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VOTO

A presente auditoria operacional teve como objetivo verificar os principais entraves,
denominados “gargalos”, que impactam a eficiéncia dos portos brasileiros, com o intuito de identificar
oportunidades de reducdo de tempo de liberagdo de cargas ¢ de custo para o usudrio. A fiscalizagdo foi
coordenada pela  Secretaria de Fiscalizagdo de Infraestrutura Portudria e  Ferrovidria
(SeinfraPortoFerrovia), com a participacdo das Secretarias de Controle Externo nos Estados de Sao
Paulo, Para, Santa Catarina e Rio de Janerro.

2. A partir de pesquisa em extensa bibliografia sobre o tema e de entrevistas abertas
realizadas com gestores de diversos oOrgdos e entidades privadas que atuam no setor, a
SemfraPortoFerrovia identificou relevantes ineficiéncias que resultam em aumento no tempo € no
custo do trdmite da carga para os usudrios dos portos (importador e exportador).

3. Verificou-se que as ineficiéncias ndo dizem respeito apenas ao terminal portuario, mas a
todo o tramite que acontece ao longo do ciclo de transporte de cargas em funcao dos portos, desde a
chegada do navio até o desembaraco completo dos produtos, no caso da importacdo, e da chegada da
carga no porto até¢ o embarque desta, no caso da exportacao.

4, Nesse sentido, os exames envolveram também a atuagdo de anuentes, isto &, Orgaos
publicos que participam do processo concordando ou discordando a respeito do ingresso de
mercadorias em territorio nacional, conforme suas respectivas areas de atuacdo, tais como a Secretaria
da Receita Federal do Brasil (RFB), a Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (Anvisa) ¢ a Secretaria
de Defesa Agropecuaria (SDA).

5. Tendo em conta os pontos criticos levantados, € considerando a abrangéncia do tema e as
limitagdes merentes a um trabalho dessa envergadura, que congregou esforcos de servidores lotados
em secretarias regionais e envolveu unidades jurisdicionadas pulverizadas em diferentes estados da
federacao, delimitou-se o escopo da fiscalizacdo na avaliagdo dos segumtes aspectos: i) atuagcdo das
Companhias Docas no provimento de infraestrutura publica dos portos organizados; ii) processo de
emissdo de Licenca de Importagdo (LI) por parte da Anvisa; e iil) regulacdo da Agéncia Nacional de
Transportes Aquavidrios (Antaq) sobre terminais portudrios na importacdo e exportacdo de
contéineres.

6. Para tanto, foi verificada a atuacdo da Anvisa, da Antaq e¢ das seguintes autoridades
portudrias: Companhia Docas do Estado de Sao Paulo (Codesp), Companhia Docas do Rio de Janeiro
(CDRJ), Companhia Docas do Pard (CDP) e Superintendéncia do Porto de Itajai (SPI). Os trabalhos de
campo abarcaram o periodo de agosto a dezembro de 2017.

7. Seguindo a metodologia de trabalho em conformidade com as Normas de Auditoria do
Tribunal e com o Manual de Auditoria Operacional, foi elaborada matriz de planejamento com trés
questdes de auditoria sobre o escopo definido, transcritas em tdpico abaixo. Também foram realizados
painel de referéncia interno, com representantes das unidades especializadas do TCU participantes do
trabalho, e painel de referéncia externo com especialistas e gestores envolvidos no modal de transporte
maritimo, com a participacdo de diversos oOrgdos e entidades representativas do setor.

8. Foram realizadas visitas ao Porto de Santos/SP, micialmente, ¢ em seguida as instalagdes
portuarias localizadas nas cidades de Rio de Janeiro/RJ, Itajai/SC, Belém, Miramar, Outeiros ¢ Vila do
Conde, essas no Para, as quais colaboraram para a obtencdo de informagdes relevantes e suficientes
para responder as questdes de auditoria.

0. O resultado da andlise das respostas recebidas e das entrevistas realizadas nos portos foi
consolidado na matriz de achados, a qual foi apresentada em painel de referéncia externo, realizado em
2/2/2018, que também contou com a participacdo de diversos Orgdos e entidades representativas
atuantes no setor, analisando e validando o trabalho realizado. Os painéis contaram com a presenca de
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representante da assessoria de meu gabinete, acompanhando as discussoes.

10. Endosso a anilise efetivada pelas secretarias instrutoras e louvo a qualidade do trabalho
realizado. Observo que o direcionamento dado a essa fiscalizagdo veio a complementar outros
trabalhos de igual relevancia ja realizados neste Tribunal, com o enfoque de identificar falhas e
fragilidades no sistema portudrio brasileiro e contribuir com propostas corretivas ¢ de aprimoramento
para as questdes encontradas.

11. Em especial, destaco os seguintes: i) TCs 004.662/2014-8 e 028.834/2010-0, que trataram
de questdes atinentes aos precos e tarifas cobrados mnas operagdes portuarias, abordando
especificamente aspectos relativos ao THC (Terminal Handling Charge), a modicidade tarifiria e a
metodologia de célculo de pregos maximos que podem ser cobrados dos usudrios;
i) TC 014.624/2014-1, que tratou de auditoria operacional para avaliar os principais gargalos para
liberacdo de carga conteinerizada em portos da Regido Sudeste, e que também avaliou a legalidade dos
termos da Resolucdo-Antaq 2.389/2012; e m) TC 030.098/2017-3, acerca da legalidade dos
dispositivos instituidos por meio do Decreto 9.048/2017.

12. Esses e outros processos do Tribunal demonstram a importincia do papel que esta Corte
exerce ao realizar o controle externo sobre a gestdo e a regulacdo exercidas pelo Poder Publico sobre
as operagdes portudrias, cujo funcionamento mais eficiente certamente impactard positivamente o
crescimento econdmico brasileiro.

13. Registro, por fim, que o presente relatdrio se baseou na situagdo fatica verificada nos sete
portos visitados, examinada em conjunto com vasta pesquisa tedrica e com informagdes levantadas a
partir de entrevistas com diversos atores do ramo, as quais foram sistematizadas e analisadas segundo a
melhor técnica de auditoria de performance adotada a nivel mundial. Por tratar-se de amostra ndo
probabilistica em sede de auditoria operacional, deve-se ter o cuidado de destacar que as conclusdes
ndo podem ser automaticamente extrapoladas para todo o setor portudrio. Todavia, servem de
referéncia acerca da situacdo vivenciada pelos portos brasileiros.

14. E possivel e até desejavel que algumas fragilidades levantadas durante a etapa de execugdo
da auditoria ja estejam sendo corrigidas, a exemplo do ocorrido na Anvisa, conforme destacarei nos
paragrafos relativos ao Achado 3, e no plano de reestruturagdo financeira apresentado pela Companhia
Docas do Rio de Janeiro (CDRJ) (Achado 2). Essa evolugdo serda devidamente acompanhada pelas
unidades especializadas deste Tribunal por meio de processo de monitoramento, em consonancia com
a metodologia e as normas vigentes, € sera oportunamente apreciada por este colegiado.

15. Passo, entdo, ao exame dos achados de auditoria e as propostas de encaminhamento
sugeridas pela SeinfraPortoFerrovia.

I
16. A fim de detalhar o objeto de auditoria delimitado, foram definidas as seguintes questdes

de auditoria (figura 3 do relatorio):

a) Questdao 1: Em que medida a Antaq atua para assegurar os direitos dos usuarios no que
tange a evitar a abusividade de precos no segmento de contéiner?

b) Questdo 2: Quais as principais deficiéncias na gestdo das autoridades portudrias que
afetam a eficiéncia operacional dos portos e o que tem sido feito para resolver?

b.1) em que medida as autoridades portudrias tém atuado para resolver os problemas
operacionais de terminais/operadores/usuarios?

b.2) A atuacdo das autoridades portudrias assegura a manutencdo da geometria dos canais
maritimos de acesso aos portos e dos bergos?

c) Questao 3: Em que medida os procedimentos adotados pela Anvisa impactam o prazo
de emissdo da Licenca de Importacdo nos portos?

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 60252079.



m‘b TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 024.768/2017-0

17. A aplicacdo dos procedimentos de auditoria e o desenvolvimento dos trabalhos de
execucdo, em conformidade com os normativos de auditoria operacional, levaram a identificagdo de
trés significativos achados que comportam importantes oportunidades de melhoria, consoante passo a
comentar a seguir.

I

Achado 1: A atuacdo da Antaq nio garante a harmonizacio de objetivos entre usuarios donos de
carga e empresas arrendatarias, o que possibilita a cobranca de precos abusivos no segmento de
contéineres

18. Constatou-se que a Agéncia ndo possui metodologia e/ou instrumentos adequados para o
tratamento das denuncias recebidas acerca de abusividade e de falta de modicidade de pregos
praticados por terminais de contéineres, as quais sdo analisadas por meio de procedimentos ad hoc
(especificos), ou por solicitacdes de informagdes pontuais dirigidas aos terminais no que respeita aos
servicos denunciados.

19. Ou seja, a Antaq ndo dispoe de:

a) procedimento formalmente definido e padronizado para avaliagdo da abusividade de
precos impugnados por meio de denincias; e

b) acompanhamento sistematico dos custos de movimentacdo de contéiner, o que
subsidiaria a analise de abusividade dos pregos impugnados.

20. Destaco que o enfoque deste trabalho se restringu a pesquisar o método utilizado pela
Agéncia para analisar as denuncias recebidas e harmonizar conflitos, e ndo a verificacdo quanto a
legitimidade e abusividade dos precos em si, pois essa ¢ uma atribuicdo da Antaq. No que concerne a
esse aspecto, destaco o seguinte trecho do relatorio:

“142. Além disso, o item 3.4 da Agenda Regulatéria da Antaq para o Bi€nio 2016/2017, aprovada
pela Resolucdo-Antaq 4.502/2015, estabelece como um dos itens da citada agenda o seguinte:
‘padronizagdo das rubricas dos servicos basicos prestados pelos terminais de contéineres e
definicdo de diretrizes acerca dos servigcos inerentes, acessorios ou complementares’. Lembra-se
que ¢ justamente a imprecisdo na definicio dos servicos (inerentes, acessorios e
comple me ntares) na importacio e na exportacio de contéineres pelos portos organizados que
gera falta de uniformizacio na cobranca de precos e provoca falta de entendimento entre os
agentes regulados e os usuarios do setor portuario.”

21. A definicdo de servicos que compdem os pregos e tarifas e da abusividade dos mesmos em
determinados casos concretos ja foi abordada em outros trabalhos deste Tribunal, a saber:
TC 004.662/2014-8, apreciado pelo Acordao 1.439/2016-TCU-Plenario (Ministra Relatora Ana
Arraes); TC 028.834/2010-0, julgado pelo Acordio 1.736/2016-TCU-Plenario (Ministro Relator
Raimundo Carreiro), ¢ mantido pelo Acordao 1.410/2017-TCU-Plenario (Mmistro Relator Walton
Alencar Rodrigues); e TC 014.624/2014-1 (Ministra Relatora Ana Arraes), recém julgado mediante o
Acérdao 1.704/2018-TCU-Plenario. Assim, pertinente o enfoque transversal dado ao presente trabalho
que, de outra forma, buscou averiguar os métodos, normativos e praticas que norteiam a atuacdo da
Antaq na andlise de abusividade de pregos, a fim de que desempenhe eficazmente suas atribuigdes
legais.

22. Nesse sentido, o achado desta fiscalizagdo apontou que as andlises dos pregos impugnados
foram realizadas por meio de comparagdo ora com indices inflaciondrios, ora com custos informados
pelos terminais, que ndo necessariamente estariam em regime de eficiéncia, o que contraria o disposto
no art. 11, inciso IV, da Lei10.233/2001, segundo o qual a Antaq deve assegurar que 0Os USUATIOS
paguem pelos custos dos servigos em regime de eficiéncia.

23. Em outras situagdes, foram pesquisados precos de termmais de contéineres concorrentes e,
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mesmo observada grande varidncia nos precos pesquisados, tal fato ndo permitn & Agéncia concluir
definitivamente sobre a existéncia da situagdo de abusividade, especialmente por auséncia de
parametros para afericdo da justeza dos pregos cobrados.

24, Cabe lembrar que, mesmo em mercado com regime de precos relativamente livres, ¢
obrigatoria a regulacdo da Agéncia para verificar se ha abuso ou outra infragdo a ordem econdmica
(Lei 12.815/2013, art. 3°, inc. II, c¢/c Lei 10.233/2001, arts. 27, inc. II, e 31).

25. A conclusao do achado se relaciona com casos noticiados de cobrangas aparentemente
abusivas, algumas relatadas no apéndice II do relatorio de auditoria, as quais corroboram e podem ser
consequéncia da deficiéncia metodologica do regulador para dar tratamento das deniincias recebidas
acerca de abusividade e de falta de modicidade de precos.

26. A auséncia de metodologia definida para a andlise acerca da abusividade dos precos
denunciados foi reconhecida em despacho da Superintendéncia de Regulagdo da Antaq, de 25/1/2018,
que apontou a existéncia de pelo menos trés métodos de analise de abusividade de precos: por meio da
evolucdo do preco mmpugnado em comparagdo com as taxas de inflagdo do periodo considerado; por
meio da comparagdo do prego questionado com os de outros terminais de contéineres; e por meio da
comparagdo do pre¢o com o custo mformado pelo terminal Ao final, o gestor aponta que falta
definicao de metodologia de andlise da abusividade de precos.

217. Alkm da caréncia de metodologia para verificar possiveis abusividades nos precos
praticados, a equipe de auditoria verificou que a Antaq ndo dispde de ferramenta de acompanhamento
periddico dos custos ou indices de custos de movimentacdo € armazenagem portudria no segmento de
contéiner, o que prejudica a harmonizagdo dos interesses dos atores.

28. Lembra-se que ndo basta a Antaq apenas conhecer os custos incorridos pelos terminais
para analisar a modicidade/abusividade de precos portudrios, mas que tais parametros sejam medidos
em regime de eficiéncia, consoante determina a Lei 10.233/2001.

209. As mnformagdes contdbeis e financerras que embasam a analise da Antaq acerca da
modicidade dos custos incorridos pelos terminais sdo enviadas a Agéncia somente quando demandadas
e, via de regra, apresentadas em documentos fisicos, o que ndo favorece a manipulagdo dos dados, a
circularizagdo das informacdes e eventual responsabilizacdo dos terminais, no caso de fornecimento de
mformagdes incorretas.

30. Alkm disso, para atender ao previsto no art. 11 da Lei10.233/2001, a Agéncia deve
desenvolver referenciais de eficiéncia, pois s6 a partir de indicadores podera fazer a correta avaliacao
dos precos praticados nos terminais.

31. Portanto, fica claro que a Antaq carece de procedimentos metodoldgicos padronizados e
referenciais comparativos que permitam verificar, de maneira confidvel e sistematica, o aspecto da
modicidade tarifaria.

32. Assim, acolho integralmente as propostas das unidades especializadas no sentido de
determinar & Antaq que: i) desenvolva metodologia de andlise de deniincias sobre abusividade de
pregos e tarifas praticados por terminais e operadores portudrios; i) regulamente processo para a
obtencdo sistematica dos custos dos terminais; e ii) estabeleca medidas para acompanhar o
comportamento dos precos e tarifas praticados.

33. Sem prejuizo das propostas ventiladas, ndo posso deixar de me manifestar sobre os fortes
indicios de cobrangas abusivas por parte dos operadores portuarios. Uma das questdes que podem dar
causa a essas ocorréncias, de fato, ¢ a grave deficiéncia dos mecanismos de regulacdo de precos a
posteriori, isto é, a partir de denincias de usudrios, conforme relatado. Em que pese a providéncia
corretiva acima sugerida, o caso merece medidas preventivas.

34. Ora, espera-se atuagdo forte e atenta da Antaq sobre o setor regulado para garantir
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adequada prestagcdo dos servicos — entendidos, nos termos da lei, como os que satisfazem condicdes de
regularidade, contmuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade, cortesia na sua prestacdo e
modicidade das tarifas. Nesse contexto, estd incluida a obrigagdo de atuar para mitigar riscos de abuso
de poder econdmico, ofensas a concorréncia e aumentos arbitrarios de lucros (Constituicio Federal,
art. 173, § 4°).

35. J& a legislagdo especifica prescreve a competéncia da Agéncia em ndo apenas reprimir ou
dirimir conflitos instaurados, mas também mitigar e agir preventivamente para evitar situagdes que
configurem competicdo imperfeita ou infragdo da ordem econdémica em relagdo a precos e tarifas, nos
termos da Lei 10.233/2001, arts. 20, inc. II, alineas “a” e ‘“b”, 27, mc. II, e 45, c¢/c Lei 12.815/2013,
art. 3°, mc. 1L

36. No entanto, observou-se nesta fiscalizagdo que, por um lado, a Antaq ndo dispde de
mecanismos regulatorios a posteriori para reprimr adequadamente a ocorréncia de competicdo
mperfeita e/ou infragdo da ordem econdmica. Por outro, a mera disposicdo de regramentos
procedimentais sobre formas de mitigar os conflitos parece ndo ser capaz de cumprir o dever legal
atribuido a Antaq de prevenir as imperfeigdes econdmicas inerentes ao setor portuario.

37. A situacdo ¢ agravada pela imprecisdo na definicdo dos servicos (indispensavess,
acessorios € complementares) aplicaveis a importagdo e na exportagdo de contéineres pelos terminais
arrendados, o que gera falta de uniformizacdo na cobranca de precos e provoca problemas de
entendimento entre os agentes regulados e os usudrios do setor portudrio.

38. Em suma, ha fortes duvidas sobre em que medida a regula¢ao atual é capaz de prevenir os
abusos do poder econdmico ou, em ultima instancia, dirimir conflitos instaurados a respeito de precos
de servigos.

39. Como tal ponto sobressaiu aos autos de forma transversa ao escopo definido, e tendo em
conta a natureza operacional desta fiscalizagdo, ndo foi possivel aprofundar o necessario a formacao de
opinido do Tribunal.

40. Diante desse contexto, ¢ tendo em vista a gravidade dos indicios indicados no relatorio,
reputo essencial que as questdes principais sejam aprofundadas em processo apartado, no qual a
unidade instrutora poderd realizar colher a manifestagdo da Antaq acerca dessas questoes. Julgo
pertinente que a agéncia se pronuncie, inclusive, sobre a regulagdo do regime de tarifas e pregos
praticado pelos terminais de contéineres.

41. No ambito dos autos apartados, poderd a unidade instrutora delinear adequadamente as
questdes a serem abordadas dentro dessa tematica (cobrangas de precos abusivos, definigdo
insuficiente dos servigos necessarios a operagdo portudria por meio de tarifa e preco, cobrangas
abusivas, critérios de reajuste e revisdo, entre outros), sem adentrar nas questdes abordadas no ambito
do TC 014.624/2014-1, bem como no Acordao 1.704/2018-TCU-Plenario.

42. Outro aspecto critico da atuacdo da Agéncia diz respeito a Resolugdo-Antaq 2.389/2012,
que apresenta pontos controversos ¢ desde cuja edicdo tem se mtensificado a cobranca de novas tarifas
e a pratica de majoracdo dos pregos de forma periddica com indices normalmente acima da inflagdo,
mjustificadamente.

43. Quanto ao tema, relevante destacar o seguinte trecho do relatorio de auditoria:

“155. Além da analise de processos da Antaq, os usuarios e entidades representantes entrevistados
relataram os seguintes problemas, que reforcam a opinido da fragilidade da atuagdo na Antaq no
tratamento de conflitos de interesse ¢ de falta de clareza no normativo vigente: i) surgimento de
conflitos, apos a edicdo da Resolugao 2.389/2012, junto a Antaqg, em que se discute a sobreposicao
dos ‘servicos ndo contemplados no Box Rate’, mas de prestagdo obrigatoria, com aqueles ja
remunerados por meio do THC; ii) cobranga de servigcos nao contemplados no THC e Box Rate em
valores maiores do que os praticados no THC; iii) cobranga de servigos ndo contemplados no THC
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e Box Rate por meio do faturamento de servigos fracionados, que deveriam constar do THC, com
majoracao da conta final cobrada do usudrio (quando em comparacao a condic@o anterior a edigao
da Resolucdo Antaq 2.389/2012), em decorréncia do abuso de posicdo dominante de mercado do
terminal na relagdo econdmica com o usudrio dono da carga; e iv) cobranca dos valores do THC
pelo armador ao usudrio em valores consideravelmente superiores aos pagos pelo armador ao
terminal, em oposicdo ao regramento da Resolugdo 2.389/2012, que determina que haja o
ressarcimento dos valores, consoante ja examinado no bojo do TC 004.662/2014-8.

(..)

158. Além disso, a pratica de cobrancas de servigos ndo incluidos no Box Rate, mas de prestagdo
obrigatoria para expedicdo da carga pelo terminal tem relacdo com eventual abuso de posicao
dominante do terminal frente ao usuario ¢ com a concentra¢do de mercado verificada nos mercados
atendidos por terminais de contéineres (alto IHH - indice de Herfindahl-Hirschman, Apéndice III -
Concentracdo de Mercado).

159. Néo resta duvida da posicdo dominante do terminal frente ao usuario importador de contéiner
no que toca a prestacdo de servigos para entrega da carga, considerando que, em regra, o usuario
nao escolhe o terminal em que ird receber a mercadoria. Além disso, o terminal detém a posse
fisica da carga e somente a libera mediante o pagamento dos servigos. Um dos objetivos das
Leis 10.233/2001 e 12.529/2011 (que estruturaram o Sistema Brasileiro de Defesa da
Concorréncia) ¢ o combate a infragdo da ordem econdmica, consubstanciada no abuso de posicao
dominante.

(..)

170. Sem ter a pretensdo de esgotar a discussdo econdmica, lembra-se que, no caso da importagao,
o terminal portudrio alfandegado, fiel depositdrio da carga importada, escolhido pelo armador,
torna-se o monopolista da mercadoria do usudrio do porto, além de a carga ser, em regra, um bem
ndo fungivel, o que torna mais ainda evidente a posicdo dominante do terminal frente ao
importador. Nesta situagcdo, o bem economico cujo fornecimento ¢ tutelado pela agéncia reguladora
¢ o ‘servigo portudrio’ de movimentagdo e armazenagem da carga, uma vez que o terminal deve
prestar tais servicos para entregar a carga ao usudrio (demandante /afo sensu dos servigos).

171. Pois bem, nestas condicdes de monopolio, a demanda pelo bem ‘servico portudrio’ ¢
demasiada inelastica e, sendo assim, a teoria economica aponta que todo ¢ qualquer aumento de
preco do servico ¢ repassado, em sua maioria, se ndo integralmente, ao consumidor (usuario
importador). Se o aumento de preco ndo € decorrente de aumento de custo, verifica-se, a grosso
modo, aumento da margem de lucro do terminal (lucro econémico positivo), situagdo que impode a
necessidade de regulagdo.”

44. Portanto, considerando que, em regra, o usuario ndo escolhe o terminal em que ira receber
a mercadoria, e esse detém a posse fisica da carga e somente a libera mediante o pagamento dos
servicos, configura-se um claro cenario de supremacia do terminal frente ao usudrio importador de
contéiner, motivo pelo qual se mostra ainda mais relevante a atuacdo assertiva e eficiente da agéncia
reguladora, a fim de impedir eventuais abusos de quem detém posicdo dominante num mercado
altamente concentrado.

45. Diante disso, para os objetivos desse processo, entendo pertinente ajustar a proposta
encerrada neste relatorio de auditoria, para dar ciéncia a Agéncia de que a Resolucdo-
Antaq 2.389/2012 n3o tem se mostrado efetiva para assegurar um dos principais objetivos de regulacao
setorial a seu cargo, em desatencdao a Lei 10.233/2011, art. 20, inc. II, alineas “a” e “b”, especialmente
no que respeita & modicidade das tarifas, ao cumprimento de padrdes de eficiéncia e a harmonizagdo
dos objetivos dos usudrios, das empresas concessionarias, permissiondrias, autorizadas e arrendatarias,
arbitrando conflitos de mteresses e impedindo situagdes que configurem competicdo imperfeita ou
infragdo da ordem econdmica.

46. Por fim, outro descontentamento dos usudrios diz respeito a cobranga de servicos prestados
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pelos terminais para armazenamento de carga por meio da cobranga de aliquota ad valorem, em adi¢do
a cobranca por unidade de contéiner ja praticada na movimentacdo da carga, conceito que, lato sensu,
engloba a armazenagem. Vale dizer que tal aliquota vem sendo incrementada desde a edicdo da
Resolugao 2.389/2012, e ndo encontra paralelo em outros paises.

47. Consoante explica o relatorio de auditoria:

“A origem da cobranca ad valorem, em oposicdo a cobranca por unidade, remonta aos tempos
coloniais, e tinha como intuito incrementar a arrecadacao de tributos nos entrepostos comerciais. O
pre¢o de movimentagdo de contéiner, a grosso modo, ndo depende do valor da mercadoria nele
carregada. A proposito, esta ¢ uma das grandes vantagens do cont€iner, por permitir padronizagao
no manuseio ¢ agilidade nas operagdes portuarias. Isso explica em parte o movimento de
conteinerizagdo dos ultimos trinta anos no mundo todo. Nos casos em que cargas valiosas estdo
acondicionadas em contéineres, seguros sobre as mercadorias sdo contratados para dar solucdo a
possiveis avarias decorrentes de movimentagdes imprecisas.

(...)

175. A Antaq, por sua vez, preza pela liberdade de precos, nao se opondo, a priori, por mudangas
nas unidades de cobranga. A regra da Resolugdo 3.274/2014 ¢ exigir a publicidade dos precos em
tabelas dos terminais previamente publicadas, deixando a cargo do terminal a unidade da respectiva
cobranca.”

48. Tenho davidas quanto a legitimidade da cobranga por meio de aliquota ad valorem que,
consoante se evidenciou no processo, nao guarda correlagio com os custos da armazenagem e
movimentagdo do contéiner, mas sim com o valor de mercado da carga nele contida, o que poderia
assumir o carater de imposto.

49. Tal constatagdo ndo se coaduna com o movimento de padronizagdo mundial de carga por
meio de contéineres. O custo de movimentagdo de contéiner independe do valor da mercadoria nele
carregada, o que configura uma de suas grandes vantagens. Nos casos em que cargas valiosas estdo
acondicionadas em contéineres, o proprietario da carga contrata seguros sobre as mercadorias para
resguardar-se de prejuizo diante de possiveis avarias decorrentes de movimentagdes imprecisas.

50. Sob outra otica, esse mecanismo de cobranga vai em aparente rota de colisio com preceito
da Lei10.233/2001, art. 11, inc. IV, no sentido que os usudrios paguem pelos custos dos servicos
prestados em regime de eficiéncia. Além disso, ao que tudo indica, a cobranga se d4 em adigdo a
tarifa. por unidade de contéiner j4 praticada na movimentagdo da carga, conceito que, lato sensu,
engloba a armazenagem.

51. Também ndo pretendo aprofundar no mérito da natureza dessa cobranca, pois o tema ndo
consistiu do escopo desse processo, o qual cingiu-se a avaliar o aspecto operacional da atuacdo da
Antaq no tocante as suas atribuicoes regulatorias.

52. Por isso, deixo de acolher a proposta sugerida no relatorio de emitir recomendacdo a Antaq
para que regulamente a pratica da cobranca dessa tarifa, por entender que a situagdo demanda uma
atuacdo especifica deste Tribunal, por meio de exame adequado do tema.

53. Assim, deve ser melhor avaliada a legalidade da aplicagdo de aliquota ad valorem sobre o
valor da mercadoria ¢ ndo sobre o tamanho do contéiner, bem como a possivel caracterizacdo de
duplicidade de taxacao sobre o servico de movimentagdo de carga e a ofensa ao principio do
pagamento pelos custos dos servicos em regime de eficiéncia, igualmente por meio do processo
apartado que proponho para melhor mvestigacdo desses fatos.
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Achado 2: Dragagem insuficiente e dificuldades de realizacio de investimentos e manutencio das
instalacoes portuarias

54. Conforme explicitado no relatorio, foram examinadas as principais deficiéncias de gestdo
das autoridades portuarias que afetam a eficiéncia operacional dos portos organizados, sendo que os
principais problemas relatados se referem as dificuldades de manutengdo da geometria dos canais
maritimos de acesso aos portos e bercos de atracagdo, bem como a msuficiéncia de investimentos e
servicos necessarios em infraestrutura. Para tanto, foram visitados nos trabalhos de campo os portos
organizados de Santos/SP, Rio de Janeiro e Itaguai/RJ, Itaja#/SC, Belém/PA e Vila do Conde/PA.

55. No que tange aos servicos de dragagem para manutencdo da geometria dos canais
maritimos _de acesso aos seus portos, a equipe verificou que a atuagdo da Companhia Docas do Rio de
Janeiro (CDRJ), da Superintendéncia do Porto de Itajai (SPI) e da Companhia Docas do Estado de Sao
Paulo (Codesp) ndo tem sido eficazz, o que tem ocasionado significativa reducdo dos calados
operacionais.

56. No caso do Porto de Santos, o equipamento contratado leva de sete a dez dias para dragar
um ber¢o de 300m, periodo em que a posicdo de atracagdo fica impossibilitada de operar, tendo sido
constatada ainda a diminuicdo dos calados operacionais nos ber¢os do porto ao longo do tempo. A
época dos trabalhos de campo, 22 dos 54 ber¢os estavam com profundidade inferior & de projeto, o que
restringe a atracacao dos navios de maior porte.

57. No Porto de Itaguai/RJ, ndo existe programa permanente de dragagem, de forma que a
manutencdo do canal de acesso e do canal derivativo ndo tem sido realizada pela Autoridade Portuaria.
Devido ao assoreamento de parte da bacia de manobra, em vez do calado previsto de 18,5m, tem sido
autorizado apenas 14,5m, salvo manobras especiais eventuais.

58. Como solugdo temporaria, o MTPA autorizou a realizagdo de investimentos emergenciais
para a dragagem do porto da ordem de R$ 86 mihdes, servicos que serdo executados no ambito dos
contratos de arrendamentos firmados junto a CDRJ, o que ndo exclurd a necessidade de dar
continuidade a dragagem de manutengdo.

59. No Porto de Itajai/lSC, por sua vez, entrevistados reportaram que a dragagem de
manutencao seria insuficiente, em decorréncia de fendmenos meteoroldgicos comuns na regido, com
frequentes chuvas intensas e enchentes a montante do Rio Itajai-Acu, causando assoreamento
excessivo do canal e elevando os custos de manutengdo. No entanto, o atual contrato de dragagem de
manutencdo ndo leva em consideragdo esse problema, o que acarreta a necessidade de novas
contratagcdes quando da ocorréncia desses episddios climaticos.

60. Os problemas decorrentes dessas fragilidades sdo significativos, pois a reducdo do calado
operacional conduz a dimmuicdo da capacidade de carga dos navios que atracam no complexo
portudrio, aumentando o custo do transporte por mercadoria embarcada, j4 que sdo necessdrias mais
viagens para transportar a mesma carga.

61. Em Santos/SP, usudrios relataram que varios navios sdo obrigados a aguardar a elevacao
da maré para entrar e/ou sair, chegando a acontecer a perda de trinta a quarenta dias por ano, em cada
ber¢co, em espera pela maré apropriada, o que também gera custo extra de sobrestadia da carga em
caminhdes e atraso de entrega de unidades.

62. No Porto de Itaguai/RJ, para o caso de terminais de minérios, estima-se que 0S havios
operam em média com 5% a menos de carga, e a classificacdo das manobras como “especiais” elevam

o custo em mais de R$ 70.000,00 por manobra, no caso de navios com calado acima de 14,5m até o
limite de 18,3m.

63. Em Itaja?SC, a arrendatiria APM judicializou a questdo alegando que suas atividades
8
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ficaram prejudicadas em razio do assoreamento e da dragagem insuficiente realizada pela SPI. Obteve
limmar suspendendo o pagamento do valor da movimentagdo minima de contémeres (MMC) relativo a
2016, o que acarreta a redugao das receitas financeiras da Autoridade Portudria.

64. A equipe de auditoria sugerini medidas contributivas para a resoluicdo do problema da
dragagem de manutencdo, tomando como exemplo experiéncias bem sucedidas de portos da Australia
e dos Estados Unidos, em que se unificaram os servicos de dragagem de diversos portos num utnico
contrato, a fim de minimizar os custos de mobilizagdo/desmobilizacdo da draga. No caso norte-
americano, fiscalizacio do referido contrato realizada pelo Government Accountability Office (GAO)
registrou economia anual estimada em cerca de US$ 7 mihoes.

65. Também foi considerada a proposta submetida ao grupo de trabalho interministerial criado
pelo MTPA, feita por associagdes atuantes no Porto de Santos interessadas em assumir a
responsabilidade pelo gerenciamento e execucdo das dragagens de manutencdo. A proposta € de
constituir um “condominio portudrio”, com natureza juridica de associagdo civil de direito privado sem
fins lucrativos, instituido para “administrar a contratagdo e fiscalizagdo dos servicos de engenharia e
dragagem do canal de acesso, areas de fundeio, bacias de evolu¢do e bergos de atracacdo do porto
organizado, gerindo a tarifa para mfraestrutura aquaviaria”. Como ainda ndo houve conclusdo dos
trabalhos do aludido grupo, o encaminhamento das unidades especializadas sugere considerar os
parametros de eficiéncia propostos pelos termmais em futuras licitagdes, com o objetivo de diminuir os
periodos de interrupgdo das operagdes portudrias.

66. Ainda com relacdo aos problemas identificados nos servicos de dragagem de manutengdo,
a equipe de auditoria verificou que a profundidade de determinados bercos de atracagdo ndo
corresponde as previstas em projeto. Por conseguinte, propde dar ciéncia a Codesp dessas diferencas.

67. Apos a divulgacdo da matriz de achados, a Codesp enviou seus comentarios e questionou
esse achado, alegando que alguns desses bergos apresentam a profundidade prevista em projeto maior
do que o calado operacional do canal de acesso, de manerra que dragar os bergos implicaria
desperdicio de tempo e de recursos financeiros. Todavia, em relagdo a outros casos, ndo foi justificada
a diferenca constatada entre a profundidade existente e a profundidade prevista em projeto,
considerando que os canais de acesso sdo mais profundos, ou seja, ndo funcionam como limitadores.

68. A questdo deve ser enfrentada pois, considerando as clausulas dos contratos de
arrendamento, a diferenga do calado em relagdo aos projetos pode gerar prejuizos para as autoridades
portudrias, em decorréncia de demandas dos arrendatdrios solicitando ajustes a menor nas tarifas
pagas, usando isso como justificativa para o ndo atendimento a movimentagdo minima de conténeres
(MMC), como aconteceu no Porto de Itajai no ano de 2016 (paragrafo 59 supra).

69. Assim, reputo oportuno emitir recomendacao a Codesp para que reavalie a profundidade
dos bercos de atracagdo identificados pela equipe de auditoria e promova a adequagdo dos respectivos
projetos, tendo em conta a dragagem de manutengdo tecnicamente vidvel e a profundidade de projeto
dos canais de acesso, ou apresente justificativa fundamentada para a ndo adogao da medida.

70. Ademais, diante da constatagio de que as deficiéncias na realizacdo das necessarias
dragagens decorrem da conjuntura de multiplos problemas gerenciais, administrativos e financeiros
das companhias Docas, compete a este Tribunal, em razio da natureza operacional desta auditoria,
sugerir que sejam consideradas boas praticas identificadas ou outras solugdes de gestdo, no intuito de
auxiliar os gestores a formular medidas que colaborem na resolucdo dos entraves.

71. Nessa linha, acolho integralmente as demais proposi¢des alvitradas para esse tema, no
sentido de recomendar as autoridades portudrias que avaliem a possibilidade de dragagem de
manutencdo em conjunto com outros portos, € que considerem os parametros de eficiéncia propostos
pelos operadores e terminais nas proximas licitagdes para dragagem de manutencdo, de forma a reduzr
periodos de interrupcdo das instalagdes portudrias, bem como a possibiidade de instituicio de
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“remuneracdo varidvel” de que trata a Lei 12.462/2011.

72. Quanto a esse Ultimo aspecto, o referido conceito foi criado com o objetivo de estimular a
ampliacdo da eficiéncia nas contratagdes publicas, condicionando a remuneracdo ao desempenho da
contratada, com base em metas, padrdes de qualidade, critérios de sustentabilidade ambiental e prazo
de entrega definidos no instrumento convocatorio € no contrato. Aplicado as contratacdes de
dragagem, por exemplo, estimularia que a empresa contratada buscasse maior eficiéncia e retornasse
um ganho para a administragdo publica, como a redugdo do prazo de interrupcdo das operagdes
portudrias.

73. A implementacdo das medidas acima tem o potencial de dilur os custos de
mobilizagdo/desmobilizacdo dos equipamentos e reduzir os valores dos contratos de dragagem, o que
repercute no custo logistico suportado, ao fim da cadeia, por toda populagdo. Ao se considerar
parametros propostos por terminais ou operadores, o tempo de mterrup¢do dos bercos de atracagdo
podera ser reduzido, o que permitird maior eficiéncia na movimentagdo portudria.

74. Ainda dentro do mesmo achado, no que tange aos investimentos e manutencdo de
instalacdes de infraestrutura necessdrias as operacdes do porto, os trabalhos de auditoria demonstraram
que as administragdes dos portos organizados de Santos, Rio de Janeiro, Itaguai, Itajai, Belém e Vila
do Conde historicamente nao tém conseguido desempenhar suas atribuicoes adequadamente. Os
problemas relatados em decorréncia da gestdo deficiente na 4rea de ifraestrutura sdo inimeros e com
consequéncias gravosas para a propria autoridade portudria, a exemplo da perda de receita devido a
destinacdo de carga para outros portos, ¢ para a economia, devido ao aumento dos custos das
mercadorias.

75. Enumero, a seguir, alguns exemplos criticos identificados.
76. Porto de Santos/SP:

a) existéncia de um Unico acesso rodoviario ao complexo portudrio, o que provoca
frequentes filas de caminhdes estacionados ao longo da via de acesso e ao redor de todo o
porto organizado. H4 relatos de que as vias de acesso ja chegaram a ficar interditadas por
quinze dias seguidos devido a incéndio;

b) msuficiéncia de capacidade e de manutencdo das linhas férreas e falta de conservagao
das vias rodovidrias, apresentando muitas interferéncias entre ferrovias e rodovias de
acesso ao porto;

b) comprometimento financero da entidade com dispéndios wvultosos em demandas
judiciais e outras questdes trabalhistas, prejudicando sua capacidade de investimentos (o
saldo das provisdes para as causas trabalhistas que provavelmente serdo perdidas pela
Codesp ¢ de R$ 224 mihoes, sendo que, dentre provaveis e possiveis, o nimero chega a
R$ 377 milhdes, segundo dados de janeiro de 2017 encaminhados pelo setor juridico da
Companhia);

77. Portos do Estado do Rio de Janeiro administrados pela CDRJ:

a) o Porto do Rio de Janeiro apresenta manutengdo deficiente da pavimentacdo de vias
mternas, das linhas férreas, da ilummnacdo dos acessos € do interior do porto, além da
sinalizacdo deficiente das vias rodoviarias;

b) o Porto de Itaguai/RJ possui uma Unica linha de acesso para trens;

c¢) em abril de 2015, recintos administrados pela CDRJ e ndo arrendados nos portos do Rio
de Janeiro e de Itaguai foram desalfandegados pela Receita Federal em razio da ndo
apresentacdo de certidoes negativas de débitos fiscais, causando a reducdo na
movimentagdo de cargas no cais publico de 75,59%, com prejuizos mensais de cerca de

10

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 60252079.



m‘b TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 024.768/2017-0

R$ 1,5 milhdo;

d) receita operacional liquida da CDRJ (R$ 302 milhdes) comprometida em grande parte
com os custos da folha de pagamentos de pessoal (R$ 265 milhdes em 2016);

e) existéncia de 2.672 acdes trabalhistas ajuizadas contra a CDRIJ, cujo passivo trabalhista
esta estimado em R$ 373 mihdes, com determinagdes judiciais bloqueando as contas
bancarias da Autoridade Portuaria do Rio de Janeiro (foram bloqueados R$ 24 milhdes em
2015, R$ 21 milhdes em 2016 e cerca de R$ 12 milhdes até julho/2017);

f) alta rotatividade dos gestores da CDRJ (de 2014 até 2017 cinco gestores passaram pela
presidéncia da companhia), provocando mudangas frequentes no estabelecimento de
prioridades;

g) dividas civeis referentes ao fundo de previdéncia Portus (R$ 1 bilhdo, sendo R$ 175
mihdes considerados incontroversos) e de leasing de equipamentos (R$ 580 milhdes);

78. Outros problemas de natureza semelhante repetem-se nos portos de Porto de Itajai/SC, Vila
do Conde/PA e de Beléem/PA, consoante detalhado nos paragrafos 251 a 264 do relatério precedente.

79. Alkm disso, ¢ igualmente critico o atraso na implantacdo do sistema VIMIS (Vessel
Traffic Management Information System) em quase todos os portos visitados. O sistema agrega auxilio
eletronico a navegacdao, com vantagens nos aspectos de seguranga e protecdo ao meio ambiente. Para
tanto, desde 2014 foram destinados recursos para os Portos do Rio de Janeiro/RJ, Itaguai/RJ,
Santos/SP, Salvador/BA, Aratw/BA e Vitoria/ES, sendo que apenas esse Ultimo conseguiu implantar o
sistema, ao custo de R$ 23 milhGes.

80. Os trabalhos realizados apontaram dois aspectos que contribuem para a dificuldade em
realizar investimentos € manter as instalacdes portudrias. Primeiro, a quantidade de atores participando
de atividades complexas (Antaq, Prefeitura, SNP/MTPA e Orgdos intervenientes), a exemplo de
procedimentos licitatérios para arrendamento de terminais ou investimentos de infraestrutura de
grande porte, que resulta em entraves burocraticos e demora no prazo de implementagdo das
atividades. Segundo, a falta de autonomia da Autoridade Portudria, que foi acentuada pela
Lei 12.815/2013, com a centralizacdo de licitagdes e arrendamentos na Secretaria Nacional de Portos,
enquanto a analise de projetos de mvestimento e a fiscalizagdo das atividades portudrias foram
atribuidas a Antaq.

81. Entretanto, relevante considerar as conclusdes do estudo realizado pelo Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES) (VIEIRA et al, 2012), o qual demonstra que, mesmo
antes da edicdo do novo marco legal, j4 estavam presentes problemas como a morosidade e a
burocracia nos procedimentos licitatorios para arrendamento de terminais ou investimentos de
mfraestrutura de grande porte.

82. O estudo apontou, também, dificuldades de ordem financeira e a falta de planejamento
adequado, conforme resumido nos paragrafos 268 a 272 do relatorio precedente. Dentre outras
propostas, o estudo sugeriu o saneamento dos passivos presentes nos balancos das Companhias Docas
visando a disponibilizacio de recursos para a realizagdo de mvestimentos e melhorias da gestdo
financeira dos portos publicos. Segundo propde, o saneamento financeiro poderia ser feito por
mtermédio da concessdo ou delegacdo da administracdo da Autoridade Portudria, em que o delegatario
assumiria os passivos (integral ou parcialmente), ou pela transferéncia dos passivos a uma nova
empresa publica que geriria os pagamentos mediante a criacdo de um fundo.

83. O relatorio de auditoria informou que, atualmente, o MTPA estd avaliando a possibilidade
de delegar competéncias as administragdes dos portos organizados, tais como a realizagdo de
procedimentos licitatorios € a gestdo e a fiscalizacdo de contratos de arrendamento de instalagdes
portuarias, o que pode resultar em maior eficiéncia no caso de portos que dispdem de maior autonomia
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financeira, como o de Paranagud/PR. Entre 2011 e 2017, a Administragdo dos Portos de Paranagua e
Antonina (APPA) realizou mvestimentos de R$ 800 mihdes na modernizagdo e manutencdo de
infraestrutura portudria com recursos proprios.

84. Todavia, no caso das administragdes portudrias cuja capacidade financeira esta
significativamente comprometida, consoante ressalvou a equipe de auditoria, “a inclusdo de mais
atores no processo de arrendamento e, portanto, de mais niveis de avaliagcdo e decisdo, poderd trazer
mais ineficiéncia e riscos ao sistema, pelo aumento de tempo de andlise dos processos, ou pelo exame
superficial, no caso de inexisténcia de recursos humanos capacitados para realiza¢do das atividades”
(paragrafo 275 do relatério de auditoria).

85. As dificuldades de gestdo atinentes a manutencdo e a realizagdo de mnvestimentos na
infraestrutura portudria afetam a eficiéncia operacional dos portos organizados e ndo sdo questdo de
facil resolucdo. Entretanto, creio que ¢ primordial ndo descuidar do saneamento financeiro das
entidades. Do contrario, continuara a sobrar pouca margem para o planejamento de outras despesas.

86. Nesse sentido, ¢ considerando que a atuagao do Tribunal em sede de auditoria operacional
deve cingir-se a apontar oportunidades de melhoria para que o gestor, dentro de sua esfera de
discricionariedade executiva, busque as solugdes que entender mais adequadas, acolho, com os ajustes
pertinentes, a proposta da equipe de auditoria para recomendar a Codesp, a CDRJ e a CDP que, em
conjunto com o ministério supervisor (MTPA), elaborem plano de a¢do, com indicagdo de etapas
mtermedidrias, responsaveis € prazos, para saneamento financeiro das respectivas empresas, em
especial com relagdo as despesas de pessoal e as dividas civeis e trabalhistas, ¢ o apresentem ao
Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestdo (MPDQG) para avaliagdo e acompanhamento.

87. Importante registrar que a atual gestdio da CDRIJ ja apresentou, como complemento a sua
manifestacdo inicial sobre relatorio preliminar, plano de reestruturagdo financeira em consonancia com
a recomendagdo acima, o que reflete sua disposicdo para tentar solucionar a questdo, identificando
formas de ampliar receitas e reduzir despesas. O documento apresenta a revisdo de clausulas
desvantajosas para a Companhia nos contratos de arrendamento, que poderdo reestabelecer o equilibrio
econdmico contratual, inclusive em eventuais analises de pedido de renovagdo antecipada.

88. O plano ainda considera a reducdo de gastos com folha de pagamentos e do passivo
trabalhista, bem como a negociagdo dos contratos de leasing e de securitizagdo. Trata-se de iniciativa
adotada pela unidade jurisdicionada a partir dos resultados da fiscalizagdo, antes mesmo do julgamento
desse processo, o que vem reforcar a autonomia executiva do gestor publico e a natureza colaborativa
da auditoria operacional.

89. No mais, ndo vislumbro, diante dos problemas relatados no presente achado de auditoria, a
necessidade de emitir determinacdes corretivas, sendo pertinentes as recomendacdes sugeridas para
auxiiar na resolugdo das questdes pontuais verificadas, quanto a demora na instalacdo dos
equipamentos de VIMIS (recomendagdo a Codesp ¢ a CDRJ) e a dragagem no Porto de Belem/PA
(recomendacdo para realizar estudo de viabilidade técnica para adequacao do canal de acesso ao calado
necessario as operagoes).

\Y
Achado 3: Fragilidades na atuacdo da Anvisa na emissiao da Licenca de Importaciao

90. Os trabalhos de auditoria demonstraram que, em agosto de 2017, entre todos os
mtervenientes para o desembarago de mercadorias importadas, a Anvisa era considerada o anuente que
apresentava mais reclamagdes por parte dos importadores em razio do tempo incorrido para emissdo
da Licenga de Importacdo (LI), cuja espera em alguns postos ultrapassava trinta dias.

91. Constatou-se que a Anvisa nio adota nenhum tipo gestdo de risco no processo de emissio
das Lls, atuando praticamente de forma cartordria, isto €, por meio da conferéncia de documentos de
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todas as solicitagdes.

92. Também foi constatada a baixa realizacdo de mspecdes fisicas, que nio se baseavam em
parametros e critérios predefinidos, a exemplo do que ocorre na analise da Receita Federal do Brasil,
cujas inspecdes fisicas nas cargas importadas sdo feitas a partir de pardmetros objetivos e pré-
definidos, baseados, principalmente, em gestdio de risco, conforme Instrucio Normativa-
SRF 680/2006.

93. O quantitativo inadequado de inspecdes ou sua realizacdo sem critérios preestabelecidos
pode resultar em aumento do risco sanitario, devido a possibilidade de mercadorias ingressarem no
pais sem o adequado controle prévio.

94. Outrossim, verificou-se a auséncia de padrdes objetivos para orientacdo dos fiscais quando
da andlise das Lls, tais como procedimentos operacionais padronizados ou qualquer tipo de manual
operacional. Assim, cada fiscal adota seu proprio critério e padrio de andlise, o que resulta em
diferencas na andlise at¢ mesmo entre fiscais do mesmo posto, conforme relatado pelos atores do setor
portudrio. Quanto a esse aspecto, a equipe de auditoria assim relatou:

“330. Cita-se que a principal causa para essa situacdo seja a diversidade de produtos sob
fiscalizagdo da Anvisa, que vai de um simples cotonete até um tomografo, passando por
medicamentos ¢ suplementos alimentares. Com essa multiplicidade de produtos sob sua
responsabilidade, torna-se mais dificil criar padrdes claros e objetivos nas analises realizadas pelos
fiscais.

331. A auséncia de critérios e/ou padrdes objetivos e claros na atuagdo dos fiscais, quando da
analise da LI, pode criar inseguranca para os usudrios, além de eventuais prejuizos, haja vista a
possibilidade de demora acentuada na emissdo da Licenca, incrementando os gastos dos
importadores com armazenagem, por exemplo, e também a possibilidade de servidores atuarem de
maneira diferenciada perante o mesmo importador com exigéncias distintas, mesmo sendo do
mesmo Posto. Assim, corre-se o risco, por exemplo, de um servidor aceitar determinado
documento e outro servidor ndo aceitar, fazendo algum tipo de exigéncia adicional ao importador.”

95. Durante as entrevistas, também foi constatada a msuficiéncia de mecanismos na afericdo
da qualidade das andlises para emissdo da LI, uma vez que ndo existiam controles implantados e em
funcionamento para avaliacdo posterior da qualidade dos procedimentos de emissdo da Licenga de
Importacdo pela Agéncia.

96. Por fim, a Anvisa disponibilizou aos usudrios um sistema de peticionamento eletronico que
ndo estd integrado ao Portal Unico de Comércio Exterior, sitio no qual operadores e mtervenientes do
comércio exterior podem encaminhar documentos ou dados exigidos pelas autoridades competentes
para importagdo, exportacdo ou transito, a partr de um unico ponto de entrada. A utilizagdo de
sistemas ndo mtegrados para solicitagdo de emissao de LI ¢ diametralmente oposta ao principal
objetivo do Portal Unico do Comércio Exterior, que é evitar que o usudrio preencha as mesmas
mformagdes diversas vezes em diferentes sistemas.

97. Reputo adequadas as propostas de encaminhamento sugeridas pela equipe de auditoria, as
quais visam a construcdo de solugdes administrativas no sentido da diminuicdo do tempo médio para
emissao da LI, a uniformizagdo da agdo dos fiscais € a melhoria na qualidade das andlises na emissao
da LI

98. Observa-se, por outro lado, que o quadro encontrado no inicio da fiscalizacdo ja sofreu
significativa evolucdo. Apds a fase de execugdo da auditoria, a Anvisa informou estar adotando nova
sistematica para andlise das LIs com objetivo de aumentar o nimero de inspec¢des, mediante aumento
da lotagdo de servidores espalhados pelo pais em regime de teletrabalho especializados em
determinados tipos de produtos, e com equipes de fiscais lotados nos Postos da Anvisa em portos e
aeroportos, os quais ficardo responsaveis apenas pela realizacio de inspecdes fisicas.
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99. Também foi informada a implantagdo de ambiente virtual em que seus servidores podem
trocar informagdes a respeito dos processos de LI (Sistema Teams), o que contribui para a melhora na
qualidade dos trabalhos e a uniformizacdo dos entendimentos adotados nas analises.

100. No painel de referéncia externo realizado por este Tribunal em 2/2/2018, representante da
Anvisa noticiou diversas melhorias implementadas nos trabalhos de fiscalizagdo da Agéncia, as quais
ja vinham causando sensivel diminuicdo no tempo de espera das mercadorias nos portos e aumento da
qualidade e eficiéncia dos trabalhos de inspecdo a que sdo submetidas as cargas. Em julho de 2017, o
tempo de emissdao da licenca era de dez dias, ¢ em novembro essa média havia caido para seis dias,
diante de universo de aproximadamente trinta mil processos de importagdo por més.

101. Ademais, posteriormente a conclusdo do relatéorio de auditoria, houve a publicacdo de
norma alterando a Resolugao-RDC 81/2008, normativo que rege os procedimentos para emissao de LI
pela Anvisa.

102. De toda sorte, ndo verifico qualquer contradicdo ou prejuizo as conclusdes alcangadas no
trabalho realizado, e considero pertinente que o Tribunal endosse as medidas propostas pelas unidades
instrutoras para que assumam carater formal e possam ser comunicadas oficialmente a Anvisa,
passando a ser monitoradas pela SeinfraPortoFerrovia no momento oportuno, de acordo com as
normas e técnicas de auditoria vigentes.

103. Incluido em pauta o presente processo, ingressou nos autos a peca 128, apresentada pela
“Associacdo Brasileira dos Terminais de Contéineres de Uso Publico (ABRATEC)”. Verifico que o
pedido coincide com a proposta que submeto a esta Corte, visto que essas questdes serdo apuradas em
processo apartado.

Ante o exposto, acompanhando, na esséncia, as conclusdes do relatério de auditoria e adotando os
encaminhamentos sugeridos, com ajustes e adequagdes ora consignadas, voto no sentido de que seja
aprovado o Acordao que ora submeto a deliberagdo deste Colegiado.

TCU, Sala das Sessoes Mimistro Luciano Brandao Alves de Souza, em 2 de outubro de 2018.

Ministro BRUNO DANTAS
Relator
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