividade do concessionario.

5.3.4. Contribuir para o desenvolvimento regional de modo a atender adequadamente a maior
quantidade de cadeias de negdcio dentro da sua area de influéncia logistica

A boa e eficiente atuagdo da concessionaria serdo fundamentais para atender as mais
diversas cadeias de negécio dentro da sua drea de influéncia logistica.

No entanto, importante salientar que a atuagdo como agente privado gestor do Porto
Organizado ndo exime o concessionario de manter compromissos com a sociedade e, portanto, de
realizar trabalhos em conjunto com os governos no sentido de fomentar cadeias de negdcio,
contribuindo para o desenvolvimento regional.

5.3.5. Fomentar negdcios por intermédio de uma boa promogéo comercial

O porto é sempre um elo de ligagdes entre mercados. A promogdo comercial liderada
pela Autoridade Portudria deve envolver os operadores portuarios e Exploradores de instalagdes
portudrias na busca constante de solugdes logisticas que atendam, cada vez mais e melhor, as



cadeias produtivas dentro da area de influéncia logistica do Porto.

Fomentar negdcios participando de feiras e simpdsios, expondo as vantagens
competitivas do Porto, aumentando a conectividade logistica por intermédio de parcerias com
operadores ferroviarios e rodoviarios, criando solugdes para atendimento de novos mercados sdo
exemplos de como a Autoridade Portuéria poderad desempenhar essa fungéo.

5.4. Regulac¢do das Receitas do Porto Organizado

Existe um enorme interesse publico para que os portos operem com eficiéncia e
seguranga e que 0s servicos sejam prestados de forma competitiva e ajudem no desenvolvimento
econdmico regional e nacional, considerando seu papel vital no comércio internacional.

A identificagdo da necessidade de regulagdo econémica ou a sua aplicagdo adequada,
variando conforme o ambiente competitivo, é o desafio que se impde aos agentes regulatdrios. Os
objetivos da regulagdo econdmica incluem: garantir eficiéncia; atender a demanda — estimulando
investimentos; proteger os usuarios contra praticas monopolisticas e outros abusos dos operadores;
promover ou proteger a competi¢do e prevenir contra a discriminagdo de precgos.

Nesse sentido, a Antaq editou a Resolugdo Normativa n? 32, de 10 de maio de 2019,
para disciplinar o modelo tarifario dos Portos Organizados. Em consondncia com o artigo 12 dessa
norma, seus termos e condigBes sdo aplicaveis a todos os Portos Organizados do Brasil, incluindo-se
aqueles operados em sistema de delegagdo e, no que couber, concessdo.

Assim, para encontrar um ponto de equilibrio entre a liberdade e flexibilidade para o
concessionario na gestdo de seu negdécio e a existéncia de mecanismos de regulagdo tarifaria que
limitem a possibilidade de abusos de posigdo dominante ou pratica de atos anticoncorrenciais, foi
sugerido pelo BNDES a adogdo de um sistema misto de regulagdo, conjugando-se o sistema de
regulagdo ex-post, com o sistema de regulagdo Price cap combinado com Revenue cap.

A regulagdo tarifaria proposta pode ser resumida da seguinte maneira:

e Regulagdo ex-post — devera ser utilizada para os grupos de tarifas portuarias
que compdem as tabelas basicas de servicos da concessiondria, bem como
para as novas negociagdes com 0s possiveis parceiros comerciais e
cessiondrio de dreas dentro do Porto Organizado.

® Regulagdo tarifaria ex-ante — devera ser aplicada a infraestrutura operacional
ou terrestre, a infraestrutura de acesso aquavidrio e as instalagbes de
acostagem, posto que, os atores envolvidos ndo foram considerados
hipossuficientes, ndo havendo justificativa para a liberdade empresarial neste
contexto, pois tratam-se, claramente, de situagbes de monopdlio na oferta
desses servigos.

Deve ser frisado que o modelo tarifério proposto ndo implica em desregulagdo ou em
transformagdo das tarifas portudarias em pregos privados. Até porque, o que se propde é uma
regulagio mista, combinando o modelo ex-post ao modelo price-cap/revenue cap sendo que, este
ultimo serd aplicavel apenas aos casos necessarios, isto é, quando houver a qualificagdo do ambiente
de monopodlio nos servigos prestados pela Autoridade Portuaria.

A aplicagdo desse modelo tarifario devera obedecer a um periodo de transi¢do, o qual
terd duragdo de um més contados da data de eficacia do Contrato de Concessdo. Nesse periodo, a
concessiondria deverd observar como teto tarifario os valores atualmente vigentes nas Tabelas |,
Il e 1l do porto organizado de Santos/SP (SSZ). J4 para as demais tabelas tarifarias e os servicos que
compdem as Receitas Ndo Tarifarias, a Concessionaria fica isenta de observar a Fase de Transigdo,
podendo estabelecer o valor a partir da eficacia do Contrato.

Encerrado o periodo de transigdo, a concessionaria podera propor a seu critério:

® o valor das Tarifas Portuarias para a infraestrutura de acesso aquaviario, para
a infraestrutura operacional ou terrestre e para instalagdes de acostagem,
observado o mecanismo de Receita-Teto e o Limite de Dispersdo Tariféria; e

® o valor das demais Tarifas Portuarias, baseado no custo de oportunidade da
prestagdo dos servicos e em valores usualmente praticados por terminais e
portos para disponibilizagdo de infraestruturas comparaveis.

5.4.1. Verificagdo de aspectos concorrenciais

Se as condi¢des de competicdo se mostram satisfatdrias, prima-se pela adogdo de
mecanismos estruturais, isto €, a licitagdo sem a necessidade de tarifas teto.

Por outro lado, se ha situagdes de competi¢do insatisfatdrias e ndo suficientemente
mitigdveis com a adogdo de mecanismos estruturais, langa-se m3o de mecanismos regulatérios
complementares.

Assim, considerando o ambiente desejado de maior liberdade para atuagdo do
concessiondrio na determinagdo do seu tarifario, faz-se necessario compreender adequadamente as
situacBes em que, em virtude da posicdo monopolista na prestagdo de determinados servigos, seja
necessario um posicionamento mais incisivo na regulagdo, com eventuais limitages nas tarifas. Por
outro lado, havera casos em que caberd ao concessiondrio, de forma independente, a livre negociagdo
das suas tarifas. Desta forma, faz-se necessdrio compreender o ambiente concorrencial no qual
0 porto organizado de Santos/SP (SSZ) se encontra.

Considerando os dados atinentes a origem da carga, as possiveis rotas de escoamento
e a concorréncia no Complexo, o BNDES e o consdrcio contratado concluiram:
Portanto, conforme analise do Estudo de Mercado, conclui-se que a contestabilidade de Santos
para as principais cargas movimentadas é limitada, de modo que a auséncia total de
regulagdo sobre receitas tarifarias e patrimoniais pode resultar no aumento dos custos
logisticos do pais com consequente prejuizo para a economia nacional. Isso é um indicativo
claro da necessidade de se avaliar alguma forma de regulagdo para as receitas tarifarias que
constituem monopdlios naturais —T1, T2 e T3 —e para as receitas patrimoniais.
A partir dessa avaliagdo, a minuta de contrato prevé monitoramento das tarifas pela
ANTAQ, por meio de sistema informatizado da referida agéncia, bem como clausulas que possibilitam
eventual implementagdo de medidas regulatdrias. Se o concessionario fornecer informagdes erradas
ou imprecisas, estara sujeito as penalidades contratualmente previstas.

5.4.2. Estrutura tarifaria adotada



Julgou-se apropriado o uso de estrutura tarifaria exposta na Resolugdo Normativa n?
32/2019- ANTAQ, com grupos tarifarios, nomes padronizados, nomenclatura de tabelas e descri¢do
dos produtos relacionados, conforme apresentado abaixo:

e Tabela 1 (T1) - Infraestrutura de Acesso Aquavidrio — remunera
disponibilizagdo de canal de acesso, abrigos, areas de fundeio, bacias de
evolugdo, balizamento, sinalizagdo, além de todos os custos diretos e
indiretos dispendidos pela AP referentes a essas estruturas;

e Tabela 2 (T2) — Instalagbes de Acostagem — remunera disponibilizagdo de
cais, pieres, pontes de atracagdo, boias de amarragdo, dolfins e da respectiva
infraestrutura acessodria ou contigua, além de todos os custos diretos e
indiretos dispendidos pela AP referentes a essas estruturas;

e Tabela 3 (T3) - Infraestrutura Operacional ou Terrestre — remunera
disponibilizagdo de acessos rodoviario e ferrovidrio, envolvendo arruamento,
pavimentagdo, iluminagdo e sinalizacdo, além de todos os custos diretos e
indiretos dispendidos pela AP referentes a essas estruturas;

e Tabela 4 (T4) — Movimentagdo de Carga — remunera o transporte vertical ou
horizontal4 de carga dentro da &rea do Porto Organizado, incluindo
recebimento, conferéncia, condugdo interna, abertura de volumes para
conferéncia aduaneira, manipulagdo, arrumagdo e entrega, bem como o
carregamento ou descarga de embarcagdes, ndo aplicavel no caso de
concessdo cheia horizontal;

® Tabela 5 (T5) — Utilizagdo de Infraestrutura de Armazenagem — remunera o
uso de dreas livres ou construidas para armazenagem, além dos servigos de
guarda e conservagdo de mercadorias importadas, a exportar ou em transito,
depositadas sob responsabilidade da AP, incluindo o recebimento, abertura
para conferéncia aduaneira e pesagem das mercadorias avariadas;

e Tabela 6 (T6) — Utilizagdo de Equipamentos — remunera o aluguel ou
requisi¢do de uso de aparatos ou dispositivos operacionais;

e Tabela 7 (T7) — Diversos Padronizados — remunera servigos diversos como
fornecimento de agua e de energia elétrica, bem como servigos de pesagem e
outros de baixa expressividade e representatividade;

® Tabela 8 (T8) — Uso Temporario e Arrendamento Realizado com Base em
Estudos Simplificados — remunera o uso temporario de areas mediante
contrato de uso tempordrio e o uso de areas mediante arrendamentos
realizados com base em estudos simplificados.

No entanto, a aplicabilidade dessa Resolugdo dentro deste novo contexto de concessdo
foi avaliada de forma limitada, conforme disposto na propria resolugdo, em seu art. 12, in verbis:

Art. 12 Esta norma se aplica as Administragbes Portudrias nos portos organizados, inclusive
nas modalidades de delegagdo, e na modalidade de concessdo no que couber,nos termos do
art. 17 da Lei n212.815, de 5 de junho de 2013.

Isto é, embora a metodologia adotada pela Resolugdo Normativa n2? 32/2019 — ANTAQ
seja interessante e parte significativa dela possa ser utilizada no ambito dos portos concessionados,
na busca por uma maior flexibilidade e dinamismo no desenvolvimento e exploragdo dos portos e
considerando o contexto das receitas, tarifas e as questdes concorrenciais ja destacadas, optou-se por
utiliza-la de forma parcial. Assim foram considerados seus principais conceitos, tipologia, estrutura
tarifaria e finalidades.

Isto, pois, o objetivo da metodologia de estabelecimento dos pregos-teto contida na
referida norma é assegurar a sustentabilidade econémica das administragdes portudrias publicas dos
Portos Organizados, considerando os seus custos, dentro de uma ldgica alinhada com a regulagdo
“cost plus” e, por conseguinte, entende-se que ha outros modelos mais adequados quando se trata de
autoridades portudrias geridas por agentes privados, considerando as questdes de assimetria de
informagGes e os incentivos econdmicos inerentes a gestdo privada, situagdo presente neste novo
cendrio de desestatizagdo.

Outro fator é que a aplicagdo integral da regulagdo contida na Resolugdo Normativa n?
32/2019 - ANTAQ limitaria o concessionario privado de um Porto Organizado, o que sempre abre
flanco para muitas discussdes acerca da preservagdo do equilibrio econdmico-financeiro do contrato.

Conforme consta no Acérddo n2 2711/2020 — Plenario do TCU, quando indagados sobre
as principais limitagdes inerentes a execugdo dos contratos de arrendamentos portudrios, em
comparagdo a operagdo de TUP, metade dos terminais que responderam a pesquisa abordaram a
dificuldade de pactuagdo de reequilibrio, o que prejudica a realizagdo de novos investimentos.

Segundo aquele acorddo, o atual modelo juridico-regulatério imp&e ao arrendatério:

o dever de pleitear a autorizagdo do Poder Concedente para que possa realizar alteragdes
contratuais tais como realizagdo de novos investimentos na area contratualizada ou na
infraestrutura comum do porto, ampliagdo ou redugdo de area, alteragdo de cronograma de
investimentos previamente pactuados, alteragdo de perfil de carga a ser movimentada;
gerando para cada um desses pleitos a necessidade de enfrentar longo e trabalhoso processo
de reequilibrio econdmico-financeiro junto ao ente regulador, e demandando em alguns casos
a chancela prévia da Corte de Contas para a escolha da forma de equilibrio contratual a ser
empregado a avenga.

Esse rigor contratual gera certa dificuldade para a gestdo dos contratos, diminuindo a sua
eficiéncia e seu valor agregado diante do cendrio nacional e internacional de movimentagdo
de cargas, sobretudo se comparados ao regime que vigora para os terminais de uso privado
que possuem maiores autonomias e liberdades vinculadas.

5.4.3. Justificativas em relagdo ao estabelecimento de receita teto ou tarifa teto e sua
fundamentagdo

Conforme analise elaborada pelo BNDES e consdrcio contratado, a regulagdo por tarifa-
teto pode ser estabelecida por meio de dois modelos distintos: (i) por meio de revisdes periddicas
realizadas pela ANTAQ das projegdes de demanda, investimentos e custos, com a aplicagdo de um
fator de incentivo a eficiéncia que capture ganhos de produtividade (Fator X), um fator de incentivo a
qualidade dos servigos baseado em indicadores de desempenho (Fator Q); ou (ii) com prego-teto
estabelecido de partida no contrato e com parametros da concessdo revisados periodicamente pela
ANTAQ, para a definigdo do Fatores X e Q que serdo aplicados sobre o reajuste tarifario.

No primeiro modelo indicado acima, a ANTAQ seria obrigada a promover revisdes
periddicas completas de todas as premissas de custos, investimentos e demanda, para entdo definir o



preco-teto. Esse modelo gera um alto custo regulatério para a ANTAQ e também para a
Concessionaria, por depender de um fluxo muito mais intensivo de dados, o que o torna de dificil
implementagdo. Portanto, o BNDES entende ndo ser recomendavel a adogdo deste modelo para a
concessdo do porto organizado de Santos/SP (SSZ), mesmo para regulagdo econdmica das tarifas de
infraestrutura de acesso aquaviario (T1), instalagdes de acostagem (T2) e infraestrutura operacional
ou terrestre (T3), pois seus custos ndo compensam os beneficios, neste caso.

No segundo modelo indicado acima, a tarifa teto seria definida no préprio Contrato de
Concessdo, e seu calculo levaria em conta certos fatores tais como os Fatores X e Q, determinados
pela ANTAQ. Referido modelo permitiria calibrar os pregos das tarifas reguladas, com menor custo
regulatério, em comparagdo ao primeiro modelo indicado acima. Ainda assim, o BNDES entende que a
regulagdo por price cap, mesmo por esse modelo, ndo é a mais adequada para todas as tarifas
reguladas ex ante do porto organizado de Santos/SP. Isso porque o modelo de price cap poderia trazer
uma rigidez indesejada na gestdo das tarifas de T1 e T3 pela futura Concessionaria, principalmente
em virtude da multiplicidade de cargas movimentadas no porto.

Ja para a tarifa T2 o modelo de price cap com fatores de ajuste é mais adequado, pela
motivagdo exposta abaixo:

Propde-se a adogdo da regulagdo por prego-teto com fatores para a T2 ao invés do modelo de
tarifa média com limite de dispersdo, porquanto permitird ao concessiondrio uma melhor
gestdo da infraestrutura de atracagdo, especialmente do ponto de vista da produtividade. Isso
decorre de que, caso seja aplicado o modelo de tarifa média com limite de dispersdo, as
operagbes de atracagdo tendem a continuar ineficientes, pois a tarifa média ndo leva em
consideragdo o tempo da operagdo, mas apenas a relagdo RS / tonelada. Assim sendo, a
receita por tonelada tende a ser atingida, ainda que a operagdo seja ineficiente. Por outro
lado, caso seja adotado o modelo de tarifa-teto para a T2, é possivel estabelecer uma tarifa
crescente considerando o fator tempo na ocupagdo de bergos de atracagdo, de modo que
haverd um incentivo para operagdes mais eficientes por parte dos usuarios. Desse modo, a
concessionaria nao é penalizada pelo mal uso da infraestrutura, pois ou ganhara com maior
arrecadagdo quando a operagdo for ineficiente ou se beneficiard do maior volume de
operagdes de atracagdo por unidade de tempo.

Nesse sentido, é proposta na minuta de contrato de concessdo a regulagdo por tarifa
teto média com limite de dispersdo e fatores de ajuste para a regulagdo das tarifas das tabelas T1 e
T3 e price cap com fatores de ajuste para a tarifa T2 no &mbito da concessdo do porto organizado de
Santos/SP.

Outras motivagdes colocadas pelo estudo para adogdo desse modelo sdo:

Verificou-se que, apesar das incertezas envolvidas no empreendimento — especialmente
decorrentes de variaveis-chave como demanda, CAPEX e custos — indicarem uma regulagdo
mais flexivel e ajustdvel no longo prazo, isto é, uma regulagdo discriciondria, esta ndo seria a
mais recomendavel no caso de SSZ considerando: (i) a auséncia de um benchmark no setor
portudrio de empresas privadas operando como AP que permitam a realizagdo de uma
regulagdo discriciondria ab initio sem sujeitar o capital privado a uma grande incerteza
acerca da propria capacidade de projetar um modelo sem a existéncia de parametros pré-
existentes, possivelmente elevando a percepgdo de risco e o custo de capital; (ii) a auséncia de
uma tradicdo de regulagdo discriciondria no dmbito da ANTAQ que, embora tenha feito
avangos significativos para mitigar a assimetria de informagdo por meio da adogdo de
contabilidade regulatéria e monitoramentos de qualidade dos servigos e do mercado mais
acuradas, ainda ndo possui um corpo de servidores dedicados a regulagdo discricionaria,
havendo uma curva de aprendizado e maturagdo para que a pratica se desenvolva dentro da
Agéncia, o que pode ser percebido pelo mercado como alto risco regulatdrio; e (iii) o custo
regulatério mais elevado caso seja necessario adotar um modelo discricionario.

N&o obstante, as incertezas mapeadas poderiam ser remediadas adequadamente a um custo
regulatério sensivelmente menor tanto para a Agéncia Reguladora quanto para o investidor
caso fosse adotado o modelo de regulagdo por contrato ou hibrido, isto é com pregos ou
receita ajustados periodicamente pela inflagdo que possam ser calibrados por fatores de
captura de produtividade (Fator X) e de remuneragdo varidvel vinculada ao desempenho /
qualidade dos servigos (Fator Q). Esses fatores seriam periodicamente revisados pela Agéncia,
segundo metodologia definida no contrato de concessdo (regulagdo por contrato) ou em
normativos (regulacdo hibrida) e, embora acarretem algum custo regulatério, sdo uma forma
de calibragem periddica com custo comparativamente menor ao de se revisar todas as
premissas do modelo econémico da concessdo.
Conforme detalhado no Anexo 3 da minuta do Contrato de Concessdo, uma vez
encerrada a fase de transigdo tarifaria (ou seja, apés 1 més contado da eficdcia contratual), a
Concessiondria podera propor, a seu critério, o valor das Tarifas T1 e T3, respeitando o limite de
dispersdo e a Tarifa Teto Média e da Tarifa T2 atendendo o price cap estabelecido em contrato.

Além disso, esse Anexo prevé a aplicagdo dos seguintes fatores a serem aplicados
sobre as tarifas:

® Fator Q: fator calculado de acordo com a metodologia definida naquele
anexo, que pode afetar de forma positiva ou negativa o resultado do reajuste
anual da Tarifa Teto Média, a depender do desempenho apresentado pela
Concessionaria no que se refere a qualidade do servigo;

® Fator X: fator calculado de acordo com a metodologia definida pela ANTAQ,
que pode afetar de forma positiva ou negativa o resultado do reajuste anual
da Tarifa Teto Média, a depender da evolugdo das varidveis associadas a
custos, produtividade e eficiéncia do mercado portuario;

® Fator D: redutor da Tarifa Teto Média — TTM, utilizado como mecanismo de
aplicagdo do Desconto de Reequilibrio aplicdvel em caso de atraso e/ou
inexecugdo das obras e servicos da Frente de Ampliacdo de Capacidade e
Melhorias da Infraestrutura, conforme previsto no Plano de Exploragdo
Portuaria — PEP;

® Fator Y: fator calculado de acordo com a metodologia definida naquele Anexo,
que pode afetar de forma positiva ou negativa o resultado do reajuste anual
da Tarifa Teto Média, a depender da variagdo da composi¢do de indices
inflacionarios.

Anualmente, a ANTAQ aferira se a Tarifa Ajustada do ano-calendario anterior é igual ou
inferior a Tarifa Teto Média ou Tarifa Teto estabelecida para o mesmo periodo. Para tanto, a
Concessiondria devera enviar anualmente a ANTAQ, juntamente com suas demonstra¢des contabeis,
relatdrio que apresente a memoria de célculo dos valores da Receita Regulada e da Tarifa Ajustada,
com parecer especifico de empresa de auditoria independente.

Respeitadas as demais obrigagBes estabelecidas no Contrato de Concessdo, a
Concessionaria podera praticar as Tarifas T1, T2 e T3 conforme seu interesse comercial, desde que os
valores exigidos dos Usuarios respeitem Limites de Dispersdo Tarifaria superiores e inferiores ou o
limite superior estabelecido, conforme o caso.

A ANTAQ poderd utilizar o atendimento ao Limite de Dispersdo Tarifaria como elemento



para identificar condutas abusivas por parte do concessiondrio, sem prejuizo de suas atribuigdes de
fiscalizar que a segmentagdo de mercado e discriminagdo de tarifas ocorre em bases justificadas.

5.4.4. Justificativas para a regulagdo ex post das demais tarifas portudrias, da cobranga pela
exploracdo de dareas portuarias e dos precos a serem cobrados pelos Exploradores Das Areas
Portudrias e sua fundamentagédo

Por outro lado, para os demais grupos tarifarios, para a cobranga pela exploragdo de
areas portuarias e para os precos a serem cobrados pelos Exploradores das Areas Portuarias, foi
adotada a premissa de que os prestadores de servigo gozardo de liberdade empresarial para negociar
com seus clientes qual o montante preciso da tarifa/preco a ser praticada, podendo, inclusive, criar
condigBes especiais para um determinado cliente, ou grupo especifico de clientes, desde que
assegurado a isonomia.

As limitagBes que sdo impostas aos prestadores de servigo nesse cendrio consistem: (i)
na préatica de condutas discriminatdrias ou anticoncorrenciais, nas quais as negociagdes bilaterais
tratadas com os usudrios sdo realizadas com o propdsito de fazer valer a posi¢do dominante do
prestador de servico; (ii) na fixagdo de valores tarifarios em desacordo com as diretrizes
fixadas pela Antaq e publicadas; (iii) na auséncia de acordo, que levara a competéncia da ANTAQ para
fixar unilateralmente o valor da tarifa devida baseado em estudos comparativos de tarifas praticadas
no ambiente concorrencial do Porto Organizado e outros métodos.

O modelo de regulagdo ex-post, o qual, frisa-se, sera implementado sempre que
possivel, apresenta algumas vantagens interessantes para o caso em analise. Sdo os casos de, entre
outras:

® aproximagdo do regime regulatério do porto organizado de
Santos/SP (SSZ) aos terminais de uso privado — muito dos quais, inclusive, |he
fazem concorréncia direta — tornando o setor mais uniforme e funcional;

® incentivo a nova Autoridade Portudria para a busca de aumento de sua
eficiéncia, eis que ndo havera respaldo regulamentar para valores minimos ou
maximos a serem cobrados pelos servigos portudrios;

® alocagdo de riscos condizente com um projeto upstream em que o usudrio
final ndo tem grau de hipossuficiéncia em relagdo ao prestador;

® transparéncia em relagdo ao custo e a remuneragdo dos novos investimentos
a serem realizados; e

e proporcionalidade na intensidade da regulagdo, eis que ha simplesmente o
seguimento a uma tendéncia setorial — inaugurada com os TUPs — de maior
flexibilizagdo e maior liberdade tarifaria para os agentes atuantes no setor.

Qutras justificativas apresentadas pela consultoria para a regulagdo ex-post das Tarifas
diferentes de T1, T2 e T3 foram:

As demais tabelas tarifarias (T4, T5, T6, T7 e T8) ndo requerem uma regulagdo ex ante, podendo
ser objeto de supervisdo da Agéncia e intervengdo caso sejam identificadas condutas abusivas
pela fiscalizagdo ou em caso de denuncias pelos usuarios. As razdes sdo as mesmas expostas
no item 2.2.1.1.1 acima. Resumidamente: (i) a T4 remunera a movimenta¢do de cargas
realizada pela préopria AP na fungdo de operador portudrio, todavia, como foi visto,
atualmente a AP ndo exerce essa fungdo e o modelo proposto para a SSZ é um modelo de
concessdo horizontal, além disso, ainda que fosse adotado o modelo de concessdo vertical,
haveria competigdo com um numero relevante de operadores portuarios privados, visto que
ndo existe um limite numérico para a pré-qualificacdo de novos operadores; (ii) a T5 remunera
a armazenagem, todavia o SSZ ndo possui armazenagem prdpria, pois toda a armazenagem é
realizada em terminais explorados por terceiros ou em infraestruturas fora do Porto
Organizado; (iii) a T6 remunera a disponibilizagdo de equipamentos para operagdo portuaria,
todavia SSZ ndo possui equipamentos que possam ser objeto de cobranga e, ainda que
eventualmente surja este servico, o mesmo seria prestado em um contexto de competicdo
intraporto; (iv) a T7 remunera outros servigos padronizados como agua e energia elétrica de
modo que, caso a AP privada pretenda prestar esses servigos, o fard (a) quanto aos servigos de
A&E de sua rede privada (de abrangéncia parcial no porto) com regulagdo econémica ex post,
sem obrigatdria competi¢do com o prestador de servigo piblico do Municipio, e (b) quanto aos
servigos de energia elétrica da mesma forma, mas em regime de competigdo com o prestador
de servigo publico (CPFL) cujos pregos ja sdo regulados; (v) a T8 ndo é aplicdvel a portos
concedidos, uma vez que a exploragdo de dreas dentro da poligonal se faz em regime de direito
privado.

Com relagdo a receita patrimonial, entende-se que a Autoridade Portuaria detém o
monopdlio da oferta das dreas dentro do porto organizado, as quais apresentam pouca
disponibilidade e contestabilidade, o que denota posigdo privilegiada da concessionaria para adotar
pregos acima do mercado. Essa situagdo indica a necessidade de adogdo de alguma regulagdo sobre
esse tipo de receita.

Contudo, a utilizagdo de regulagdo ex ante encontra significativa dificuldade, pois a
precificagdo de dreas estd sujeita a varidveis decorrentes de condi¢des de mercado no momento da
negociagdo, de aspectos singulares de cada area portuaria em si — condigdes de operagdo,
infraestrutura existente, equipamentos existentes, distancia em relagdo a outros ativos logisticos etc.
— e de caracteristicas do projeto de exploracdo que se pretende levar a cabo. Assim, optou-se pela
adogdo da regulagdo ex post, ou seja, supervisdo e monitoramento da agéncia reguladora sobre essa
cobranga, conjugada com outros mecanismos que visem mitigar a posicdo dominante
da concessionaria através da diminuigdo da assimetria de informagdo entre as partes, da
previsibilidade do processo de negociagdo e da estipulagio de mecanismos de solugdo de
controvérsias.

Desse modo, foi proposta a adogdo de um Cddigo de Conduta a ser elaborado
pela concessionaria e aprovado pelo Poder Concedente em atendimento as seguintes diretrizes:

e observancia dos principios da probidade e da boa-fé;

e estabelecimento de um fluxo do processo de negociagdo para novas locagdes
e para a revisdo de contratos de locagdo existentes, de modo a dar clareza e
transparéncia sobre o processo e permitir que o interessado defina sua
estratégia de negociagdo com visibilidade sobre as etapas da negociagdo;

® obrigatoriedade de disclosure entre AP e interessado sobre informagdes
técnicas sobre as areas, envolvendo: informages sobre dreas
livres, valuations objeto de avaliagdo por consultores independentes e,
periodicamente, divulgagdo de aluguéis pagos por terminais portuarios
comparaveis (vigentes e historicos);



e obrigatoriedade de definigdo e publicagdo prévia no site da AP de uma
minuta-padrdo referencial do contrato para inicio das negociagdes;

e definicdo de um prazo maximo para se chegar a um resultado de negociagédo,
com ou sem a existéncia de mediagdo, nos termos da Lei 13.140/2015, com
locatdrios em fase final de contrato;

e definicdo da obrigatoriedade de submissdo a mediagdo, caso seja requerida
por qualquer das partes em caso de insucesso das negociagdes iniciais;

e obrigatoriedade de publicar o Cédigo de Conduta no site da AP e de
disponibilizar no site os dados de contato da ANTAQ para eventuais de
denuncias de condutas abusivas, inclusive a recusa injustificada da
concessiondria em negociar.

Deve ser frisado que o modelo tarifério proposto ndo implica em desregulagdo ou em
transformagdo das tarifas portuarias em pregos privados. Nos casos de regulagdo ex-post, embora nao
haja a fixagdo prévia de valores a serem cobrados, hd a incidéncia de uma regulagdo, em caso de
abuso de poder econdémico ou condutas anticoncorrenciais praticadas pela Autoridade Portuaria bem
como hd a fixagdo de pardmetros e diretrizes, baseados em estudos comparativos de tarifas
praticadas no ambiente concorrencial dos Portos Organizados, para a determinagdo, pela ANTAQ, dos
montantes a serem pagos.

5.5. Modelos juridico-institucionais internacionais e sua comparagdo com o modelo
adotado

Segundo o estudo “Port Reform Toolkit” do World Bank (2007), a forma como um porto é
estruturado, organizado e gerido em um pais depende de uma série de fatores, entre os quais pode-se
citar a estrutura socioecondmica, o desenvolvimento histérico, a localizagdo do porto e os tipos de
cargas movimentadas.

A partir desses fatores os portos se estruturaram conforme o nivel de participagdo
privada na prestagdo dos servigos, de influéncia espacial, de propriedade da infraestrutura,
superestrutura e equipamentos e da situagdo dos trabalhadores portudrios e sua gestdo. Essa
conformagdo foi classificada em quatro modelos de gestdo por World Bank (2007), conforme estudo
citado acima, e Notteboom et al (2021), em seu livro intitulado Port Economics,
Management and Policy:

i. Service ports: sdo portos predominantemente publicos, nos quais a autoridade
portudria detém a propriedade, manutengdo e operagdo de todos os ativos
portudrios (fixos e méveis), além da movimentagdo de cargas ser realizada
por trabalhadores diretamente vinculados a Autoridade Portuaria publica. Em
geral, os portos sdo controlados pelo Ministério dos Transportes do pais e seu
diretor geral ou presidente é indicado ou reporta-se diretamente a esse
ministério. A vantagem desse modelo estd no desenvolvimento da
superestrutura e operagdes portuarias por uma mesma organizagdo. Ja como
desvantagens pode-se citar a ineficiéncia em virtude da falta de competigdo,
o desperdicio de recursos em virtude da interferéncia governamental e a
limitagdo de recursos financeiros em virtude de restricdes orgamentarias do
governo.

ii. Tool Ports: nesse modelo, a autoridade portudria detém a propriedade,
desenvolve e mantém a infraestrutura, superestrutura e equipamentos
portudrios, contudo, as operagdes sdo realizadas por empresas privadas
contratadas pelo agente de navegacdo ou outras entidades licenciadas. Em
muitos  casos  apresenta-se como uma transicio entre  os
modelos service port e landlord port. A vantagem desse arranjo esta na
possivel otimizagdo de aplicagdo de recursos, pois o setor publico decide
onde sera realizado o investimento em infraestrutura e equipamento, contudo
possui as mesmas limitagdes do modelo service port, mas com maior
eficiéncia na operagdo.

iii. Landlord Ports: é caracterizado pelo nivel elevado de interagdo publico-
privada. A autoridade portudria atua como reguladora e proprietdria dos
terrenos portudrios, enquanto as operagdes, em especial a movimentagido de
cargas, sdo realizadas por empresas privadas. Essas empresas também
podem ser responsaveis por investimentos e pela manutengdo de
infraestruturas, superestruturas e equipamentos, para os quais detém o
direito de exploragio em contratos de concessdo ou aluguel por
determinado periodo. Os investimentos podem ser integrados ou ndo ao
patrimdnio da autoridade portuaria ao final da obra ou no fim do respectivo
contrato de concessdo, a depender da legislagdo existente. Os contratos de
aluguel ou concessdo exigem uma contrapartida financeira fixa e/ou variavel,
sendo esta Ultima geralmente estabelecida por metro quadrado de terreno
cedido. Ja os trabalhadores portudrios sdo fornecidos pelos operadores
privados e/ou contratados de entidade que concentra a inscrigio desses
trabalhadores. E o modelo mais adotado mundialmente em portos grandes ou
de médio porte. Como vantagens pode-se citar uma Unica entidade
fornecendo e gerenciando a movimentagdo de cargas, menor demanda de
investimentos de fundo publico e a competicio entre os operadores
portudrios, que pode resultar em maior eficiéncia na prestagdo dos servigos e
introdugdo de novas tecnologias. Ja as desvantagens sdo o risco de sobre
capacidade pela introdugdo de muitos operadores e falha ao julgar o
momento adequado de aumentar a capacidade.

iv. Fully Privatized Ports: é considerado um caso extremo de reforma portuaria,
no qual o setor publico ndo tem mais envolvimento ou interesse na politica
publica do setor portuario. Diferente dos demais modelos, toda a
infraestrutura e terrenos portudrios sdo transferidos para a propriedade de
empresas privadas, assim como a regulagdo do setor, em alguns casos. As
vantagens desse modelo sdo maior flexibilidade com respeito a investimentos
e operagles portuarias, inexisténcia de interferéncia direta do governo e
desenvolvimento do porto e da politica tarifaria orientada ao mercado. Como
desvantagens tem-se a possivel necessidade de o governo instituir uma
agéncia reguladora para evitar praticas monopolistas, perda por parte do



governo da habilidade de aplicar politicas de desenvolvimento de longo prazo
para o setor portudrio e risco de especulagdo dos terrenos portuarios para uso
diverso.

Notteboom et al (2021) apresenta ainda uma quinta classificagdo,
denominada Corporatized ports, a qual encontra-se entre os modelos landlord e fully privatized ports.
Refere-se a portos que foram quase que totalmente privatizados, contudo, a propriedade e, em alguns
casos, a maior parte das agdes da empresa que administra o porto permanecem publicas. A
autoridade portudria se comporta essencialmente como uma empresa privada, entretanto a
propriedade e o controle sdo separados, diminuindo as pressdes de interesse publico que o porto
publico enfrenta e as pressdes de adigdo de valor para o acionista que os portos privados enfrentam.

A tabela 4 abaixo resume as caracteristicas dos modelos de gestdo abordados.

Propriedade | Admin. Gestdo  Infra- Super- Operacdo Pratic |[Rebo |Servicos Draga
Portudria | Niutica estrutura |estrutura |portudria  sgem |que |de gem
portudria | portudria atracacio
Public Responsabi
senvice port | lidade
Plblica
Tool port
Landlord
port
Corpora-
tized port
Private Responsabi

senvice port RRELE
Privada

Tabela 4 - Modelos de gestdo portuaria (Notteboom et al, 2021)

No marco legal atualmente em vigor, os portos publicos brasileiros podem ser
classificados no modelo de gestdo landlord port, onde a autoridade portuéria publica gere os espagos
portuarios concedendo-os a iniciativa privada para a instalagdo e exploragdo de terminais portuarios
especializados. Contudo, em virtude de particularidades da legislagdo patria, o supracitado modelo de
gestdo adotado no Brasil tem enfrentado diversas dificuldades, conforme relatério de
auditoria operacional do TCU, ja citadas no item 2 do presente Ato Justificatdrio.

As diferengas entre o modelo landlord brasileiro e o internacional sdo destacadas no
referido relatdrio, conforme colacionado abaixo:

118. Obenckmarkinternacional realizado pela equipe de auditoria demonstrou algumas
caracteristicas em comum entre portos de referéncia consultados nos procedimentos de
selegdo de parceiros para a ocupagdo de suas areas: autonomia da autoridade portudria na
condugdo do processo; ampla liberdade na forma de sele¢do de parceiros para cada caso
especifico; modelagem e contratos de arrendamento (ou assemelhados) mais simples; maior
liberdade para os interessados definirem seus projetos; projetos avaliados segundo critérios
previamente definidos pela AP, ndo apenas financeiros (empregabilidade, externalidades
positivas para a cidade e sustentabilidade ambiental, por exemplo); sustentabilidade
financeira da AP.

119. A autonomia da Autoridade Portudria é caracteristica comum entre todos os portos
internacionais consultados. Diferente do que ocorre nos portos publicos brasileiros, ndo ha
decisdo centralizada no Poder Concedente ou idas e vindas entre a AP e 6rgdos estatais para
as definigdes do que fazer com uma darea, de que tipo de processo seletivo sera realizado ou
dos critérios de avaliagdo das propostas dos interessados. Embora haja instancias superiores
de aprovagdo de algumas decisdes, como conselho de administragdo, cdmara de vereadores
ou uma comissdo, os projetos ndo passam por instdncias publicas de controle para
aprovagdo prévia. AsAPssdo ‘corporatizadas’ (tradugdo livre decorporatised), com forte
visdo comercial, mas também com preocupagdes de cunho social e ecoldgico.

()

137.Ndo se publicamEVTEAscomplexos, com calculos para detalhados para estimar todos os
investimentos que serdo feitos, o0 WACC (custo médio ponderado de capital), a depreciagdo de
equipamentos e o retorno esperado para determinada operagdo, como se faz no Brasil. A
Autoridade Portuaria ndo determina quais investimentos devem ser realizados ou prevé
quanto o arrendatario deve ter de retorno. Ela determina o tipo de carga a ser movimentada
(com flexibilidade para alteragdes), quanto quer cobrar pelo aluguel da area, pardmetros
minimos de movimentagdo e requisitos do proponente, além das orientagdes gerais da visdo
ou estratégia do porto, as quais as propostas devem ser aderentes. O restante passa por uma
avaliagdo dos diversos critérios e possiveis beneficios dos projetos apresentados para o porto
e para a comunidade onde estd instalado. Além disso, os projetos passam por negociagdo
direta dos gestores com os interessados, para ajustes que maximizem o interesse do porto.

138.A maior simplicidade dos contratos e dos ritos de selegdo de parceiros permite que o
processo seja mais eficiente e célere, colaborando para a atragdo de investimentos, a
otimizagdo do uso do espago e a geragdo de riqueza.

As diferengas apresentadas acima estdo diretamente relacionadas aos problemas
detectados no modelo landlord brasileiro. Contudo, em que pese as iniciativas adotadas pelo Governo
Federal com vistas a melhorar a gestdo das Autoridades Portuarias,ndo é possivela aplicagdo de
modelos decorporatizagdonos moldes do aplicado no Porto de Roterdd ou Antuérpia,tendo em vista o
arcabougo juridico-institucional vigente nosetor. Naquelespaises,aAutoridade Portuériasujeita-se
completamentea um regime de direito privado que permite a flexibilidadee agilidadenecessaria para
a cessdo dos espagos do complexo para a iniciativa privada epara quea formagdo de parcerias
internacionais ocorra de forma livremente negociada, em conformidade com as leis concorrenciais e
aderente a uma politica comercial definida pelo seu Conselho de Administragdo de forma
independente, mas construida com o envolvimento de stakeholders. Usualmente, a AP realiza
negociagbes diretamente com empresas interessadas em celebraracordos comerciais para estabelecer
projetos no porto. Observa-se que, embora a AP emita seus proprios regulamentos através de atos
denominadosbye-laws, ndo ha algo que se assemelhe a um regulamento para negociagdo ou cessdo
de areas.

Como intuito de possibilitara celebragdo de contratosem areas operacionais em
regime mais proximo ao do direito privado, tornando-o menoscomplexo, rigido e moroso,destaca-se
aalteragdo da Lei n2 12.815/2013, pela Lei n214.047/2020, queprevé a possibilidade de
aadministragdo do porto organizado poder pactuar com o interessado na movimentagdo de cargas
com mercado ndo consolidado o uso temporario de areas e instalagdes portudrias localizadas na
poligonal do porto organizado, dispensada a realizagdo de licitagdo.

Outra alternativavislumbrada pelo Governo Federalparaa melhoria da qualidade dos
servigos prestados e da eficiéncia operacional, garantia da regularidade, provimento e manutengdo da
capacidade portudria adequada é através de investimentospor meio da participagdo da iniciativa
privada.

Assim, o modelo institucional-regulatério pensado para a concessdo do porto
organizado de Santos/SP tem o objetivo de garantir maior liberdade, flexibilidade e agilidade



necessarias para que o futuro concessiondrio possa otimizar o uso do espago publico e proceder as
adaptagdes das operagdes que o dinamismo dos fluxos de comércio demanda.

Foi desenvolvido um modelo semelhante a tendéncia atual de privatizagdo dos portos
australianos e gregos, o qual implica na transferéncia das fungbes de gestdo da propriedade e da
infraestrutura para o setor privado, enquanto as fun¢des regulatérias sdo, principalmente, de
responsabilidade publica. Em outras palavras, o modelo de gestdo portuaria desses portos
privatizados mudou de public landlord port para private landlord port. Este Ultimo modelo encontra-se
dentro da classificagdo proposta por Notteboom et al (2021) de corporatized ports, assim como
os modelos adotados pelos portos de Roterdam e Antuérpia.

Apesar da semelhanga com o modelo australiano, o modelo hora proposto para o porto
organizado de Santos/SP prevé uma série de prerrogativas para o poder concedente e a agéncia
reguladora, com objetivo de mitigar riscos e permitir a remediagdo em caso de verificagdo de abuso de
poder econdmico por parte do concessionario que nao existem no modelo de referéncia.

As prerrogativas citadas acima advém tanto da propria legislagdo portudria nacional,
que impede a transferéncia da regulagdo para uma entidade privada, por
exemplo, quanto de medidas mitigadoras consignadas no contrato, idealizadas a partir do estudo dos
problemas identificados no modelo de concessdo australiano, descritos em artigos cientificos
e no relatdrio PortofMelbourne — MarketRentInquiry 2020 . Estas analises foram um dos motivadores
para a criagdo do indicador de monitoramento de utilizagdo das areas operacionais, com atribuigdo de
importantes prerrogativas para a agéncia reguladora em caso de descumprimento do
indice e, ainda, da obrigagdo de elaboragdo de Cddigo de Conduta a ser detalhado mais afrente.

Portanto, guardadas as peculiaridades dos ambientes competitivos nos quais os portos
australianos e o porto organizado de Santos/SP estdo inseridos, houve preocupagdo em dotar o
regulador de ferramentas para remediar o potencial abuso de poder de mercado manifestado nesse
comportamento.

Com relagdo aos contratos em andamento, o concessiondrio devera respeitar as
condiges vigentes, mitigando o risco de escalada de pregos na continuidade das avengas ja
pactuadas, visto que essas permanecerdo tendo reajustes conforme previsdes contratuais, sem o risco
de impasse em sucessivas revisdes de aluguéis, conforme previsdes dos contratos em Melbourne e
que se caracterizou como uma das fontes de potencial abuso de poder de mercado naquele caso.

Ainda, no modelo para o porto organizado de Santos/SP, o pressuposto é de que o pacto
anteriormente firmado com o poder concedentese encontraequilibrado, sendo o prazo remanescente
dos contratos adequados para remunerar o capital empregado pelos investidores em terminais e evitar
que custos afundados ndo sejam adequadamente recuperados pelos arrendatarios. Assim, entende-se
que esta outra caracteristica (sunk costs) geradora de poder de mercado também se encontra mitigada
pelas previses contratuais de respeito aos termos vigentes dos contratos de arrendamento.

Cuida-se entdo de avaliar como mitigar o efetivo exercicio do poder de mercado em
momentos de renegociagdo ou renovagdo contratual motivada pelas partes ou pelo vencimento do
contrato atual. Visando incorporar boas praticas de negociar-arbitrar verificadas em casos de
referéncia, prop0s-se a inclusdo de um mecanismo adicional para mitigar o risco de escalada de
precos na negociagdo de alugueis de dreas operacionais, a ser aplicavel tanto aos novos contratos
quanto a renovagdo de contratos existentes. Trata-se de regulagdo do processo negocial, por meio da
exigéncia da adogdao de um Cddigo de Conduta de carater vinculativo para negociagdo de contratos de
dreas operacionais, a ser obrigatoriamente elaborado e apresentado pela Concessiondria e aprovado
pelo Poder Concedente. O Cddigo de Conduta devera atender a, no minimo, as seguintes diretrizes:

® observancia dos principios da probidade e da boa-fé;

® estabelecimento de um fluxo do processo de negociagdo para novas locagdes
e para a revisdo de contratos de locagdo existentes, de modo a dar clareza e
transparéncia sobre o processo e permitir que o interessado defina sua
estratégia de negociagdo com visibilidade sobre as etapas da negociagdo;

e obrigatoriedade de publicidade entre concessionaria e interessado sobre
informagdes técnicas sobre as dreas, envolvendo: informagdes sobre areas
livres, valuationsobjeto de avaliagdo por consultores independentes e,
periodicamente, divulgagdo de aluguéis e condigdes relevantes incluidas nos
contratos com terminais portudrios (vigentes e historicos);

e proibigdo de inclusdo de cldusulas de confidencialidade nos contratos
celebrados com os usuarios;

e obrigatoriedade de definigdo e publicagdo prévia no site da concessionaria de
uma minuta-padréo referencial do contrato para inicio das negociagdes;

e definicdo de um prazo maximo para se chegar a um resultado de negociagdo,
com ou sem a existéncia de mediagdo, nos termos da Lei 13.140/2015, com
locatarios em fase final de contrato;

e definicdo da obrigatoriedade de submissdo a mediagdo, caso seja requerida
por qualquer das partes em caso de insucesso das negociagdes iniciais; e

e obrigatoriedade de publicar o Cédigo de Conduta no site da concessionaria e
de disponibilizar no site os dados de contato da ANTAQ para eventuais de
denuncias de condutas abusivas, inclusive a recusa injustificada da
concessiondria em negociar.

Espera-se que esse aperfeicoamento, associado as demais previsdes contratuais, possa
reforcar os mitigantes para prevenir comportamentos detectados pela propria Essencial
Services Comissionna regulagdo do porto de Melbourne que indicavam o exercicio do poder de
mercado pelo concessionario, tais como:

e deixar de informar os locatdrios sobre os processos de negociagdo a serem
seguidos, ou de cldusulas relevantes do contrato de concessédo do porto, ndo
oferecendo informagdes suficientes sobre o processo de defini¢do e revisdo
dos aluguéis;

® recusar-se em compartilhar relatérios de avaliagdo com os exploradores de
areas;

e priorizar o fechamento de contratos com maiores valores primeiro, em vez de
progredir com revisGes e negociagdes de novos contratos em paralelo;

e controlar as etapas e tempos de negociagdo, impondo prazos excessivamente



curtos para manifestagdes dos interessados ou prazos excessivamente longos
para suas proprias manifestacGes, atrasando propositalmente a negociagdo.

5.6. Justificativa para utilizacdo do critério de licitagdo - “maior valor de outorga”

A Lei n2 12.815/2013 estabelece, no caput do seu art. 62, os critérios de julgamento que
poderdo ser utilizados nas licitagdes dos contratos de concessdo e arrendamento, nos seguintes
termos:

Art. 62 Nas licitagbes dos contratos de concessdo e arrendamento, serdo considerados como
critérios para julgamento, de forma isolada ou combinada, a maior capacidade de
movimentagdo, a menor tarifa ou o menor tempo de movimenta¢do de carga, e outros
estabelecidos no edital, na forma do regulamento.

Desse modo, o dispositivo legal em questdo ndo oferece nenhum impedimento para a
adogdo de qualquer outro critério de julgamento, desde que esteja previsto no edital de licitagdo e
tenha previsdo em regulamento.

O Decreto n2 8.033/2013 vai mais longe e prevé explicitamente em seu art. 92, inciso
VII, o maior valor de outorga como critério de licitagdo.

A insergdo do critério de maior valor de outorga como uma das possibilidades legais
traz mais flexibilidade ao Poder Publico para modelar as licitagdes do Setor Portuario, cujos mercados
sdo bastante diversos (granéis, contéineres, carga geral; monopolistas, oligopolistas; verticalizados ou
nao; etc.).

Ademais, o fato de o critério de maior valor de outorga ja ter sido utilizado em grande
parte das licitagdes de arrendamentos do setor portuario, facilita identificar eventuais falhas que
poderiam ensejar judicializagdo do certame licitatdrio, ou até possiveis problemas que resultariam em
pedidos de reequilibrios contratuais por parte do futuro concessionario, em desfavor do poder publico.

Em suma, a possibilidade de adogdo do critério de maior valor de outorga permite
ampla liberdade para a proposi¢do de modelagem adequada as especificidades de cada processo de
desestatizagdo. Isso é importante pois a adogdo de critérios de licitagdo inadequados pode produzir
resultados ineficientes do ponto de vista alocativo, gerando leildes dos quais ndo resulta a melhor
destinagdo possivel para os escassos ativos portudrios. Em situagdes como estas, ndo ha forma mais
eficiente de se realizar a escolha da melhor Autoridade Portudria para um determinado ativo publico
que adjudicar aquele que se dispde a pagar mais pela exploragdo e desenvolvimento do ativo.

Além disso, maior valor de outorga é um critério de julgamento de licitagdo
costumeiramente utilizado na maioria dos paises (desenvolvidos e em desenvolvimento), o que traz
maior atratividade para investidores por ser de conhecimento pleno do mercado. Ademais, o critério
em questdo tem ampla aplicagdo nos setores aeroportuario, rodovidrio (leildes anteriores a 2013) e de
energia (petréleo).

Do exposto, conclui-se que os argumentos apresentados nos itens acima justificam e
motivam a utilizagdo para maior valor de outorga no processo de desestatizagdo em questdo.

5.7. Dos instrumentos de planejamento portudrio

Os portos organizados permanecem sendo ativos de carater estratégico do ponto de
vista de uma estratégia nacional de desenvolvimento econémico. Portanto, é necessario que o Estado
mantenha ainda a capacidade de criar diretrizes gerais de planejamento, comprometendo-se com o
desenvolvimento nacional e criando condigBes para o atendimento das cargas da forma mais eficiente
possivel.

Nesse sentido, conforme definido na Portaria Minfra n2 61/2020, a qual estabelece as
diretrizes para a elaboragdo e revisdo dos instrumentos de planejamento do setor portuério, dentre os
instrumentos de planejamento do setor portuario nacional, estdo:

e Plano Mestre (PM) - instrumento de planejamento de Estado, cuja elaboragdo
cabe ao Poder Concedente, voltado aos complexos portudrios que abranjam
os portos organizados, considerando as perspectivas do planejamento de
transportes em nivel estratégico, que visa a direcionar agdes e investimentos
de curto, médio e longo prazos nos portos, na relagdo porto-cidade e em seus
acessos;

e Plano de Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ) - instrumento de
planejamento da Autoridade Portuaria, que contempla as estratégias e agdes
para a expansdo e o desenvolvimento integrado, ordenado e sustentavel das
areas e instalagGes do porto organizado.

Assim, em linha ao estabelecido nessa Portaria, a Minuta do Contrato de Concessdo
estabelece que compete a Autoridade Portudria apresentar revisGes periddicas ao PDZ, a cada quatro
anos, e encaminhar a aprovagdo do Poder Concedente.

Considerando que a Autoridade Portudria passara a ser um ente privado, foi prevista
que a primeira revisdo do documento devera ser apresentada para avaliagdo do Poder Concedente até
o final dos primeiros doze meses da data de eficacia do contrato de concess&o.

Destaca-se que a proposta de PDZ elaborada pela Concessiondria devera ser instruida
com relatdrio de consulta aos usudrios, eventuais comentérios do Conselho da Autoridade Portuéria e
com os estudos técnicos que a fundamentam, sendo a Concessionaria livre para apresentar os estudos
e analises técnica e idoneas que entender necessarios para fundamentar a sua proposta.

Por se tratar de importante documento a Politica Setorial, foi previsto que o Poder
Concedente podera, de oficio, realizar as alteragbes que entenda pertinentes para aprovagdo da nova
versdo do PDZ, disponibilizando para o publico em geral, de forma concomitante, os fundamentos
técnicos que justificam referidas alteragbes, possibilitando, em dltima instancia o devido controle
social.

5.8. Definigdo de parametro de desempenho

No tocante a este projeto de desestatizagdo por intermédio de uma concessdo,
importante ressaltar que a Lei n? 12.815/2013 traz no artigo 52 a necessidade de estarem presentes
nos contratos de concessdo alguns critérios, indicadores, formulas e pardametros definidores da
qualidade da atividade prestada, bem como suas metas:

Art. 52S30 essenciais aos contratos de concessédo as cldusulas relativas:



[]

11l - aos critérios, indicadores, férmulas e parametros definidores da qualidade da atividade

prestada, assim como as metas e prazos para o alcance de determinados niveis de servigo;

Nesse sentido, foram estabelecidos os seguintes indicadores no Anexo 1 da minuta de

contrato, a fim de assegurar que o concessiondrio prestara o servico adequado, o qual é conceituado
pela RN Antaq n? 7/2016 como “servico afeto a operagdo portudria que satisfaz as condi¢bes de
regularidade, pontualidade, continuidade, eficiéncia, conforto, seguranga, atualidade, generalidade,
cortesia na sua prestagdo e modicidade das tarifas e pregos, e atende aos critérios, indicadores,
formulas e parémetros definidores da qualidade da atividade prestada, assim como as metas e prazos
para o alcance de determinados niveis de servigo, conforme dispuser o contrato e a regulamentagéo
vigentes”:

Assim, foram definidos os seguintes Indicadores de Desempenho:

e Indicador de Desempenho Ambiental (11);

e Indicador de Manuteng3o da Profundidade Minima do Canal e dos Bergos (12);
e Indicador de Eficiéncia Operacional de Prancha (13);

® Indicador de Manutengdo do Sistema Viario (14);

® |ndicador de Atendimento de Notificagdes da ANTAQ e Reincidéncias (I5); e

® |ndicador de disponibilidade de areas operacionais (16).

Ressalta-se que os indicadores, em regra, terdo carater equalizador, isto é, caso ndo
seja alcangado o desempenho minimo que se espera da Autoridade Portuaria, havera a aplicagdo de
reajuste nas tarifas da tabela, a fim de equilibrar a qualidade do servigco prestado a remuneragdo
obtida.

Com o intuito de avaliar a efetividade da utilizagdo das areas operacionais no Porto de
Santos, bem como exigir do concessionario justificativas pela existéncia de dreas ociosas, o indicador
de disponibilidade de areas operacionais avalia a proporgdo entre a soma das areas operacionais
exploradas e a drea operacional total disponivel para exploragdo dentro do Porto Organizado. Nesse
ambiente, as areas greenfields que integram o Porto de Santos ndo serdo incluidas na analise do
indicador, assim como os TUPs.

Logo, o indicador em questdo permite avaliar a eventual subutilizagdo e potencializar a
utilizagdo das areas do Porto Organizado e, consequentemente, melhor aferir os parametros da
Receita Patrimonial.

Cabe salientar que o indicador aqui proposto apresenta fungdo social a medida que
tenta inibir a pratica de abuso econémico do concessiondrio, que poderia deixar suas dreas ociosas
para rentabiliza-las futuramente em cenario de falta de infraestrutura para determinada carga.

Assim, busca-se com esse indicador que a concessionaria ndo deixe desocupadas areas
com potencial operacional propositadamente, de modo a criar uma escassez de oferta e
consequentemente elevar os pregos de mercados. Dessa forma, para toda area operacional ela devera
buscar uma forma de negocid-la e, caso ndo consiga, devera demonstrar que a drea ndo possui
interesse do mercado num dado instante.

Conforme estabelecido no Contrato de Concessdo, a regra geral proposta para cada um
dos indicadores listados, de acordo com a periodicidade de apuragdo é:

Indicador Férmula Efeitos por indicador (1Q) Apuragdo | Interpretagdo Aplicagdo Fonte
Composigdo e
critérios do IDA
estabelecidos
pela Resolugdo 11295 ou 7 melhores
ANTAQnN22.650, | colocados no ranking: efeito
11: indice de de 26/09/2012. tarifério nulo; Quanto )
n A partir do 42
Desempenho . - . Anual maior, IDA
Ambiental Monitorado caso contrario: efeito redutor melhor ano
desde oinicio da de 0,5% sobre Tarifa-Teto
Concessdo, mas | Média dos Grupos Tariférios 1,
somente a partir 2e3.
do42ano terd
efeito sobre as
Tarifas Portuarias.
(1- (Ndmero de
dias de calado 12 > 95% sem efeito redutor;
reduzido no ano x | 87 <12 < 95%: efeito redutor de
12: Indicador de relevancia do 15,0% sobre Tarifa Teto Média
Manutengdoda | trecho*) /365 do Grupo Tarifério 1; Quanto
Profundidade dias)) 80<12<87%: efeito redutor de Anual maior Apartirdo 12 |Autoridade
Minima do 20,0% sobre Tarifa Teto Média melho’r ano Maritima
Canal de *Trecho 1=100%; do Grupo Tarifério 1;
Acesso Trecho 2=100%; |12<80%: efeito redutor de 30,0
Trecho 3 =64%,; % sobre Tarifa Teto Média do
Trecho 4 = 40%; Grupo Tarifério 1.
Trecho 5=11%
Total
ot'a carga Regra geral: se I3t > Meta: sem
movimentada : .
(toneladas) / efeito redutor;
Total horas se I3t < Meta: efeito redutor
de 5% sobre Tarifa Teto Média
atracados P
. . do Grupo Tarifério 2.
13: Indicador de | (inclusos tempos
Eficiéncia pré e pos Quanto A partirdo 12
X L Tabela de Metas: Bimestral maior, SDP
Operacional de operacionais) ano
Prancha melhor
Anole Ano2: 80t/h
. : Ano3ao Ano7: 105t/h
aodt;?f:irtl?llidz:rg; Ano8ao Ano12: 125t/h
P s Anol13ao Ano17: 150t/h
de 100% das X
L. Anol8 e seguintes:170t/h
horas calendario
Auséncia total de
flechas nas trilhas
de roda, medidas
sob corda de 1,2




m, superioresa 7
mm

Percentagem:
Area Trincada
Total (ATT)
(avaliado em

subtrecho . .
homogéneo) Redugdo sobre Tarifa Teto
Média do Grupo Tarifério 2
conforme os niveis abaixo: Quanto

Desnivel entre a
faixa de trafego e

Bimestral maior,
os acostamentos . .
Baixo = sem efeito redutor; melhor
(externo ou

interno) Médio =2,5%
—c o
(tolerancia Alto =5,0%

maxima)

14: Indicador de
Manutengdo do

. L ano
Sistema Vidrio

Irregularidade
Longitudinal
Maxima - IRI

Deflexdo

Caracteristica

Valorde
Resisténcia a
derrapagem

(VRD)

A partir do 12

DNIT

A. Quantidade A quanto
de notificagdes maior,
emitidas pela melhor
ANTAQ atendidas
tempestivamente
/ Quantidade de

notificagGes

emitidas pela

15**: Indicador ANTAQ o

de mesmo periodo;

menor,

Reincidéncias | de reincidéncias melhor

de notificagBes
emitidas pela
ANTAQ
/ Quantidade de
notificagdes
emitidas pela
ANTAQ no
mesmo periodo

N se I5A <0,9 ou I5B > 0,3: efeito A partirdo 32
Atendimento e .

P redutor de 0,25% nos Grupos | Bimestral ano contado da
de Notificacdes Tariférios 1, 2e 3 Bquanto | paes de Eficacia
da ANTAQe B. Quantidade !

Relatério
de

fiscalizagdo

da ANTAQ

Soma das dreas
operacionais

. exploradas / drea
16: Indicador de P /

disponibilidade operacional total Quanto

de dreas

L exploragdo. No melhor
operacionais

célculo ndo sdo
consideradas as
areas greenfields.

disponivel para |16>90% das areas operacionais | Anual maior, Monitoramento

Autoridade
Portuaria

Tabela 5- Indicadores de desemprenho

*12: A relevancia de cada trecho se da pela quantidade de bergos existentes em cada um deles,
sendo as porcentagens compostas conforme tabela a seguir.

Trecho do canal | n2 de Bergos
Trecho | 0
Trecho Il 27
Trecho Il 18
Trecho IV 22
Trecho V 8

Tabela 6- Nimero de bergos por trecho
Fonte: DTA Engenharia

**15: O respectivo item devera englobar as eventuais inconformidades dos itens Infraestrutura de
Atracagdo, Agua e Esgoto, Infraestrutura Elétrica, Sinalizagdo Nautica, ISPS-CODE, VTMIS,
Sistema de Combate a Incéndio, Rede hidraulica.

Tendo em vista que o Porto de Santos tem atualmente taxa de ocupagdo de
aproximadamente 92% (sem considerar area do TRA — Terminal Retroportuario Alfandegado, recém-
incluida a poligonal do porto) e 86% (caso essa area seja considerada), foi adotada de forma
preliminar o valor minimo de 90% para ocupacdo das areas.

Entretanto, destaca-se que que essa referéncia e forma de calculo podem ser revistas
periodicamente a cada revisdo dos parametros da concessdo, bem como elas podem sofrer
aprimoramentos decorrentes de sugestdes recebidas durante a fase de consulta publica ou ainda
considerando a evolugdo da reflexdo acerca desse tema

No intuito de fomentar a adogdo de boas praticas no desempenho das fungdes de
Autoridade Portuaria, estd previsto no Anexo 1 da Minuta de Contrato de Concessdo que a
Concessiondria devera obter as certificagbes 1SO 9.001 (Otimizagdo de Processos), ISO 14.001 (Gestdo
Ambiental), ISO 27.001 (Seguranga da Informagdo) e ISO 45.001 (Saude e Seguranga Ocupacional) em
um prazo de até 18 (dezoito) meses contados da Data de Eficdcia do Contrato de Concessdo.

5.9. Do fornecimento da méo de obra dos trabalhadores portuarios avulsos

Os estudos elaborados e o modelo de desestatizagdo proposto consideraram o
arcabougo normativo vigente. Nesse sentido, manteve-se a obrigatoriedade do uso do OGMO no
fornecimento da mdo de obra avulsa, conforme estabelecido na Lei 12.815/2013.

5.10. Transigdo operacional

No Porto de Santos, o processo de desestatizagdo passara pela concessdo do Porto



Organizado de Santos a SPA com alienagdo de participagdo societaria da Unido ou seja, havera
um processo de fusdo e aquisigdo da empresa e a SPA, que terd sua natureza juridica alterada, tornar-
se-a concessiondria dos servigos de autoridade portuaria. Dessa forma, a transi¢do ocorrera de forma
natural entre a antiga e a nova gestdo e a estrutura empresarial sera mantida, sem alteragdes na
estrutura operacional, a principio. Sendo assim, ndo carece de um plano de transigdo das
operagdes. Ndo obstante, é de suma importdncia que a concessiondria elabore um plano de
comunicagdo e informagdo, a fim de apresentar os beneficios da assungdo da administragdo do porto
e um resumo das principais melhorias a serem implantadas.

5.11. Da consulta/audiéncia publica

A fim de pluralizar o debate, dando oportunidade aos interessados a possibilidade de
conhecer, questionar, opinar, sugerir e contribuir com o processo de Desestatizagdo do Porto
Organizado de Santos/SP (SSZ), serdo promovidas pela Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios -
Antaq as etapas de Consulta e Audiéncia Publicas, conforme previsto na Lei n2 9.784/1999, na Lei n2
10.233/2001 e na Lei n® 12.815/2013.

Ademais, cabe informar que, oportunamente, outros documentos poderdo ser
acrescentados ao presente processo visando complementar, esclarecer, revisar ou retificar a instrugdo
processual, o modelo ora apresentado e a estruturagdo da desestatizacdo do Porto de Santos,
competindo a Antag acompanhar os estudos técnicos e aprovar as minutas de edital e contrato de
concessdo do servigo, de acordo com o estabelecido na Lei n? 10.233/2001.

5.12. Dos contratos de arrendamento vigentes e futuros contratos de exploragdo de
dreas

No tocante aos contratos de arrendamento vigentes, a proposta em tela seguiu o
estabelecido no art. 22 do Decreto n? 8.033/2013 e adotou a premissa de respeito e manutengdo dos
contratos vigentes, considerando um processo de transigdo, conforme minuta de contrato.

Art. 22. Os contratos de arrendamento e demais instrumentos voltados a exploragdo de areas

nos portos organizados vigentes no momento da celebragdo do contrato de concessdo poderdo
ter sua titularidade transferida a concessiondria, conforme previsto no edital de licitagdo.

§12Aconcessiondria devera respeitar os termos contratuais originalmente pactuados.
§ 22 Atransferéncia da titularidade afasta a aplicagdo das normas de direito publico sobre os
contratos.

Assim, a proposta de transi¢do dos atuais contratos de arrendamento para contratos
sob o regime de direito privado, se dara de forma que o Concessionario assumira o papel atualmente
exercido pelo Poder Concedente, sem a manutengdo das clausulas exorbitantes. Dessa forma, ao
concluir a referida transigdo desses contratos de um regime para o outro, tem-se uma situagdo de
maior flexibilidade e liberdade negocial entre as partes, respeitados os direitos e deveres
originalmente previstos nesses contratos. Em um breve resumo, o processo de transicdo desses
contratos seguira as seguintes etapas:

e retirada das clausulas exorbitantes, inclusive o direito ao reequilibrio econémico-
financeiro do contratado;

® possibilidade de negociagdo entre concessionario e terminais sob supervisdo da
ANTAQ;

® sub-rogagdo obrigatdria na hipdtese de ndo haver acordo, sem modificagdo do
contrato atual;

® valorizar a negociagdo livre e equanime, sob o regime de direito privado, entre a
nova concessiondria e os arrendatdrios existente, conforme determina o art. 5-A da
Lei n.2 12.815/2013; e

e trazer prote¢do a posi¢do contratual das atuais arrendatarias que, no modelo
proposto, conta com as seguintes garantias:

o seguranga juridica quanto ao processo: a transferéncia do contrato para a
concessiondria é mandatdria, pois decorre da legislagdo do setor, ndo
podendo a concessiondria se escusar de seu cumprimento perante a
arrendataria;

© manutengdo do contrato atual: caso a concessionaria e a arrendatdria ndo
cheguem a um acordo para adaptagdo ao regime de direito privado, o
contrato seguird como estd com exce¢do das cldusulas caracteristicas do
regime juridico de direito publico, que deverdo ser excluidas por causa da
alteragdo para o regime juridico direito privado;

® prerrogativa da arrendatdria para extinguir a relagdo contratual: apenas a
arrendataria tem a prerrogativa de extinguir o contrato, em caso de ndo acordo com
a concessionaria durante a fase de adaptagdo; e

® equivaléncia entre direitos e obrigacGes: o modelo, como proposto, determina clara
diretriz para as negocia¢gBes a serem entabuladas entre a concessionaria e a
arrendataria, qual seja, é imperioso que as negociagdes devam manter a
equivaléncia entre direitos e obrigages do contrato, ou seja, a negociagdo ndo
pode, por agdo unilateral da concessionaria, prejudicar a posi¢do contratual da
arrendataria.

Em suma, a concessiondria devera juntamente com a arrendataria atual realizar a
adaptacdo do contrato ao regime de direito privado por meio de livre e equanime negociagdo.
Entretanto, o modelo prevé necessaria manutencdo da equivaléncia entre os direitos e obrigagdes
assumidas no contrato de arrendamento. Assim, apenas por meio de livre negociacdo é que as partes
poderdo, se assim entenderem, repactuar os termos de forma acordada, cada um apresentando suas
propostas e estudos num processo de livre negociagdo e observando a necessaria equivaléncia dos
direitos e deveres constantes do contrato em analise.

Eventuais necessidades de se estabelecer termos e condi¢Ges relativos a equivaléncia
entre encargos e remuneragdo originalmente previstos no contrato de arrendamento e no termo
aditivo serdo apresentados pela concessionaria, com base em parecer elaborado por consultoria
independente, a qual sera escolhida pela Arrendatéria de uma lista que contara no minimo com 3
(trés) empresas de consultoria com expertise no setor ou em processos de reequilibrio de contratos
administrativos a ser contratada pela Concessionaria. Caso ndo haja acordo entre as partes, a ANTAQ



podera mediar esse processo.

O carater impositivo para a assungao dos contratos pela concessiondria traz seguranga
juridica para o processo, uma vez que essa sub-rogacdo € decorrente de previsdo expressa no
ordenamento juridico. Ainda, o modelo respeita os contratos vigentes ao determinar que a adaptagdo
desses ao regime de direito privado devera ocorrer em bases equivalentes, outorgando plenos poderes
para as partes livremente negociarem suas clausulas em igualdade de poderes, ou seja, sem a
possibilidade de a concessiondria utilizar dos poderes extroversos anteriormente reservados ao Poder
Concedente, em outras palavras, sem qualquer possibilidade de imposicdo de condigdo de parte a
parte.

Em caso extremo, caso um acordo n3o seja atingido pelas partes, o contrato seguird
vélido, mas com necessaria adaptagdo ao regime de direito privado, ou seja, sem os poderes
extroversos do contratante e as garantias extraordindrias ao contratado. Ainda, por escolha da
arrendataria, podera ser proposta a extingdo do contrato, havendo as partes dimensionar os impactos
dessa proposta, como em qualquer relacionamento obrigacional em regime de direito privado.

Assim, em resumo, o atual arrendatario possuira as seguintes alternativas com a sub-
rogacgdo dos contratos:

e Concorda com a proposta

e Discorda e opta por manter as condigbes originais, excluindo clausulas
exorbitantes

e Discorda e partes concordam em rescindir contrato. Valor da rescisdo de acordo
com a avenga.

e Discorda e opta pela rescisdo unilateral. Onus da rescisio do arrendatario.
Indenizagdo de acordo com bens reversiveis ndo amortizados.

Destaca-se que a possibilidade de renegociagdo dos contratos de arrendamento entre o
concessionario e os atuais arrendatarios podera envolver questdes de prazo, escopo, e condi¢des de
realizagdo de investimentos. Contudo existem limitagdes com relagdo aos investimentos considerados
essenciais listados no Anexo 10 do contrato, os quais ndo poderdo ter seu escopo, prazo e condigdes
negociadas. Além disso, caso os respectivos contratos com investimentos essenciais venham a ser
extintos, a concessionaria ficara responsdavel pela execugdo desses investimentos, seja diretamente,
por terceiros ou pela contratagdo de novo explorador de instalagdo portuaria.

5.13. Dos investimentos previstos nos contratos de arrendamento

Ainda relacionada a questdo da sub-rogagdo dos atuais contratos de arrendamento,
destaca-se o tratamento a ser dado aos investimentos previstos nesses contratos.

Em resumo, como forma de assegurar que os investimentos anteriormente assumidos
pelos arrendatarios sejam realizados, os mais significativos (em bens reversiveis e em infraestrutura
permanente) e ndo concluidos serdo reproduzidos no contrato de concessdo como uma obrigagdo do
concessionario. Ou seja, o concessiondrio assumira a obrigagdo por esses investimentos em face do
Poder Concedente. Ndo obstante, estes mesmos investimentos podem permanecer como uma
obrigagdo do antigo arrendatario perante o concessiondrio.

Assim, tem-se que:

e |nvestimentos em bens reversiveis e infraestrutura permanentes dos Contratos de
Arrendamento estdo incluidos no Contrato de Concessdo, conforme Anexo 10,
ficando a responsabilidade de execugdo ao concessionario;

® J3 investimentos em superestrutura e equipamentos deixam de ser bens reversiveis,
sendo de propriedade do Concessiondrio ao final dos Contratos de Arrendamento.
Nesse caso, verifica-se que:

© aresponsabilidade pela execugdo permanecera sendo do Arrendatdrio, porém
em uma obrigagdo junto ao Concessionario, a quem caberd realizar a
fiscalizagdo em uma relagdo entre entes privados;

o o Concessionario em concordancia com o Arrendatario poderd modificar os
investimentos, sem necessidade de anuéncia prévia da Antag ou do Poder
Concedente.

N&o obstante, foi prevista, na Minuta do Contrato de Concessdo, clausula que permite
ao Poder Concedente indicar como Bens Reversiveis determinados bens que, apesar de ndo listados
inicialmente, sejam necessarios para a prestagdo dos servigos, mediante prévia indenizagdo a
Concessionaria.

5.14. Prazo da concessdo

A respeito da definicdo e proposigdo dos prazos de concessdo dos servigos portuarios
em questdo, inicialmente, se faz necessario mencionar que tal definigdo atende aos termos da Lei n ¢
8.987/1995, especificamente os arts. 18 e 23, e aos termos do art. 52 da Lei n® 12.815/2013, in verbis:

Lei n28.987/1995

Art. 18. O edital de licitagdo serd elaborado pelo poder concedente, observados, no que
couber, os critérios e as normas gerais da legislagdo propria sobre licitagdes e contratos e
conterd, especialmente:

| - 0 objeto, metas e prazo da concessdo;

()

Art. 23.Sdo clausulas essenciais do contrato de concessdo as relativas:

| - ao objeto, a 4rea e ao prazo da concess&o;

()

Lei n212.815/2013

Art. 52 Sdo essenciais aos contratos de concessdo as clausulas relativas:
| -ao objeto, a area e ao prazo;

()

Em relagdo ao prazo da concessdo, foi considerado na modelagem um periodo de 35
anos para fins de equilibrio, levando-se em conta os estudos de mercado j& destacados e os esforgos
de investimentos e demais custos previstos. Ademais, numa avaliagdo inicial para fins de
consulta/audiéncia publica e considerando as diferengas notdrias entre os modelos de negdcio



previstos para um arrendamento portuario e a exploragdo da infraestrutura portuaria (concessdo do
porto organizado e com atuagdo da autoridade portuaria), definiu-se preliminarmente um prazo de 5
anos para eventual prorrogacdo da concessdo para fins de recomposicdo do equilibrio econémico-
financeiro.

6. ETAPA 2 - AVALIACAO ECONOMICO-FINANCEIRA
6.1. SERVICO B
6.1.1. Composigdo da receita

Conforme abordado no Plano de Negoécios Referencial, a remuneragdo da futura
concessionaria sera composta por:

® Receitas Tarifdrias — sdo constituidas pela arrecadagdo de valores em fungdo da
efetiva utilizagdo dos servigos, dos equipamentos, das instalagdes e das facilidades
disponiveis no Porto Organizado e tém por objetivo remunerar a Concessiondria
pelos servigos prestados. A Concessiondria sera remunerada por meio dos
seguintes Grupos Tarifarios:

o Infraestrutura de Acesso Aquaviario;
o Instalagdes de Acostagem; e
o Infraestrutura Operacional ou Terrestre.

e Receitas ndo tarifarias — as quais sdo conceituadas da seguinte forma na minuta de
contrato: receita da Concessionaria oriunda da exploragdo de instalagdes
Portuérias e Areas Ndo Afetas as Operagdes Portuarias, bem como de
quaisquer Atividades ou servigos que ndo sejam remunerados por Tarifas.

Considerando as premissas que serdo mais bem explicadas nos tépicos seguintes e cujo
detalhamento estd presente no Plano de Negodcios Referencial, o BNDES/Consodrcio projetou a
seguinte receita bruta:

B -

6.1.2. Premissas adotadas para a projegdo das receitas

Conforme previsto na minuta de Edital, o BNDES/Consércio considerou-se que o formato
do negdcio se dara pela aquisigdo das agdes da SPA, seguido da assinatura de contrato de concessdo
para exploragdo dos servicos de administragdo portudria do Porto Organizado de Santos com o prazo
de 35 anos.

Ao fim do periodo de concessdo, considerou-se que a companhia serd liquidada.

Em relagdo as Premissas Macroecondmicas, foram adotadas pelo consércio contratado
as seguintes informagdes:

Indice:s Anuais 221 2025 2030 MAD 2050 2060
[ % 5 3
Sefic 650

LT

Tabela 7 - Premissas Macroeconémicas
Fonte: Banco Central

Utilizou-se como referéncia para essas projegdes o Boletim Focus de 13 de agosto de
2021, publicado pelo Banco Central.

Para fins de projecdo dos valores, o consércio adotou o indice de Pregos ao Consumidor
Amplo - IPCA como o referencial para proje¢do da inflagio de receitas e custos. Segundo os
consultores, tal consideragdo atende ao propdsito de avaliar os efeitos financeiros da inflagdo,
especialmente na redugdo dos impactos financeiros de eventos contabeis com valor histérico, tais
como uso de créditos tributarios, depreciagdo e amortizagdo. Sendo assim, as Demonstragdes
Financeiras projetadas no Anexo | do Plano de Negdcios Referencial encontram-se em base nominal.

6.1.2.1. Receitas Tarifarias

E importante ressaltar que foi considerado no Plano de Negdcios
Referencial, elaborado pelo BNDES e consodrcio de consultores, que em cada grupo de receitas
tarifarias dispde de um método especifico de cobranga, segmentadas de acordo com o tipo de carga
(granel sdlido, liquido, carga geral, container etc.), o tempo de utilizagdo do respectivo servigo, quais
facilidades portuarias foram consideradas, entre outros fatores.

O detalhamento sobre os critérios utilizados para proje¢do de cada um dos grupos
tarifarios pode ser visualizado no referido documento.

Em resumo, foram adotadas as seguintes premissas para a realizagdo de proje¢do das
receitas:

e |nfraestrutura de acesso aquavidrio — na projecdo das receitas, estimou-se que
todas as cargas destinadas ao Porto Organizado e aos TUPs que utilizam os
acessos aquaviarios administrados pela SPA serdo tarifadas. A partir do ano 1,
adotou-se a modelagem tarifaria de revenue cap/price cap por carga movimentada



para infraestrutura de acesso aquaviario, com base no valor médio elencado no
contrato de concessdo de R$1.156,82/mil toneladas DWT, o qual podera variar para
mais ou para menos conforme politica de incentivos a ser adotada pelo
concessionario. Contudo, ao final de cada ano de contrato, os valores cobrados pelo
concessionario deverdo respeitar o respectivo valor médio e o limite de dispersdo
tarifaria. O respectivo valor considera ganhos de escala em fungdo do porte da
embarcagdo.

e |InstalagBes de acostagem — para esse grupo tarifario, estimou-se que todas as
cargas destinadas ao Porto Organizado que utilizam os bergos publicos, ou seja, sob
gestdo da Autoridade Portuaria serdo tarifadas. A partir do ano 1, adotou-se a
modelagem tarifaria de price cap por carga movimentada para infraestrutura de
acesso aquaviario, com base no valor médio elencado no contrato de concessdo
de R$2.004,42/mil x LOA x Horas atracadas., o qual podera variar para menos
conforme politica de incentivos a ser adotada pelo concessiondrio. Destaca-se que
para a definigdo da respectiva tarifa foi considerado um escalonamento dos valores
cobrados em fungdo do (i) tempo total atracado, (ii) do porte da embarcagio,
medido através do LOA (comprimento) da embarcagdo, e (iii) de um fator que varia
em fungdo do tempo atracado, que visa incentivar operagdes mais rapidas e
eficientes, e penalizando operagdes que ocupam em demasia os bergos do estuario.
A proposta ndo faz distingdo em relagdo a localidade da operagdo, como era a
pratica na estrutura tarifaria da SPA vigente até 2021, o que traz isonomia e
competitividade entre as margens e regides do Porto.

® Infraestrutura Operacional ou Terrestre —para esse grupo tarifario estimou-se que
todas as cargas destinadas ao Porto Organizado e aos TUPs que utilizam os
acessos terrestres administrados pela SPA serdo tarifadas. A partir do ano 1,
adotou-se a modelagem tarifaria de revenue cap/price cap por carga movimentada
para infraestrutura de acesso aquaviario, com base no valor médio elencado no
contrato de concessdo de R$489,58/mil toneladas, o qual podera variar para mais
ou para menos conforme politica de incentivos a ser adotada pelo concessionario.
Contudo, ao final de cada ano de contrato, os valores cobrados pelo concessionario
deverdo respeitar o respectivo valor médio e o limite de dispersdo tarifaria. Para
o calculo desta tarifa considerou-se a cobranga em fungdo da movimentagdo a
realizada e da produtividade executada na operagdo.

A fim de dar maior transparéncia ao processo, foi elaborado pelo BNDES e pelo
consorcio contratado documento complementar (SEI 4958052) no qual sdo apresentadas as premissas
utilizadas, bem como a memoéria de calculo para a definigdo desses valores. O docuemnto SEI 495805
segue como anexo desse expediente.

Destaca-se que a metodologia adotada busca equilibrar a justa remuneragdo dos
servigos prestados e a modicidade tarifaria.

6.1.2.2. Limite de dispersdo Tarifaria

Conforme estabelecido na minuta de contrato de concessdo, a regulagdo tarifaria esta
sujeita aos mecanismos de Tarifa Teto média, tratada no tdpico anterior, e de Limite de Dispersdo
Tarifaria.

O anexo 3 do Contrato define esse limite de dispersdo tarifaria como “regra para
cdlculo de valores mdximos e minimos das Tarifas de Infraestrutura de Acesso Aquavidrio, Tarifas de
Instalagbes de Acostagem e Tarifas de Infraestrutura Operacional ou Terrestre que poderdo ser
cobrados pela Concessiondria dos Usudrios” .

A formula prevista no anexo 3 do contrato de concessdo para o calculo desse limite é a
seguinte:
(Mg -2,6 X 05) < Xia < (Ha+ 2,6 x 05)
Onde:
a: Exercicio em que o Limite de Dispersdo Tarifaria estd sendo apurado;

Ha: Média populacional dos quocientes (i) da Tarifa efetivamente praticada para os Usuarios a
cada servicono ano t e (ii) da Receita por Carga Movimentada Ajustada - RCAa no ano a;

0, Desvio padrdo populacional dos quocientes (i) da Tarifa efetivamente praticada para
os Usudrios a cada servigo e (ii) da Receita por Carga Movimentada Ajustada - RCAa no ano a; e

Xj,at Cada um dos quocientes (i) da Tarifa efetivamente praticada para o Usuério “i” nos
servigos prestados no ano a, e (ii) da Receita por Carga Movimentada Ajustada no ano a.

Segundo o BNDES e o consorcio contratado, o parametro de 2,57 vezes o desvio padrdo
como intervalo de dispersdo corresponde a um intervalo de 99% de confianga (ocorréncia dos eventos
numa distribui¢do normal), sendo adotado por arredondamento o valor de 2,6.

Ainda conforme entendimento do Banco, esse valor se deve em fungdo das
caracteristicas do Porto Organizado de Santos, no qual encontra-se uma variabilidade de cargas e de
dispersdo na forma de cobranga que cada uma exige, de pardmetros operacionais distintos e do uso
de infraestrutura especifica. Com isso, demandou-se uma variagdo maior em relagdo ao range de
modo a permitir flexibilidade de cobranga e ajustes especificos em fungdo das particularidades
auferidas.

Ressalta-se que tal intervalo é passivel de aprimoramento em fungdo das reflexdes
realizadas em conjunto com a equipe técnica do TCU quando da analise e avaliagdo dos estudos do
processo de desestatizagio da Codesa, podendo esse instrumento ser aprimorado ao longo e/ou ap6s
a fase de Consulta Publica.

6.1.2.3. Das receitas de exploragdo das areas portuarias e sua fundamentagdo

Conforme disposto na proposta de Relatério de Avaliagdo Econdmico-Financeiro, as
receitas patrimoniais de exploragdo das areas operacionais se dardo no &mbito dos contratos firmados
pela SPA com diferentes empresas para operarem nas areas pertencentes ao Porto Organizado.
Atualmente, a geragdo de receitas com os arrendamentos pode ser dividida entre parcelas fixas
mensais pagas pelo uso do espago por parte dos atuais arrendatarios e parcelas varidveis, usualmente
vinculadas ao volume de cargas movimentada no terminal.

Para estimar essa receita foram considerados pelo consércio os contratos de
arrendamento firmados pelo porto organizado de Santos/SP nos ultimos 10 anos, atentando-se ainda
para as seguintes varidveis: (i) as condi¢des de arrendamentos propostos pelos editais de licitagdo —



e vigentes atualmente —; (ii) o montante de investimentos previstos a época de celebragdo desses
contratos (trazidos a valor presente da referida licitagdo pela taxa de desconto prevista em contrato);
(iii) o valor ofertado pelo licitante vencedor em outorga; e (iv) pardmetros de futuras licitagdes, que
trazem condig¢Bes de mercado atualizadas.

. . .. .|| Areatotal arrendada || Outorga (Downpayment) Arrend. fixo Arrend. variavel Invest. Volumes
Area Arrendatario Atual Objeto Vigéncia (m?) (MRS) (R$/m?.més) (R$/%) (MRS) Esperados (Mt)
STS04 TES Granéis Sélidos || g 46.800 303,07 41,88 2,37 149,9 4,44
Vegetais
STS08 Ainda Nao Granéis Liquidos 25 139.319 N/A 10,88 9,35 146,3 2,02
Arrematado
STS08A Ainda Nao Granéis Liquidos 25 305.688 N/A 10,48 7,13 792,0 5,39
Arrematado
STS11 Ainda Nao Granéis S6lidos 25 88.000 N/A 57,82 6,81 462,8 9,54
Arrematado Vegetais
STS13 Ageo Leste Granéis Liquidos 25 54.221 210,00 2,14 4,50 177,0 0,72
STS13A Adonai East Granéis Liquidos 25 38.398 35,00 4,13 4,15 98,5 0,46
STS14 Eldorado Celulose 25 44,550 250,00 4,48 1,72 140,4 1,44
STS14A Bracell Celulose 25 45.177 255,00 3,77 1,46 146,1 1,44
STS20 HBSA Granéis Sélidos || g 29.278 112,50 2,14 873 152,0 1,79
Minerais
STS36 Marimex (Devolvido) Celulose 25 22.500 12,50 4,72 0,48 176,1 1,17
STS07 Suzano Celulose 25 20.900 115,00 17,75 1,72 109,4 1,17

Tabela 8 - Contratos considerados para calculo da receita patrimonial
Elaboragdo: BNDES

Esses parametros foram utilizados para a determinagdo do valor de negociagdo que
poderia vir a ser obtido pela concessiondria do Porto Organizado de Santos no momento de
renegociacdo dos contratos de arrendamento vigentes, sendo considerado como premissa, que as
condigBes vigentes desses contratos seriam mantidas até o prazo de encerramento atual.

Carga Fixo [R$/m?] || Variavel [R$/unidade de carga]
Celulose 8,55 2,56 RS/t
Combustivel e quimicos 8,23 6,11 RS/t
Contéiner 8,55 27,44 RS/box
Granéis Sélidos Minerais 29,70 5,83 RS/t
Granéis Solidos Vegetais 44,93 5,14 RS/t
Passageiros 2,98 26,66 RS/PAX
Sucos 5,22 4,72 RS/t
Veiculos 8,55 1,50 R$/unidade

Tabela 9 - Potencial de receitas com dreas portuarias
Elaboragdo: BNDES

A projecdo de receitas para as areas atualmente ocupadas no porto é apresentada no
grafico abaixo:
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Figura 18 - Potencial de valor gerado com receitas patrimoniais
Elaboragdo: BNDES

Conforme abordado no estudo de mercado, o porto organizado de Santos/SP ird dispor
ainda de areas de expansdo, localizadas no Largo do Canéu e Largo Santa Rita. Em principio ndo é
possivel determinar quais serdo as cargas e negocios a serem desenvolvidos na regido, vez
que uma potencial necessidade de expansdo de capacidade encontra-se no médio prazo (cerca de 12
anos) e que nesse periodo projetos relativos a novos TUPs podem se concretizar, ou ainda, os
terminais na area do Porto Organizado podem investir para modernizar seus sistemas, ampliando sua
capacidade de movimentagdo.

Assim, considerando as incertezas acerca do desenvolvimento nessas areas, o estudo
de mercado buscou adotar uma metodologia ndo deterministica, mas ainda assim aderente a
modelagem da concessdo do porto de Santos, de modo a incorporar o potencial de geragdo de valor da
concessao.

O racional para se estimar o momento em que novas areas deveriam ser adicionadas
considera o nivel de ocupagdo do Complexo Portudrio de Santos ao longo do tempo. Nesse
sentido, adotou-se como gatilho para a expansdo e adigdo de novas dreas operacionais 0 momento no
qual se observam niveis superiores a 80% de ocupagdo da capacidade instalada.

Conforme calculado pelo BNDES, em média, um terminal no Porto de Santos tem area de
108.704 m?, considerando-se os terminais que operam atualmente com contratos de longo prazo e




considerando que contratos de uma mesma empresa em uma mesma regido portudria, possam ser
considerados como de um Unico terminal.

Para se calcular o lote padrdo de expansdo na area greenfield, por sua vez, considerou-
se que apenas um sé terminal médio, de 108 mil m?, n3o seria capaz de comportar os investimentos
necessarios para o desenvolvimento das novas areas. Espera-se que o lote padrdo possa ao menos
comportar um terminal de contéineres, que tem capacidade de absorver grandes investimentos, ou 2-3
terminais de outras cargas, conjunto que também pode tornar viavel o montante de investimentos
demandados. Assim, estimou-se que o lote padrdo deve ser composto por multiplos do lote padrdo.
Dessa forma, adotou-se como premissa que o lote padrdo seja composto por 4x a area de um terminal
médio de Santos, atingindo uma area de 434.818 m2

De modo a balizar o potencial de valor gerado, utilizou-se como referéncia os valores
atualmente pagos pelos arrendatarios do Porto Organizado — a estimativa tem suporte na medida em
que os contratos hoje vigentes remontam a periodos em que o desenvolvimento do Porto se
encontrava distante da situagdo atual, demandando vultosos investimentos para a consolidagdo da
capacidade como hoje conhecemos.

Assim, através de uma média ponderada entre o valor pago com arrendamentos fixos e
o tamanho das areas estimou-se o valor da parcela fixa a ser paga pelos usuarios das
areas greenfield em RS$5,74/m2.més, enquanto que, para a parcela variavel, utilizou-se como métrica a
média simples entre movimentagdo por terminal e o valor de arrendamentos varidveis pagos
atualmente, retornando o valor de R$2,04/t.

A figura abaixo busca apresentar de forma resumida da metodologia utilizada no estudo
de mercado para adigdo de novas dreas e aferigdo de novas receitas:
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Figura 19 - Metodologia para adicdo de novas édreas e aferigdo de novas receitas
Elaboragdo: BNDES

Desse modo, foi projetada a seguinte estimativa de receita patrimonial para as
dreas greenfield:
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Figura 20- Projegdo de receitas com areas greenfield no Porto de Santos
Fonte: Consdrcio BNDES

6.1.3. Tributagdo sobre a receita

Conforme apresentado pelo BNDES, o patamar de receita projetado obriga a nova
concessionaria a ser tributada pelo lucro real, com PIS/Cofins no sistema ndo cumulativo.

Seguem abaixo as aliquotas incidentes sobre a operagdo.

Impostos indiretos
PIS/Cofins 9,25%
1SS 5,00%

Impostos diretos

IR+CSLL 34,00%
Tabela 10 - Aliquotas aplicadas na modelagem econdmico-financeira
Elaboragdo: BNDES

Cabe ressaltar que o ISS ndo incide sobre a receita de fornecimento de dgua nem sobre
a receita patrimonial.

Conforme consta no Plano de Negdcios referencial, em razdo do regime ndo cumulativo
de PIS/Cofins previu-se crédito tributdrio de30% de aproveitamento sobre os custos com terceiros
projetados no DRE. Tal proporgdo foi levantada com base nos balancetes histéricos da SPA.

6.1.4. Custos e despesas operacionais

NoEstudoTécnico-Operacional, foram estimados pelo BNDES/Consdrcio oscustos e

Varidvel: 2,04/t ou 22,19/TEU
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despesasoperacionais, os quais foramassumidos comocendriobase,e estdo apresentados de forma
resumida para os primeiros e Ultimos 5 anos da concessdo na tabela abaixo:
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Tabela 11 - Resumo do Opex dos primeiros e ultimos 5 anos da concessdo
Elaboragdo: BNDES

Foi adotada como premissa pelo Banco, que a parcela identificada comocustos
varidveis aplicou-se o percentual de 1,6% de CAGR ( Compound Anual Growth Rate), equivalente
ao CAGR de movimentagdo de cargas ao longo do periodo de concess&o.

6.1.5. Custo de capital

Para avaliagdo do custo de capital foi wutilizado o método CAPM
(Capital Asset Pricing Model), o mesmo recomendado na Nota Conjunta  SEI n?
2/2018/SEPRAC/STN/SEFEL-MF (Nota Conjunta) do Ministério da Economia para o célculo da taxa de
desconto de referéncia para os estudos dos leildes de concessdo de terminais portuarios. A tabela
abaixo apresenta os parametros utilizados para o calculo do custo de capital:

Premissas para Avaliagdo do Custo de Capital por CAPM
Risk Free US14 2,07%
US Market Risk Premium15 45, 50%
Country Risk Premium 2,91%
US CPI16 1,76%
Beta Desalavancado 0,94%
D/(E+D)17 55,00%
Beta Alavancado 1,698%
Kd 6,60%
Tax Shield 34,00%
Custos de Capital
Ke Real 12,34%
WACC Real 7,95%

Sendo assim, foi adotado pelo consércio contratado o WACC real
de 7,95% a.a.. Eventualmente a metodologia adotada pode ser revista conforme evolugdo das
discussdes em curso.

6.1.6. Pagamento de outorga

Como pagamento pela outorga para explorar os servigos,a minuta de Edital eaMinuta
de Contrato de Concessdo preveem os seguintes pagamentos:

e Bonificagdo pela Outorga: R$ 1.383.172.500 (lance minimo) a ser pago previamente
a assinatura do Contrato de Concessio;

e Contribui¢do Fixa: 25parcelas anuais no valor de R$ 63.326.900 cada uma, a partir
do 82 ano até o 322 ano de vigéncia;

e Contribuicdo Variavel: no valor de 2,25% sobre a receita bruta consolidadada
Concessiondria,recolhida anualmente no 12 més de cada ano referente a receita
apurada no ano anterior.

7. ETAPA 3 - MODELAGEM DE DESESTATIZACAO E MINUTAS DE CONTRATO DE
CONCESSAO E DE EDITAL

7.1. Da minuta de edital e seus anexos

7.1.1. Dos critérios de participagdo

Conforme estabelecido na minuta de edital, poderdo participar do Leildo as pessoas
juridicas brasileiras ou estrangeiras, incluindo instituicdes financeiras, bem como Fundos de
Investimento em Participagdes (“FIP”) e entidades de previdéncia complementar, seja atuando
isoladamente ou em Consércio.

Quanto as exigéncias, no caso especifico de empresas consorciadas, a minuta de edital
informa que cada integrante do consdrcio devera atender individualmente as exigéncias relativas a
habilitagdo técnica, juridica, fiscal e trabalhista e a qualificagdo econdmico-financeira. Ademais,
esclarece que nenhuma proponente podera participar de mais de um consoércio, ainda que por
intermédio de suas controladoras, controladas, coligadas ou pessoas juridicas sujeitas a controle

comum, ainda que com participagdes ou membros distintos entre si.

Dentre as cldusulas da Minuta de Edital, que tratam da Participagdo no Leildo, destaca-
se que ndo poderdo participar do Leildo proponentes que sejam: (i) titulares de contratos de
arrendamento no Porto Organizado, (ii) titulares de contrato de transigdo no Porto Organizado, (iii)
titulares de Contrato de Adesdo para exploragdo de Terminais de Uso Privado — TUP integrantes do



Complexo Portuario de Santos conforme definido no Plano Mestre do Porto Organizado, (iv)
Armadores, (v) Transportadores Maritimos; (vi) Operadores Portuarios pré-qualificados para operar no
Porto Organizado (vii) titulares de contratos de concessdo ou subconcessdo das malhas ferroviarias
que, diretamente ou mediante direito de passagem, se interconectem com o Porto Organizado e (viii)
participantes dos respectivos Grupos Econdmicos de qualquer das empresas mencionadas nos itens (i)
a (vii), observado o disposto nos itens abaixo:

e E admitida a participacdo das pessoas juridicas mencionadas nos itens (i) a
(vii) acima desde que como membro de Consdrcio, observadas as seguintes
condigGes:

o A participagdo individual ndo seja superior a 15% (quinze por cento) no
Consorcio;

o A soma das participagdes, quando em conjunto, ndo seja superior a 40%
(quarenta por cento) no Consorcio;

o Tais pessoas juridicas ndo poderdo participar, por meio de acordo de
acionistas ou instrumento congénere, do grupo de Controle Societdrio da
Concessionaria, caso o Consorcio sagre-se vencedor do certame, devendo tal
obrigagdo constar do respectivo instrumento de constitui¢do do Consorcio.

7.1.2. Adogdo do Regime Diferenciado de Contratagdo (RDC)

Assim como nos casos de arrendamentos de terminais portudrios, a modalidade de
licitagdo proposta para essa concessdo portudria é a do leildo, conforme expressamente autorizado
pelo §12 do art. 62 da Lei n2 12.815, de 5 de junho de 2013.

Art. 62 Nas licitagdes dos contratos de concessdo e arrendamento, serdo considerados como
critérios para julgamento, de forma isolada ou combinada, a maior capacidade de

movimentagdo, a menor tarifa ou o menor tempo de movimentagdo de carga, e outros
estabelecidos no edital, na forma do regulamento.

§ 12 As licitagdes de que trata este artigo poderdo ser realizadas na modalidade leildo,
conforme regulamento.

De outra sorte, tendo em vista que a Lei Federal n2 12.462, de 4 de agosto de 2011, que
institui o Regime Diferenciado de Contratagdes Publicas - RDC, pode ser aplicada subsidiariamente as
licitagdes de arrendamento de instalagdo portuaria e de concessdo de porto organizado, conforme o
art. 66 da Lei Federal n2 12.815, foi previsto que o leildo se dard por meio da apresentagdo de lances
publicos pelas licitantes, durante a sessao publica do leildo.

Art. 66. Aplica-se subsidiariamente as licitagbes de concessdo de porto organizado e de
arrendamento de instalagdo portudria o disposto nas Leis n% 12.462, de 4 de agosto de 2011,
8.987, de 13 de fevereiro de 1995, e 8.666, de 21 de junho de 1993.

A apresentagdo de lances publicos encontra respaldo no art. 17, inciso |, da Lei Federal
n? 12.462, de 4 de agosto de 2011, bem como na Lei n? 9.497, de 09 de setembro de 1997,
favorecendo maior competitividade ao certame e maior vantagem as ofertas pela concessdo do Porto
Organizado a ser licitado.

Art. 17. O regulamento dispord sobre as regras e procedimentos de apresentagéo de propostas
ou lances, observado o seguinte:

I - no modo de disputa aberto, os licitantes apresentardo suas ofertas por meio de lances
publicos e sucessivos, crescentes ou decrescentes, conforme o critério de julgamento adotado;

A adogdo da modalidade de leildo com apresentagdo de lances publicos esta em linha
com os recentes processos de concessdo de servigos publicos promovidos pela Unido.

7.1.3. Inversdo de fases

Aluz do que prevé o artigo 12 da Lei n2 12.462/2011, que institui o Regime Diferenciado
de Contratagdes Publicas - RDC, estd prevista na Minuta de Edital a inversdo das fases de habilitagdo
das proponentes e de julgamento das propostas durante o procedimento licitatério, originalmente
estabelecidas pela Lei n? 8.666/1993.

Tal procedimento tem por finalidade conceder maior agilidade ao processo licitatério e,
para isso, a Lei de 2011 estabeleceu diversos mecanismos procedimentais com vistas a aperfeigoar as
etapas da licitagdo.

7.1.4. Abertura dos volumes, etapa de viva-voz e resolugdo de empates

Importante descrever, mesmo que de forma breve, a dindmica dos lances publicos.

No cumprimento das etapas dos leildes, os proponentes deverdo apresentar 3 (trés)
volumes de documentos, quais seja:

e 12 yolume: declaragdes, documentos de representacdo e a garantia da proposta;

e 29 yolume: proposta econdmica; e

® 32 yolume: documentos de habilitagdo.

Na Sessdo Publica, o diretor ira solicitar a Comissdo Especial de Licitagdo os

29s volumes, com as propostas econdmicas, para a posterior abertura. Apds, o diretor dird o valor da
proposta, que correspondera ao valor de outorga.

Existindo duas ou mais propostas, ocorrera a sessdo de propostas a viva-voz, sendo que
estdo aptas a participar desta etapa as proponentes que estejam entre as 3 (trés) maiores propostas
econdmicas do Leildo e/ou as proponentes cujo valor da proposta seja igual ou superior a 90% do
maior valor de outorga pela concessdo.

Importante mencionar, que na fase a viva-voz, as propostas deverdo sempre superar a
prdpria proposta anterior e nunca ser de valor idéntico a outra proposta.

Em caso de empate entre Propostas, ndo sendo resolvido mediante apregoagdo a viva-
voz, o desempate ocorrera mediante a reapresentagdo de propostas escritas, sagrando-se vencedora a
Proponente que apresentar a maior proposta escrita.

O arranjo acima descrito para a etapa em viva-voz é extremamente vantajoso para a
Administragdo Publica, pois:

e Considerando a diferenca minima entre as propostas escritas, os proponentes
ganham uma nova chance para vencer a disputa promovendo uma maior



concorréncia e igualdade entre os competidores;

e Considerando a regra impde que a proposta em viva-voz deva ser superior a
proposta escrita, e a outra que impede oferecimento de valor idéntico a outra
proposta, ocorrerd, consequentemente, a elevagdo do valor de outorga final.

7.1.5. Do valor de outorga (bid), dos encargos contratuais e da garantia de proposta

Conforme tratado anteriormente, o critério de julgamento a ser adotado neste certame
sera o de maior Valor de Outorga, critério de julgamento previsto no art. 92, inciso VII, do Decreto n2
8.033/2013, em face de sua vantajosidade, demonstrada no Capitulo préprio desta Nota.

Conforme previsto no Plano de Negécios Referencial, como pagamentos pela outorga
para explorar os servigos a serem concedidos foram previstos os seguintes pagamentos:

e Bonificagdo pela Outorga: R$ 1.383.172.500 (lance minimo) a ser pago previamente
a assinatura do Contrato de Concessao;

e Contribui¢do Fixa: 25 parcelas anuais no valor de R$ 63.326.900 cada uma, a partir
do 82 ano até o 322 ano de vigéncia;

e Contribuigdo Varidvel: no valor de 2,25% sobre a receita bruta consolidada da
Concessiondria, recolhida anualmente no inicio de cada ano referente a receita
apurada no ano anterior

O pagamento da maior parte da outorga fixa em parcela Unica juntamente com
eventual agio oferecido pelo proponente vencedor do leildo visa a reduzir as chances de lances que
podem inviabilizar o projeto e, assim, diminui-se o risco de descontinuidade da concessdo, gerando
um maior compromisso com o projeto por parte dos interessados no certame e proporcionando uma
selegdo de melhores players, licitantes que conhecem o negdcio portuario.

Ja a divisdo do restante do valor de outorga em vinte e cinco parcelas anuais
visa a ndo onerar demasiadamente o concessionario no inicio da concessdo, além de possibilitar o
uso desse valor para abater eventuais pedidos de reequilibrios por investimentos significantes nao
mapeados pelos estudos ao longo de todo o periodo da concessdo.

A respeito do percentual de contribuigdo varidvel, considera-se pertinente destacar
que se trata de valor arbitrado de modo a ser considerado equivalente ao observado em outros
projetos de concessdo de infraestrutura, e ainda visando estabelecer um valor de outorga (bid) minimo
que traga mais atratividade ao certame.

Ressalta-se ainda que esta medida permite uma alocagdo de riscos de percepgdao de
receita mais compartilhada entre Poder Concedente e Concessionario, reduzindo incertezas na
definicdo do cendrio base para o estabelecimento de pardmetros que pudessem justificar
0 bid minimo.

Além do valor de outorga, foram estabelecidos os seguintes encargos a serem pagos
pela concessionaria durante a execugdo do Contrato de Concessao:

| - verba de Fiscalizagdo a ser paga para a ANTAQ, em parcela equivalente ano
valor de R$6.422.938,00(seis milhdes quatrocentos e vinte e dois mil
novecentos e trinta e oito) por ano.

Il - Subscrever e integralizar capital em subsidiaria a ser criada pela SPAapds a
desestatizacdo para futura execugdo do projeto do tunel de ligagdo entre as cidades
de Santos e do Guaruja (“Tanel S/A”), no valor total de RS 2.988.167.356,00, pagos
em trés parcelas anuais na propor¢do de 25%/35%/40% a partir do 12 més da
concessao.

Em relagdo a definigdo do valor a ser adotado como garantia de execugdo, o MINFRA
aponta como imprescindivel a sua previsdo, dado que aumenta o grau de cumprimento dos contratos
avengados.

Assim, foi definida dentre os deveres da concessiondria a manutengdo de Garantia de
Execugdo Contratual nos valores e prazos sugeridos abaixo, tendo como beneficiario o Poder
Concedente e a Antaq:

Eventos da Concessdao ‘ Valor
1 A partir da assinatura do Contrato de RS 1.201.388.515 (um bilhdo duzentos e um milhdes
Concessdo até o final do 5° ano de sua vigéncia. trezentos e trinta e oito mil quinhentos e quinze reais)

Do final do 5° ano da vigéncia do Contrato de
2 Concessdo até 2 (dois) anos ap6s o término do

~ e setenta e sete mil setecentos e trés reais)
Contrato de Concessdo.

O valor definido para os primeiros cinco anos da Concessdo corresponde a 5% (cinco
por cento) do valor global estimado do contrato de concessdo. Segundo o BNDES, esse valor de
garantia para os anos iniciais da concessdo, além de obedecer ao limite estabelecido na Lei n?
8.666/1993, foi definido tendo em vista um patamar considerado razoavel para arcar com eventuais
inadimplementos de encargos contratuais e investimentos obrigatérios definidos para esse periodo.
Posteriormente, entende-se que os principais encargos contratuais e obrigagdes de CAPEX estardo
liquidados, ndo havendo razdes para manter um volume tdo grande de recursos em garantia. Desse
modo, para promover a eficiéncia na alocagdo de recursos da concessdo, propds-se a adogdo de valor
menor para o restante da vigéncia contratual, que corresponde a 1% (um por cento) do valor global
estimado do contrato de concess&o.

Ainda conforme estabelecido na minuta de contrato, os valores indicados na tabela
acima deverdo ser reajustados anualmente pelo indice IPCA, a partir da Data de Eficacia. A
Concessionaria devera complementar o valor resultante da aplicagdo do reajuste anual sobre os
valores indicados na tabela.

Entende-se que os respectivos valores estdo de acordo com a legislagdo de regéncia e
ndo oneram excessivamente o procedimento licitatdrio, isto é, ndo acarretam custos exagerados e
desnecessarios aos futuros licitantes, o que poderia resultar em perda de interesse e esvaziamento do
pleito. Além disso, outro fator que corrobora com os valores acima especificados é que atualmente
existem outros meios, além da garantia de execugdo, para se punir eventuais ndo cumprimentos de
contratos, dentre os quais destacam-se as regulamenta¢gBes emanadas pela propria agéncia
reguladora do setor.

RS 240.277.703 (duzentos e quarente milhdes duzentos




Desse modo, evidencia-se a conveniéncia de se adotar a metodologia citada de
garantia de execugdo para os contratos de concessdo, assim como é adotada nos contratos de
arrendamento.

7.1.6. Recursos Vinculados e Contas Vinculadas

Durante a modelagem da Concessdo de SSZ, foram identificados pelo BNDES os
seguintes desafios:

|- a necessidade de criar algum mecanismo que conferisse liquidez a
eventuais REEFs decorrentes de impactos provocados por passivos desconhecidos
em contratos de arrendamento cuja titularidade fosse transferida a Concessiondria,
bem como para conferir liquidez aos pagamentos de responsabilidade do Poder
Concedente nas possiveis disputas arbitrais e em Comité de Resolugdo de
Controvérsias decorrentes;

- a impossibilidade de se prever todos os investimentos que seriam
necessdrios ao longo da concessdo ou de gatilhos de investimento previamente
definidos;

- garantir que parte dos recursos gerados pela propria concessdo pudessem
ser reinvestidos no Porto Organizado de modo a fazer face as necessidades
supervenientes para desenvolvimento de SSZ; e

V- a necessidade de garantir que os valores integralizados no capital da Tunel
S.A. seriam destinados exclusivamente a consecugdo das obras de implantagdo do
tunel subaquatico de modo que ndo poderiam ser utilizados para outra finalidade.

Nesse sentido, foi proposta pelo consdrcio contratado a adogdo do mecanismo de conta
vinculada (escrow account) por ser um mecanismo apto a garantir com eficiéncia e transparéncia a
superagdo dos desafios acima mencionados. Segundo a equipe de consultores, o mecanismo de conta
vinculada é amplamente utilizado no setor privado para garantia de pagamento em contratos que
envolvam riscos de ambos os lados e tem se tornado a partir da edigdo da Lei 11.079/2004 (Lei
de PPPs) cada vez mais comum em grandes projetos de infraestrutura. Esse mecanismo consiste
basicamente na abertura de uma conta bancaria perante uma instituicdo financeira — o banco
depositario — e no depdsito de valores que, apesar de pertencerem a uma das partes, s6 poderdo ser
movimentados pelo banco depositario dentro de regras e limites previamente estabelecidos em um
contrato, impedindo assim que uma parte ou outra utilize os recursos para outra finalidade sendo
aquela definida no contrato.

Desse modo, para enfrentar os desafios mencionados, foi proposta a abertura das
seguintes contas vinculadas:

(i) Conta de Garantia

Com vistas a conferir liquidez a eventuais obrigagbes os recursos vinculados
depositados na Conta de Garantia serdo utilizados exclusivamente para custear despesas do Poder
Concedente e da ANTAQ com:

| - Recomposigdo do equilibrio econdmico-financeiro do Contrato de Concessdo em
favor da Concessionaria, inclusive em razdo da pactuagdo de Novos Investimentos;

Il - O cumprimento de decisGes judiciais ou arbitrais que determinem indenizagdo ou
recomposi¢do do equilibrio econémico-financeiro do Contrato de Concessdo em favor
da Concessionaria;

IIl - Remuneragdo do membro do Comité de Resolugdo de Disputas indicado pelo
Poder Concedente; ou

IV - Honorérios de sucumbéncia, custos e despesas decorrentes de procedimentos
arbitrais nos quais o Poder Concedente e / ou a ANTAQ restarem sucumbentes.

Para prover de recursos a Conta de Garantia, serdo depositados a titulo de Recursos
Vinculados:

1 - R$ 200.000.000,00 (duzentos milhdes de reais); e

Il - 2,25 % (dois inteiros e vinte e cinco centésimos por cento) sobre a receita bruta
consolidada da Concessiondria no ano anterior.

O montante depositado na Conta de Garantia que superar o patamar de 27,5 % (vinte
sete inteiros e cinco décimos por cento) da receita bruta anual média referente aos 3 (trés) ultimos
exercicios serd transferido ao Poder Concedente pelo Banco Depositario por determinagdo do Poder
Concedente, desde que: (i) tenham passado 10 (dez) anos contados da Data de Eficacia; e (ii) ndo
estejam em aberto ou em discussdo na esfera administrativa, judicial ou arbitral débitos de
responsabilidade da ANTAQ ou do Poder Concedente que deveriam ser custeados com os recursos da
Conta de Garantia em valor superior a R$ 50.000.000,00 (cinquenta milhdes de reais) atualizados pelo
IPCA, ainda que sejam débitos decorrentes de fatos ocorridos previamente a celebragdo do Contrato
de Concessdo.

(ii) Conta Tunel

Tendo em vista a necessidade de garantir a vinculagdo do capital integralizado na Tunel
S.A. a execugdo da obra do tunel quando este projeto for devidamente modelado, licitado e
contratado, foi prevista na minuta do contrato de concessdo a criagdo de uma conta vinculada
denominada Conta Tunel. Esta conta sera aberta pela prépria Tunel S.A. tdo logo seja constituida, de
modo que, a medida em que o capital da Tunel S.A. for sendo integralizado, os valores aportados serdo
depositados na Conta Tunel pela Concessionaria e ndo serdo utilizados pela Concessionaria nem pela
Tunel S.A. enquanto esta Ultima estiver sob controle societario daquela. O valor depositado na Conta
Tunel s6 poderd ser movimentado por ordem da ANTAQ apds o exercicio da opgdo de compra das
acOes da Tunel S.A. Todavia, o Poder Concedente poderd optar por desistir da opgdo de compra das
acdes da Tunel S.A., caso tome essa decisdo, devendo comunicar formalmente a Concessiondria.
Formalizada a desisténcia: (i) opera-se a extingdo por resiligdo unilateral do Contrato de Opgdo de
Compra de Agdes da Tunel S.A.; (ii) revertem ao Poder Concedente todos os Recursos Vinculados
depositados na Conta Tunel, devendo a ANTAQ ordenar ao Banco Depositdrio a transferéncia dos
valores para a conta indicada pelo Poder Concedente; e (iii) fica a Concessionaria autorizada a
promover a extingdo da Tunel S.A. ou dar-lhe destinagdo diversa.

Ressalta-se que, em virtude do Acérddo ne 783/2021-Antaq, referente ao projeto de
desestatizacdo de Sdo Sebastido, em que a Agéncia solicitou que o "Ministério de Infraestrutura
(MINFRA) promova ajustes nas documentagdes referentes a exclusGo da denominada Conta
Vinculada", foram realizadas reunides entre os técnicos do MINFRA, da ANTAQ e do BNDES para



maiores esclarecimentos em relagdo a Conta de Investimento que constava na versdo anterior das
minutas de Edital e de Contrato da concessdo em discussdo. Como conclusdo das reunides, chegou-se
ao entendimento de fundir as anteriormente denominadas "Conta de Investimentos" e "Conta de
Garantia" em uma Unica Conta Vinculada.

7.1.7. Habilitagdo Técnica

Para a concessdo do porto organizado de Santos ndo hd exigéncia de qualificagdo
técnica, uma vez que o processo pressupde a manutengdo da operagdo da SPA, que é uma
empresa com capacidades técnico-operacional e técnico-profissional plenamente constituidas. Isto
é, com a licitante vencedora assumira o controle da SPA que ja possui a expertise do negécio que

executa, ndo ha necessidade de exigir que o controlador possua a mesma expertise.

7.1.8. Habilitagdo Econdémico-Financeira

Conforme previsto na minuta de edital, dentre os documentos que a Proponente devera
apresentar, estdo:

e para qualquer tipo de sociedade empresaria: Certiddio Negativa de Pedido de
Faléncia, Recuperagdo Judicial e Extrajudicial, expedida pelo Distribuidor Judicial da
Comarca (Varas Civeis) da cidade onde a empresa for sediada, com data de, no
maximo, 30 (trinta) dias anteriores a data da Sess&do Publica do Leildo;

® para sociedades simples: Certiddo expedida pelo Distribuidor Judicial das Varas
Civeis em geral (Execugdo Patrimonial) da Comarca onde a empresa estd sediada,
datada de, no méaximo, 30 (trinta) dias anteriores a data da Sessdo Publica do
Leildo, bem como certidio listando todos os cartérios distribuidores civeis do
domicilio da Proponente;

® para FIP, adicionalmente: certiddo negativa de faléncia da entidade administradora
e da entidade gestora do fundo;

e caso a sede ndo seja o principal estabelecimento da Proponente, deverdo ser
apresentadas certiddes judiciais relativas ao principal estabelecimento,
adicionalmente as certiddes da sede; e

e Balango patrimonial e respectivo demonstrativo de resultados, ja exigivel,
devidamente aprovados pela assembleia geral ou soécios, conforme o caso,
apresentados na forma da lei, vedada a apresentagdo de balancetes ou balangos
provisorios. Esses documentos deverdo ser apresentados de acordo com as praticas
contabeis adotadas no Brasil.

7.1.9. Andlise dos documentos de habilitagdo - Qualificagdo econdmico-financeira, juridica e
de regularidade fiscal e trabalhista

A minuta de Edital prevé que a analise dos Documentos de Habilitagdo sera realizada
em ambiente reservado, sendo que sera desclassificada do certame a Proponente que apresentar os
Documentos de Habilitagdo em desconformidade com o exigido na Minuta de Edital.

Eventuais falhas na entrega ou defeitos formais nos documentos poderdo ser sanados,
nos termos da Minuta de Edital, conforme procedimento e prazo a ser definido pela Comissdo de
Licitagao.

Considera-se falha ou defeito formal aquele que (i) ndo desnature o objeto substancial
do documento apresentado, e que (ii) ndo impega a aferigdo, com a devida seguranga, da informagédo
constante da documentagdo.

Caso ocorra a inabilitagdo da Proponente declarada vencedora do certame, a Comissdo
de Licitagdo abrirda o volume de Documentos de Habilitagdo da Proponente classificada em segundo
lugar e assim sucessivamente até que uma Proponente seja considerada habilitada, observada a
ordem de classificagdo de propostas fixada na Sessdo Publica do Leildo.

A inabilitagdo da Proponente que tenha sido considerada a vencedora do certame,
garantida a ampla defesa e o contraditdrio, ensejard a fixagdo de multa, equivalente ao valor da
Garantia de Proposta, a qual serd integralmente executada para quitagdo do débito.

A Proponente obriga-se a comunicar a Comissdo de Licitagdo, imediatamente apds sua
ocorréncia, qualquer fato ou circunstancia superveniente que altere ou comprometa suas condi¢des de
habilitagdo.

7.1.10. InstrugBes Gerais para Interposicdo de Recursos Administrativos

Apds o término da fase de habilitagdo, haverd a fase recursal Unica, em que as
Proponentes que participarem do Leildo poderdo recorrer de todas as decisdes da Comissdo de
Licitagdo.

Caso todas as Proponentes renunciem expressamente ao direito de recorrer, o processo
licitatério sera submetido a homologagdo imediatamente apds a publicagdo da ata de julgamento do
Leildo.

Os recursos deverdo ser apresentados por meio eletronico, no sitio eletrénico do
BNDES, em area prdpria para o Leildo, no prazo de 5 (cinco) dias Uteis, contados da publicagdo da
decisdo que julgar a habilitagdo, devendo ser dirigidos ao Presidente da Comissdo de Licitagdo.

A interposicdo dos recursos deverd observar o hordrio limite de 18h do ultimo dia do
prazo.

O prazo para apresentar contrarrazdes sera de 5 (cinco) dias Uteis, tendo inicio a partir
do encerramento do prazo recursal, respeitado o horario limite de 18h do ultimo dia do prazo.

A Comissdo de Licitagdo poderd, de oficio ou mediante provocagdo, reconsiderar sua
decisdo no prazo de até 5 (cinco) dias Uteis apds decurso do prazo das contrarrazbes, ou, nesse
mesmo prazo, encaminhar o recurso a autoridade superior do BNDES, devidamente instruido.

Caso a Comissdo de Licitagdo ndo reconsidere sua decisdo, autoridade superior do
BNDES devera proferir decisdo quanto ao recurso interposto no prazo de 5 (cinco) dias Uteis, contados
da data de seu recebimento.

Eventuais interposi¢des de recursos serdo comunicadas no sitio eletronico do BNDES e
no sitio eletrénico do Minfra até o 52 dia util do prazo recursal constante na minuta do edital, com a



publicagdo do inteiro teor dos recursos.

Os recursos somente serdo admitidos quando subscritos por representante(s) legal(is),
Representantes Credenciados ou por procurador com poderes especificos, munido(s) do(s)
instrumento(s) que demonstre(m) poderes para tanto, e deverdo ser identificados conforme descrito
na minuta de Edital.

Caso haja interposi¢do de recursos tratando da habilitagdo das Proponentes ou do
resultado preliminar do Leildo, poderd ser divulgado novo Cronograma pela Comissdo de Licitagdo,
respeitando-se todos os prazos legais na definigdo para nova data.

O resultado do julgamento de recursos que eventualmente forem interpostos sera
publicado no Diario Oficial da Unido, no Sitio Eletronico do BNDES e no sitio eletrénico do Minfra.

7.1.11. Homologagdo e Adjudicagdo do Objeto do Leildo

Constatado o atendimento, pela Proponente Vencedora, das condigdes de habilitagdo e
classificagdo, o certame sera encaminhado para homologagdo e adjudicagdo de seu objeto pelo
BNDES.

7.1.12. Do Capital Social Minimo

Com relagdo ao capital social, a futura concessionaria esta obrigada a manter capital
social subscrito e integralizado, durante a vigéncia do Contrato de Concessdo, em moeda corrente
nacional, de, no minimo, o somatério dos seguintes valores: (i)30%(trintapor cento)do
valordaBonificagdo de Outorga,(ii)50% do &gio ofertado naProposta Econdmica; (iii)mais30%
(trintapor cento) dovalor da primeira parcela do capitalsociala ser subscrito e integralizado naTunel
S.A., vedada, em qualquer hipdtese, a sua redugdo sem a prévia e expressa autorizagdo da Antag.

7.1.13. Do Envio ao TCU das Comunicagdes Dirigidas as Empresas

Considerando as competéncias da Agéncia Reguladora e a Comissdo Permanente de
Licitagdo de Arrendamentos Portudrios - CPLA la constituida, todas as comunicagdes dirigidas as
empresas sdo feitas, por padrdo, pela ANTAQ, em decorréncia do Oficio n2 214/2017/AECI, de
01/11/2017, encaminhado & Agéncia que sugeriu: “que a ANTAQ adote como procedimento padrdo, o
envio dos comunicados relevantes ao TCU até um dia antes da realizagdo dos leildes de outorgas”.

8. CONCLUSAO

Ante ao exposto, constata-se que a modelagem de desestatizagdo do Porto Organizado
de Santos/SP foi concebida conforme um conjunto de diretrizes orientadas por politicas publicas
voltadas ao desenvolvimento do setor portudrio, com foco emgarantir maior liberdade, flexibilidade e
agilidade necessarias para que o futuro concessionario possa otimizar o uso do espago publico e
proceder as adaptacdes das operagdes que o dinamismo dos fluxos de comércio demanda.

Ressalta-se que os estudos elaborados foram construidos de forma conjunta, conforme
destacado no inicio do documento,e quese encontramem condi¢Ges para inicio de uma discussdo
por meio deConsultaedeAudiénciaPublicasacerca do modelo deconcessdodo Porto Organizado de
Santos/SP,sendoque nesse processo de participagdo popular é dada aoportunidade aos interessados
de conhecer, questionar, opinar, sugerir e contribuir com o processo de desestatizagdo,o
que acarretard em melhorias nos documentos dos estudos em elaboragao.

Ndo obstante eventuais oportunidades de aperfeigoamento nos documentose no
modelo de concessdoelaborados pelo BNDESeconsiderando os prazos previstos inicialmente no
contratodo MINFRA com o Banco, além deoutras orientagdes,encaminham-se os documentos

descritos abaixopara avaliagdo,eventual aprovagdo e encaminhamento a ANTAQ para que
sesigamos procedimentos necessarios de inicio da etapade consultae audiénciapublica acerca do
modelo de concessdo proposto.

Os documentos a serem disponibilizados para discussdo publica sdo os seguintes:

A) Minuta do Contrato de Concessdo e seus respectivos anexos:

Anexo 1 - Plano de Exploragdo Portuaria;

Anexo 2 - Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto;
Anexo 3 - Tarifas e pregos;

Anexo 4 - Fluxo de caixa marginal;

Anexo 5 - Modelos e condigdes minimas para garantia;
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Anexo 6 - Acordo Tripartite

Anexo 7 - Conteddo Minimo do Instrumento de Notificagdo, Adaptagdo e
Transferéncia e Relagdo dos Contratos de Uso;

@

h. Anexo 8 - Bens Reversiveis transferidos a concessiondria;

i. Anexo 9 - Minutas Referenciais de Contratos de Administragdo de Contas
Vinculadas a serem celebrados com Banco Depositario;

j. Anexo 10 - Investimentos Essenciais dos contratos de uso de dreas;
k. Anexo 11 - Contrato de opgdo de compra de agdes da Tunel S.A.

. Anexo 12 - Conteddo Minimo do Contrato de Compartilhamento de
Infraestrutura Portudria entre a Concessionaria — SPA — e a futura operadora
do Tunel de ligagdo de Santos e Guaruja — Tunel S.A.

m. Anexo 13 - Requisitos de Plano Basico de Implantagdo (PBI); e

n. Anexo 14 - Diretrizes para elaboragdo do Cédigo de Conduta.
B) Minuta do Edital e seus respectivos anexos:
a. Anexo 1 - Minuta do Contrato de Compra e Venda das A¢des da SPA;

b. Anexo 3 — Modelo de Declaragdo de Inexisténcia de Documento Estrangeiro
Equivalente;



C. Anexo 4 — Modelo de Proposta Econdmica;
d. Anexo 5 - Modelo de Declaragio de Ciéncia dos Termos do Edital e Auséncia
de Impedimento de Participagdo no Leildo;

e. Anexo 6 — Modelo de Declaragdo de Regularidade ao art. 72, XXXIlI, da
Constituigdo Federal;

f. Anexo 7 — Modelo de Declaragdo de Ratificacdo de Lance;

g. Anexo 8 —Manual de Oferta de A¢des aos Empregados e Aposentados;
h.  Anexo 10 — Modelo de Declaragdo de Submissdo a Legislagdo Brasileira;
i.  Anexo 11 — Minuta do Contrato de Concessao;

j. Anexo 12 — Minuta do Contrato de Compra e Venda das A¢des do Acionista
Minoritario da SPA;

k. Anexo 13 — Modelo de Atestado de Visita Técnica;

I Anexo 14 — Modelo de Declaragdo de Pleno Conhecimento;
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Anexo 15 — Manual de Procedimento de Diligéncias; e

n. Anexo 16 — Modelo de Declaragdo acerca do atendimento as prerrogativas
referentes aos critérios de desempate estabelecidos nos art. 45, §29, e art.
39, §29, da Lei n? 8.666/93.

C) Sumario Executivo dos seguintes estudos:

a. Produto 1 - Avaliagdo Socioambiental;
b. Produto 2 — Andlise de Mercado;

C. Produto 3 — Avaliagdo Técnica-Operacional.

D) Plano de Negdcios Referencial.

Dessa forma, caso o Diretor do Departamento de Novas Outorgas e Politicas
Regulatdrias Portuariasda SNPTA e o Diretor do Departamento de Fomento e Desenvolvimento da
Infraestrutura da SFPP estejam de acordo com a sugestdo exposta acima, faz-se necessaria (i) a
aprovagdo deste Ato Justificatério pelo Secretdrio Nacional de Portos e Transportes Aquaviarios e pela
Secretdria de Fomento, Planejamento e Parcerias para o inicio da etapa de consulta e audiéncia
publicas e, (ii) ato continuo, que esses documentos sejam encaminhados a ANTAQ sugerindo a
abertura da referida etapa.

A consideragdo superior.

assinado eletronicamente
MARCELO RYUDI KOMENO
Coordenador-Geral de Modelagem
de DesestatizagBes - Substituto

assinado eletronicamente || assinado eletronicamente
CIRO MARQUES ARRUDA | INGRID PANTOJA MACHADO
Chefe de Divisdo Coordenadora

Ciente e de acordo com o proposto pela CGMC/DNOP/SNPTA/MINFRA e pela
CGRD/DEFOM/SFPP.

Ao Secretdrio Nacional de Portos e Transportes Aquaviarios - SNPTA/MINFRA e
a Secretdria de Fomento, Planejamento e Parcerias, para apreciagdo, e eventual aprovagdo.

assinado eletronicamente
DANIEL RODRIGUES ALDIGUERI
Diretor de Novas Outorgas e
Politicas Regulatdrias Portuarias -
Substituto

assinado eletronicamente
RAFAEL MAGALHAES FURTADO
Diretor do Departamento de Fomento e
Desenvolvimento da Infraestrutura

—
‘I Documento assinado eletronicamente por Ciro Marques Arruda, Chefe de Divisdo-CGMC, em
.')El- E 18/01/2022, as 17:28, conforme horario oficial de Brasilia, com fundamento no art. 3°, inciso V,

assinatura

| eletrdnica da Portaria n2 446/2015 do Ministério dos Transportes.

e
'I Documento assinado eletronicamente por Marcelo Ryudi Komeno, Coordenador - Geral
-')EI- a Substituto, em 18/01/2022, as 17:29, conforme horario oficial de Brasilia, com fundamento no

assinatura

| efetrénica art. 3°, inciso V, da Portaria n2 446/2015 do Ministério dos Transportes.

e
‘I Documento assinado eletronicamente por Ingrid Pantoja Machado, Coordenadora, em
Je‘- @ 18/01/2022, as 17:29, conforme horario oficial de Brasilia, com fundamento no art. 3°, inciso V,

assinatura

| cletrénica da Portaria n? 446/2015 do Ministério dos Transportes.

w1 ) Documento assinado eletronicamente por Daniel Rodrigues Aldigueri, Diretor do
.)EI! Ij Departamento de Novas Outorgas e Politicas Regulatdrias Portuarias - Substituto, em
assinaturd )] 18/01/2022, as 17:40, conforme horério oficial de Brasilia, com fundamento no art. 3°, inciso V,
da Portaria n2 446/2015 do Ministério dos Transportes.

w5~ ) Documento assinado eletronicamente por Rafael Magalhdes Furtado, Diretor do

_)EH d Departamento de Fomento e Desenvolvimento da Infraestrutura, em 18/01/2022, as 17:42,

assinaurs 2J | conforme horario oficial de Brasilia, com fundamento no art. 3°, inciso V, da Portaria n2
446/2015 do Ministério dos Transportes.

I - ) )
L ~ autentlc,(liade deste documento p{ode ser conferida no site
' ‘fﬁ. https://sei.infraestrutura.gov.br/sei/controlador_externo.php?
b acao=documento_conferir&id_orgao_acesso_externo=0, informando o cédigo verificador
5107094 e o c6digo CRC 9F609253.

Referéncia: Processo n2 50000.033946/2021-63 SEI n? 5107094
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MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA

DESPACHO DECISORIO N2 4/2022/SNPTA

Processo n? 50000.033946/2021-63
Interessado: MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA

Assunto: Retificagdo da Nota Técnica n? 15/2021/CGMC-SNPTA/DNOP/SNPTA, que
encaminha para submissao a participa¢ao social do projeto que visa a Desestatizagdao do Porto
Organizado de Santos.

Vistos e examinados os autos do Processo n? 50000.033946/2021-63, considerando
a documentacdao acostada e com fulcro nos fundamentos técnicos dispostos na Nota Técnica n@
4/2022/CGMC-SNPTA/DNOP/SNPTA (SEI 5107094), ratifico as razbes expostas para, no uso das
atribuicOes legais e regulamentares, em especial na Resolucdo n? 69, de 21 de agosto de 2019,
ratificada pelo Decreto n? 10.138, de 28 de novembro de 2019, e nas Portarias n? 124, de 21 de agosto
de 2020, e n? 46, de 11 de marco de 2021, aprovar a retificacdo do Ato Justificatdrio apresentado no
ambito do projeto de desestatizacdo do Porto Organizado de Santos/SP, em linha ao estabelecido no
Acérdao n? 783-2021-Antaq.

Oficie-se a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios - ANTAQ para conhecimento
deste Despacho e andlise dos atos instrucionais supramencionados.

Na oportunidade, informamos que outros documentos poderdo ser acrescidos ao
presente processo visando complementar, esclarecer, revisar e/ou retificar a instrugdo processual e o
modelo ora apresentados.

(assinado eletronicamente) (assinado eletronicamente)
FABIO LAVOR TEIXEIRA NATALIA MARCASSA DE SOUZA
Secretario Nacional de Portos e Transportes Aquaviarios - Secretdria de Fomento, Planejamento e
Substituto Parcerias

Documento assinado eletronicamente por Fabio Lavor Teixeira, Secretdrio Nacional de Portos
e Transportes Aquaviarios - Substituto, em 18/01/2022, as 18:24, conforme horario oficial de
Brasilia, com fundamento no art. 3°, inciso V, da Portaria n2 446/2015 do Ministério dos
Transportes.
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-l"r"r.-'-q' A autenticidade deste documento pode ser conferida no site

'ﬁ;ﬁ https://sei.infraestrutura.gov.br/sei/controlador_externo.php?

-"’:E'::f'"::'-"l acao=documento_conferir&id_orgao_acesso_externo=0, informando o cddigo verificador
5108792 e o cédigo CRC 23FF40B5.



SElI n2 5108792
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MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA
SECRETARIA NACIONAL DE PORTOS E TRANSPORTES AQUAVIARIOS

OFiCIO N2 36/2022/SNPTA
Brasilia, 18 de janeiro de 2022.

Ao Senhor

Eduardo Nery Machado Filho

Diretor-Geral da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios - ANTAQ
SEPN Quadra 514, Conjunto E, Edificio ANTAQ

70.760-545 - Brasilia/DF

Assunto: Retificagdo da Nota Técnica n? 15/2021/CGMC-SNPTA/DNOP/SNPTA, que
encaminha para submissdo a participagao social do projeto que visa a Desestatizagao do Porto
Organizado de Santos.

Senhor Diretor-Geral,

1. Trata-se da retificacdo do Ato Justificatério apresentado no ambito do projeto de
desestatizacdo do Porto Organizado de Santos/SP, em linha ao estabelecido no Acérddo n2 783-2021-
Antaq.

2. Considerando a documentagdo acostada e com fulcro nos fundamentos técnicos
dispostos na Nota Técnica n2 4/2022/CGMC-SNPTA/DNOP/SNPTA (SEI 5107094), aprovada por esta
Secretaria Nacional de Portos e Transportes Aquavidrios — SNPTA e pela Secretaria de Fomento,
Planejamento e Parcerias - SFPP deste Ministério da Infraestrutura, encaminho cdépia integral dos
autos para conhecimento e analise dos atos instrucionais.

3. Sendo o que tinha para o momento, esta Secretaria permanece a disposicao para
eventuais esclarecimentos que se facam necessarios.

Respeitosamente,

(assinado eletronicamente)
FABIO LAVOR TEIXEIRA
Secretario Nacional de Portos e Transportes Aquaviarios - Substituto

Anexo: Copiaintegral do processo n2 50000.033946/2021-63.



Documento assinado eletronicamente por Fabio Lavor Teixeira, Secretario Nacional de Portos
e Transportes Aquaviarios - Substituto, em 18/01/2022, as 18:24, conforme horario oficial de
Brasilia, com fundamento no art. 3°, inciso V, da Portaria n2 446/2015 do Ministério dos
Transportes.
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; ' E.I, A autenticidade deste documento pode ser conferida no site
B https://sei.infraestrutura.gov.br/sei/controlador_externo.php?

» acao=documento_conferir&id_orgao_acesso_externo=0, informando o cédigo verificador
5108842 e o codigo CRC E00419B2.
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