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RESUMO

Esta monografia procura ressaltar como foi importante e necessaria a criacado de uma
lei que modernizasse nossos portos no que diz respeito a integracdo do Brasil ao mundo
globalizado, mostrando os objetivos e feitos da nova lei. Além disso, serdo amplamente
explanadas as mudancgas e conseqiiéncias em relagdo a organizacdo da exploragdo portudria
explicitando os participantes da administracao do porto organizado, pois, na administra¢ao do
porto organizado ha a participagao de diversos 6rgaos e de novas figuras criadas no texto da

Lei 8.630.

Para efeito de exemplificagdo, de forma particular, serd dissertada a situagdo do porto
de Santos, antes e depois da Lei 8630, suas principais mudancas e propostas de infra-estrutura
como a da Avenida Perimetral da Margem direita, a Remocdo dos destrocos do navio Ais
Giorgios, Dragagem de aprofundamento e derrocagem das pedras no canal de navegacgao,
entre outras. E também, num contexto geral, sera mostrado a inten¢ao da melhoria dos portos
brasileiros e suas perspectivas para o futuro, ressaltando a necessidade da criagdo de alguns

complementos para alcancgar o tdo sonhado desenvolvimento portudrio.



ABSTRACT

This monograph tries to highlight as it was important and necessary the creation of a
law that could help modernize our ports so that our country Brazil, could get into the new
world showing the objectives of this new law. Besides, it will be explained the changes and
the results about the exploration of the ports, giving emphasis to the administration
participants of the organized port, because on the administration of this port there is the

participation of many agencies and new figures created in the text of Law 8.630.

Turning it simple, in a particular way, the situation of the port of Santos will be
shown, before and after Law 8630, its main infrastructure changes and proposals as the one in
Perimetral Avenue on the right Edge, the Removal of the drowning ship Ais Giorgios,
deepening draggers, etc. And also, in a general context, will be shown the intention of the
improvement in Brazilian’s ports and its perspectives for the future, giving focus on the

necessity of the creation of some complements to reach the full development of our ports.
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INTRODUCAO

O homem, desde a antiguidade, se deparou com o problema de deslocamento entre
pontos afastados. Especialmente no que diz respeito ao transporte de mercadorias que ¢ uma
atividade de estreita relacdo com a atividade econdémica. O desenvolvimento da civilizacao € o

ponto chave para a evolugdo do transporte.

O marco inicial foi a utilizagdo do meio liquido com os transportes aquavidrios,

promovendo assim a integragdo entre os continentes.

Por outro lado, a descoberta da roda e sua utilizagdo em veiculos foi um importante
passo, pois, com a diminui¢do do atrito garantiu-se a mesma capacidade de transporte com o
emprego de esforco de tragdo significativamente menor se comparado com o mecanismo de
arrasto do navio. Porém com as deficiéncias de infra-estrutura do segmento rodoviario e as
dificuldades de operagdo e funcionamento tal setor acha-se completamente desestruturado sob
o ponto de vista operacional, devido ao alto custo das manutengdes, ndo s6 dos veiculos, como

também das estradas e rodovias.

Logo depois, foi a vez da apari¢ao da locomotiva, reduzindo ainda mais a forca de
atrito, com perspectivas de carregar maior volume de carga com maior velocidade. Sua
principal caracteristica ¢ o baixo consumo de energia por tonelada movimentada, entretanto, a
necessidade de investimentos em maiores proporcdes, exigindo periodos de manutencio
prolongados, recomendam que a opcao ferroviaria seja empregada de forma muito criteriosa,
visando maximizar a sua capacidade de transporte, tornando-se importantissimo, portanto, que
os investimentos sejam precedidos de rigorosos estudos para identificacio de cargas

tipicamente ferroviarias.

A exploragdo do transporte aéreo foi uma verdadeira revolugdo para a integragdo do
planeta, sua caracteristica principal ¢ a possibilidade de vencer grandes distdncias em
curtissimo espago de tempo, entretanto, a baixa capacidade do veiculo de transporte aeroviario
torna sua utilizacdo restrita a pequenos lotes de carga, o que resulta no elevado custo médio

por tonelada movimentada.
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Finalmente, a modalidade aquaviaria, a qual o tema dessa monografia estd voltado,
uma vez que o os portos sdo os locais onde ocorrem as operagdes de carga e descarga dos

transportes aquaviarios.

As caracteristicas fundamentais sd3o o baixo consumo de energia por tonelada
movimentada, como ocorre nas ferrovias, porém aqui ocorre com a circulagdo de grandes

volumes a cada viagem.

Devido a presenca de aguas separando os continentes, o que impede o uso de meios
terrestres nas relagdes comerciais, ficou evidente a afirmacdo do transporte aquaviario como

meio primordial na sustentagdo das trocas de comércio exterior do mundo.

No Brasil, o transporte aquavidrio ¢ totalmente voltado para o comércio exterior, o
qual ¢ a base da economia do pais, tornando essencial a aten¢dao voltada para as inameras
deficiéncias do setor portudrio brasileiro, havendo assim a necessidade da melhoria e

manuten¢do dos portos objetivando o desenvolvimento econdmico.

Sem desmerecer os demais meios de locomoc¢ado e suas necessidades de melhoria, ¢
importante ressaltar que as atengdes devem ser, primordialmente, voltadas para o setor
aquaviario, pois ¢ através dele que ¢ feita a maior movimentagao de lucros para o pais, sem

contar que o Brasil ¢ extremamente privilegiado com sua vasta extensao litoranea.
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CAPITULO 1

A necessidade de uma Lei de Modernizaciao dos Portos no

Contexto da Globalizacao da Economia

A globalizagdo da economia deixou clara a necessidade de alteragdes no setor
portuario. Pode-se admitir que a globalizagdo da economia provocou uma mudanga da
mentalidade de quem produz e de quem consome e que a Unica alternativa para a manutencao

das margens de lucro passou a ser a redugdo de custos.

A necessidade da reducdo de custos de producdo aumentou o desenvolvimento
tecnologico, promoveu a busca do planejamento racional dos processos e deu lugar a uma

verdadeira revolugdo no campo de gerenciamento das empresas.

Tais transformagdes fizeram com que as classes produtoras passassem a enxergar a
atividade de transporte, até entdo deixada para segundo plano, como uma extensdo da
produgdo, com grande potencial para a redu¢cdo de custos. Planejar e coordenar a execugdo
racional do transporte dos produtos, mensurando custos, passou a ser condi¢ao essencial para

a disputa pelo consumo em um mercado competitivo.

No Brasil, em fun¢do de suas caracteristicas geograficas, a questdo da racionalizacao

dos custos de transporte desperta uma atencao diferenciada para o setor aquaviario.

A inexisténcia de fronteiras terrestres entre o Brasil e os seus principais parceiros
comerciais e a inviabilidade do modo aeroviario para transportes de grandes quantidades
determinam uma relacdo de extrema dependéncia entre o comércio exterior € o sistema

portudrio nacional.
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De fato existe a predominancia do setor rodovidrio na circulacdo interna de cargas,
porém € o setor aquavidrio, que através dos nossos portos, ¢ o pleno responséavel pela troca

dos produtos brasileiros com o Exterior.

No estagio de inser¢cdo do Brasil na economia global, a moderniza¢do dos portos ¢
condicdo necessaria, ainda que nao suficiente, para o desenvolvimento econdmico do Pais. Do
contrario, de nada adiantara o esfor¢co e a mobilizagdao nacional que ora se inicia na busca pelo
aperfeigoamento tecnoldgico e da implantacdo de novos métodos gerenciais, uma vez que os
produtos brasileiros encontrardo dificuldades de penetracdo no mercado internacional, tendo

em vista o0 aumento dos precos por causa da ineficiéncia do sistema portuario brasileiro.

E evidente a importancia da modernizacdo dos portos brasileiros para que haja um
maior fluxo das exportagdes, sobretudo, no regime do mercado global, seria errébneo e injusto
atribuir unicamente a ineficiéncia do sistema portudrio a diminuicdo do crescimento das
exportacdes brasileiras. Por outro lado, pode-se dizer que o problema das exportagdes

brasileiras estd relacionado com nosso atraso tecnologico.

O desequilibrio da balanga comercial ¢ bastante negativo. Entretanto, analisando
apenas a questdo de infra-estrutura portudria, o crescimento das importagdes faz-se necessario

um novo desafio diante do aumento da movimentagao nos portos.

Portanto, ¢ importante para os portos brasileiros a procura de melhores indices de
eficiéncia, para que correspondam aos niveis operacionais dos paises mais adiantados, visando
dar suporte ao crescimento das relagdes de comércio com o Exterior e, além disso, sendo, em
sua maioria, portos de perfil exportador, devem estar preparados para o incremento de
movimentagdo ¢ a diversificagdo da atividade portuaria em funcdo do aumento das

importagdes com a abertura econdmica.

Porém, ainda que a modernizacdo dos portos brasileiros seja um requisito essencial
para o desenvolvimento econdmico, as transformacdes sdo processadas em ritmo lento, pois

inimeros sdo os conflitos de interesses envolvendo as atividades portudrias.

Em todo o mundo as modifica¢des na Legislagdo dos portos provocaram impasses e,

na medida que mexem com conquistas ja feitas ao longo do tempo, os ajustes sao dolorosos.



14

CAPITULO 2

Uma nova Legislacio Portuaria

O processo de modernizagdo dos portos brasileiros fez com que houvesse a
necessidade de introduzir diversas modifica¢des na legislacao antes vigente, na qual existiam
privilégios inadmissiveis. Tornou-se, entdo, de extrema importancia, uma nova legislagdo pra
regulamentacdo dos portos, permitindo maior flexibilidade e o aumento da produtividade dos

portos.

A evolugdo tecnoldgica das operagdes portudrias com a mecanizagdo € com a
utilizagdo de modernos equipamentos, além da unitizagdo das cargas e da divisdo das
operagdes em situacdes especificas (granéis, containers,...) permitiram consideravel reducgao
do emprego de mao-de-obra. A legislacdo vigente antes da Lei 8.630 garantia direitos
baseados na antiga formagdo de numerosas equipes de trabalho (ternos), sempre
dimensionadas para operagdes convencionais, com poucos recursos tecnoldgicos e elevado
contingente de mao-de-obra. Era o que ocorria, por exemplo: quando um navio fosse
descarregar no porto, essa operacao seria feita sem problemas com apenas 12 estivadores, no
entanto, o sindicato mandava 40 estivadores para tal trabalho. O armador, o comprador, o
despachante ou quem quer que fosse o responsavel pelo navio e pela carga, se quisesse ver o
navio descarregado era obrigado a aceitar e pagar a mao-de-obra excedente. Corrigir essa
distor¢ao foi um dos principais argumentos que sustentavam a necessidade de modificagao da

legislag@o portudria.

De outra parte, o modelo monopolista, seja do monopdlio privado ou do monopolio
estatal, mostrou-se superado e percebeu-se a importancia de um ambiente concorrencial para a
realizacdo das operagdes portudrias, reservando ao poder publico o papel regulador de

autoridade portuaria.
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E importante considerar também que grande parte da movimentagio portudria
nacional ocorre nos terminais privativos, os quais pela legislacdo anterior, eram obrigados a
pagar tarifas em favor dos portos publicos vizinhos, ainda que ndo se verificasse a
contraprestagdo de servico, e, mais ainda, impedidos de movimentar cargas de terceiros,
encontrando dificuldades em reduzir seus custos. A nova legislagdo corrigiu isso, limitando o
pagamento as situacdes em que fosse comprovada a prestacdo de servigo, elevando assim os
terminais privativos a condicdo de concorrentes aos portos publicos, na medida em que,
através da formalizagdo dos chamados contratos de adesdo, estes passaram a poder

movimentar cargas de terceiros.

Foi nesse contexto que surgiu a Lei 8.630, de 25 de fevereiro de 1993. Entretanto, é
necessario perceber que o processo de modernizagdao dos portos brasileiros nao se encerra
com a simples implanta¢do de uma nova legislacdo. Ainda que sejam de extrema importancia,
as alteracdes legais, sozinhas, ndo serdo capazes de preparar nossos portos para a

competitividade, pois, ha uma necessidade maior de investimentos em grande escala.

2.1. Os objetivos e feitos da Lei 8.630

Com o objetivo de garantir melhores condigdes de exploracdo do setor portuario,
visando, sobretudo, adequar os portos brasileiros para inserir o Brasil no cenario de economia
globalizada, a Lei 8.630 trouxe avangos significativos, 0s quais permitiram uma nova visao

para o futuro.

O primeiro passo positivo dessa lei foi a abertura da administragdo, que permitiu a
participagdo da sociedade no processo de decisdo de assuntos relacionados com as atividades
portudrias. Até entdo, os portos publicos foram sempre fechados e suas administragdes
realizadas de forma dissociada da populagdo, que desconhece o significado do porto para a
economia local e a relacao que existe entre seu funcionamento e o pre¢o dos produtos finais,

cujo processo de producio dependem da atividade portuaria.
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A criagdo dos Conselhos de Autoridade Portuaria (CAP's) foi uma amostra da
administragdo mais participativa nos portos. Através dos CAP's a sociedade representada atua
e influi na gestdo dos portos organizados. O poder publico, os usudrios, os operadores € 0s
trabalhadores dos portos sdo os participantes de tal conselho. Os CAP's t€ém poder de decisao,
que através do texto da Lei 8.630, exercem importantes fungdes, como por exemplo:
manifestagdo sobre os programas de investimentos, homologacao das tarifas, homologacao do
horéario de funcionamento do porto, etc. Com isso as proprias tarifas portudrias sofreram
ampla reformulagdo, o que permitiu uma maior simplificagdo do processo de cobranga pela
redu¢do do numero de tabelas e o estabelecimento de uma relagao direta entre remuneragao e

servigo prestado.

Um segundo ponto importante da Lei de Modernizagdo dos Portos foi a centraliza¢ao
do comando das operacdes na figura do operador portuario acabando assim com o ineficiente
e insatisfatério modelo marcado pela duplicidade controle das operagdes, controle esse feito

pela Estiva e pela Capatazia.

A nova Lei cria as condi¢cdes para a multifuncionalidade do trabalhador acabando
assim com a especializacao do trabalho, na qual cada categoria ¢ definida para a realizacdo de
uma unica tarefa dentro do ambiente portuario. Tal especializagdo significava grande perda de

eficiéncia para o setor e consideravel aumento de custos portuarios.

Com a chegada da Lei, procurou-se, também, regulamentar a questao da remuneragao
pois a legislacao anterior a amparava em uma série de situagcdes sem qualquer vinculo com a

efetiva realizagdo dos servigos.

Além da questdo dos terminais privativos, comentados anteriormente, a Lei 8.630
eliminou privilégios trabalhistas que possibilitavam graves desfalques, pelos quais o

trabalhador era remunerado sem a efetiva prestacao de servigo.
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2.2. Organizacao da Exploraciao Portuaria

O atg. 21 da Constitui¢do Federal, inciso XII, alinea "f", estabelece que compete a
Unido explorar, diretamente ou mediante autorizagdo, concessio ou permissdao oS portos

maritimos, fluviais e lacustres.

Com isso a responsabilidade pela a exploracdo portuaria ¢ da Unido, o que acha-se
consolidado no art. 1° da Lei 8.630, que declara: Cabe a Unido explorar, diretamente ou

mediante concessdo, o porto organizado.

Ainda com base no art. 1° da nova lei, entende-se por porto organizado aquele
construido e aparelhado par atender as necessidades da navegagdo e da movimentacdo e
armazenagem de cargas, concedido ou explorado pela Unido, cujo trafego e operacdes
portudrias estejam sob a jurisdicdo de uma autoridade portuaria, sendo sua administragdo

regida pela Lei 8.630.

A exploragdo das instalagdes portudrias de duas maneiras: de uso publico (porto
organizado), ou de uso privado, esta Ultima contendo duas variagdes: os terminais de uso
privativo exclusivo, para a movimentagdo de carga propria; € os terminais de uso privativo
misto, para cargas proprias e de terceiros. Um terminal de uso privativo existe quando um
usudrio tem volumes elevados de carga, que possibilitam a justificativa para a construgdo de

um proprio terminal.

Antes da lei de modernizagao dos portos, os terminais privativos estavam sob o poder
dos portos publico vizinhos, obrigando-se ao recolhimento de tarifas pela utilizacao do porto e
pela movimentacdo fora do cais, além de estarem impedidos de fazer movimentagdo de carga
para terceiros. Porém a nova legislagdo desvinculou os terminais dos portos publicos, além de
facultar aos terminais de uso privativo a movimentagao de carga de terceiros, tornando-os

concorrentes dos portos publicos.

Em caso de terminal de uso privativo misto, a Unido regulamenta a exploragao

mediante um contrato de adesdo feito com o terminal (paragrafo primeiro do art. 6° da Lei
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8.630) e os contratos de movimentagdo de cargas de terceiros sdo regidos pelas normas de
direito privado, ainda que os terminais privativos estejam sujeitos a fiscalizagdo das

autoridades alfandegarias, maritima, sanitaria, de saude e de policia maritima.

Na administragdo do porto organizado ha a participacdo de diversos 6rgaos e de novas
figuras criadas no texto da Lei 8.630, sendo permitido concessdo ou arrendamento de areas e

instalagoes.

2.3. Participantes da Administracio do Porto Organizado

2.3.1. Operador Portuario

Operador Portudrio, definido no art. 1°, inciso III, ¢ a pessoa juridica pré-qualificada

para a execucdo de operagdo portuaria na area do porto organizado.

Tal definicdo contempla uma das formas de privatizagdo dos servigos portudrios.
Anteriormente as tarefas de movimentagdo e armazenagem de mercadorias provenientes do
meio aquaviario eram de responsabilidade exclusiva do poder publico, porém, com a criacao
do Operador Portudrio, tais tarefas acham-se ligadas a toda pessoa juridica interessada, desde

que pré-qualificada, em desempenha-las.

Assim, com o Operador Portuério (OP), permite-se que o executor da operacao venha
a ser uma empresa privada, como também possibilita a formagdo de um ambiente competitivo
para a disputa do mercado das operagdes portudria, o que leva a uma melhoria e a um

aperfeicoamento da mao-de-obra.

A nova Lei sentencia o fim da duplicidade para o controle das operagdes portudrias,
concentrando no OP o comando unificado € ndo mais existindo a separacao do trabalho de

docas (até o costado da embarcacdo) e de estiva (interior do navio). As caracteristicas do
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trabalho da estiva e a forma pela qual o trabalho era distribuido sem regras objetivas, eram
focos de conflitos permanentes entre os trabalhadores que, muitas vezes, recorriam a forga
policial para garantir a ordem que, para eles, significava o direito ao trabalho. Isso dificultava

a unido dos trabalhadores em torno de uma ideologia politica e acirrava os conflitos internos.

2.3.2. Orgio de Gestio de Mio-de-Obra do Trabalhador Portuario Avulso

O Orgdo de Gestdo de Mao-de-obra do trabalhador portudrio avulso (OGMO) ¢é
considerado como sendo de utilidade publica, sem fins lucrativos, com poder de: administrar
o fornecimento da mao-de-obra do trabalhador portuario e do trabalhador avulso; manter o
cadastro do trabalhador portuério e o registro do trabalhador portuario avulso; selecionar e
registrar o trabalhador portudrio avulso; estabelecer o numero de vagas, a forma e a
periodicidade para acesso ao registro do trabalhador portudrio avulso; expedir os documentos
de 1identificagdo do trabalhador portuario; e, arrecadar e repassar, aos respectivos
beneficiarios, os valores devidos pelos operadores portudrios, relativos a remuneragdo do

trabalhador portuério avulso e aos correspondentes encargos fiscais, sociais e previdenciarios.

E importante destacar que com 0 OGMO acabaram os privilégios dos sindicatos, ou
seja, eles ndo escolhem mais a mao-de-obra e ndo definem os ternos de trabalho. Até a criagao
e entrada em funcionamento do OGMO, os trabalhadores portudrios (estiva) tinham total
controle do dimensionamento das equipes de trabalho e da indicagdo de nomes para a
execugao do servigo requisitado ao sindicato, o que permitia diversas distor¢des, criando-se
grupos privilegiados nas representagdes sindicais que se beneficiavam da indicacdo para
trabalhos mais leves e mais rentaveis. Contudo, com o OGMO, a defini¢do desses pontos
ficou entregue a um processo de negociagdo com participagdo dos trabalhadores, e com

influéncia, também, dos operadores portudrios.



20

2.3.3. Trabalhador Portuario

Antes havia a divisdo entre o trabalho de docas e o trabalho de estiva, sendo o trabalho
de docas exercido pela Administracdo e a estiva por trabalhadores avulsos associados em
sindicatos independentes. Contudo isso era uma total descontrole gerencial devido a falta de

um comando unificado nas operagdes portuarias.

A nova Lei define que trabalhador portuario ¢ todo aquele que realiza capatazia,
estiva, conferéncia e conserto de carga e a vigilancia de embarcagdes, uniformizando a mao-
de-obra e tal lei unifica, também, o comando das operacdes nas maos do operador portuario, o

que permite um controle mais racional.

Existem duas categorias importantes de trabalhadores portudrios: a com vinculo
empregaticio a prazo determinado, ou seja, o que tem relacdo fixa de trabalho com um
operador portudrio; e o trabalhador portudrio avulso, cadastrado e registrado no OGMO,

porém sem relagdo fixa de trabalho com um OP especifico.

Seja o trabalhador portuario com vinculo empregaticio, seja o trabalhador avulso,
todos devem ter cadastro no OGMO, o qual garante uma certa reserva de mercado para os que

ja trabalhavam no setor antes a implantagao da Lei 8.630.

2.3.4. Conselho de Autoridade Portuaria

Tal conselho, ja definido anteriormente nesta monografia, ¢ a base para o inicio de
uma gestdo participativa nos portos organizados. Com a criacdo dos CAP's iniciou-se uma
nova abertura dos portos, possibilitando a sociedade, representada pelos diversos segmentos
com interesses na atividade portudria, participar do processo de tomada de decisdao na area do

porto organizado.
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O CAP ¢ integrado por representantes do poder publico (bloco I), dos operadores

portuarios (bloco II), dos trabalhadores (bloco III) e dos usuarios (bloco 1V).

No bloco I participam representantes municipal, estadual e federal (um de cada),
cabendo ao ultimo a presidéncia. Esse bloco ¢ a abertura de espago para a representacdo do

poder publico regional.

O bloco II ¢ preenchido por um representante de cada um dos seguintes segmentos:
administracdo do porto, armadores, titulares de instalagcdes portudrias privadas situadas dentro

dos limites do porto organizado e demais operadores portudrios.

J& no bloco III existe a participagdo de trabalhadores avulsos e dos demais
trabalhadores (dois de cada), e, finalmente, o bloco IV é composto por dois representantes dos
exportadores e importadores de mercadorias, dois representantes dos proprietarios de

mercadorias e um representante dos terminais portuarios.

As principais responsabilidades do Conselho de Autoridade Portuaria sdo: baixar o
regulamento de exploragdo e homologar o horéario de funcionamento do porto; promover a
racionalizacao e a otimiza¢ao do uso das instalagdes portudrias; homologar os valores das
tarifas portudrias; manifestar-se sobre os programas de obras, aquisicdes e melhoramentos da
infra-estrutura portudria; aprovar o plano de desenvolvimento e zoneamento; desenvolver
mecanismos de atragdo de cargas e assegurar o cumprimento das normas de protecao ao meio
ambiente. Portanto o CAP ndo se restringe a fungdes consultivas, assumindo o papel de

supervisao, planejamento e deliberacao.

2.3.5. Autoridade Portuaria

A orientacdo do governo federal ¢ clara e as administragcdes dos portos organizados
devem estar limitadas as tarefas de autoridade portuaria, dentre as quais destacam-se as a¢des
necessarias para a instalagdo do ambiente concorrencial e ampla participagdo da iniciativa

privada na competi¢do livre pelo mercado das operagdes portudrias.
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Assim, a administracdo do porto afasta-se das tarefas de carga e descarga,
movimentagdo, transporte e armazenagem, passando a funcionar como uma espécie de
nas LR [} Lot 4 : ~
sindico" do espago portuario, arrendando e controlando areas e instalacdes para uso de

terceiros.

As tarefas da autoridade portuaria sdo: cumprir e fazer cumprir as leis, or
regulamentos dos servigos € as clausulas do contrato de concessdo; assegurar ao comércio € a
navegagdo o prazer das vantagens decorrentes do melhoramento e do aparelhamento
portudrio; pré-qualificar operadores portuarios; fixar os valores e arrecadar as tarifas
portudrias; prestar apoio técnico e administrativo ao CAP e ao OGMO; elaborar e submeter ao
CAP o plano de desenvolvimento e zoneamento do porto, ou seja, um planejamento
estratégico de forma integrada com os planos dos diversos segmentos da economia regional;
fiscalizar ou executar os investimentos; fiscalizar as operagdes portudrias, zelando para que os
servigcos sejam realizados com regularidade, seguranca, eficiéncia e respeito ao meio
ambiente; organizar e regulamentar a vigilancia do porto; controlar o trafego maritimo no
porto, observando a intervencao das demais autoridades; estabelecer ¢ manter o balizamento
do canal de acesso e da bacia de evolugdo; estabelecer os limites de dimensdes das
embarcagdes para atracacdo no porto; delimitar a drea de alfandegamento no porto;
estabelecer e submeter a homologagao do CAP o horério de funcionamento e a jornada de

trabalho do porto, dentre outras.

2.3.6. Outras Autoridades

O texto da Lei 8.630 diz que, além da autoridade portuaria ou da administracdo do
porto organizado, existem situagdes de intervengdo de autoridades que atuam nos limites da
area portudria; autoridade maritima, autoridade alfandegaria, Ministério da Saude, Ministério

da Agricultura, Policia Federal.
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O atual sistema portuario brasileiro ¢ composto por nove Companhias Docas (oito
publicas e uma privada) e por quatro concessdes estaduais, existindo ainda mais quatro portos

privados distribuido ao longo da costa brasileira.

2.3.7. Concessionario

Com a concessao, a Unido transfere a iniciativa privada, Estados ou municipios a
responsabilidade pela administragdo dos portos organizados, incluindo-se a transferéncia do
exercicio das fun¢des de autoridade portuéria, o que fica nitido no art. 4° do Decreto 2.184, de
24 de margo de 1997, que regulamenta a concessao aos Estados e municipios e, por analogia,

subentende-se deva prevalecer a hipotese de concessao para a iniciativa privada.

No paragrafo 2° do art. 1° da Lei 8.630 ressalta-se que a concessdo do porto
organizado deva sempre ser precedida de processo licitatorio, o referido decreto regulamenta
a Lei 9.277, de 10 de maio de 1996, que autoriza a Unido a delegar diretamente aos
municipios, Estados da Federagdo e ao Distrito Federal a administracio dos portos

organizados.

2.3.8. Arrendatario

O arrendamento, total ou parcial, permite a exploragdo por terceiros, sempre mediante
processamento licitatorio prévio, sem, contudo, transferir as fungdes proprias de autoridade

portuaria.

A politica de arrendamento de area dentro do porto organizado, além de democratizar
a ocupacao do espago portuario, possibilita grande mudanga no modelo de investimentos para
o setor, transferindo a responsabilidade pelos investimentos do Estado para o arrendatario, um
vez que exige do arrendatario contrapartida na realizacdo de investimentos, sempre em
sintonia com o plano de desenvolvimento e zoneamento elaborado pela autoridade portuaria

local.
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CAPITULO 3

Porto de Santos, antes e depois da Lei

Historicamente, Santos sempre desempenhou importante papel no contexto estadual,
tanto no ponto de vista econdmico quanto populacional, consolidando a sua vocagdo
portudria: a regido beneficiou-se do cultivo de cana-de-agucar (século XVIII) ao avango da
atividade cafeicultora, do fim do século XIX até 1929. Nos anos 40, a regido apresentava
crescimento significativo e, na década seguinte, Santos consolidava a sua caracteristica de

centro portuario.

Nos anos 70, a regido de Santos seria entendida como “potencialmente estratégica”,
nao s por estabelecer a ligagdo da capital do estado e regides do interior com os mercados
externos, através da infra-estrutura portudria existente, como também por apresentar um setor
industrial com caracteristicas especificas (dada a proximidade de comunicagdo com o
exterior), porém na década de 80, Santos apresentaria sensivel perda de ritmo de crescimento,

com a auséncia de novos investimentos.

Com a nova lei (8630), o porto de Santos superou grandes desafios, como: reformular
o sistema de gerenciamento das operacdes ¢ da mao-de-obra, eliminar as interferéncias
corporativas e burocraticas e estimular a modernizacao de instalagdes e equipamentos atraveés
dos compromissos assumidos pela iniciativa privada nos contratos de arrendamentos de areas

portudrias.

Houve a criagdo de um programa de arrendamento de areas, com o objetivo de uma
transformagdo profunda do porto: reducdo de seus custos logisticos, aumento da
movimentagdo e melhoria da qualidade de servicos. Através de negociagdes e da participagao
de todos os segmentos envolvidos com a administragdo e as operagdes, as etapas mais dificeis
previstas nesse projeto foram vencidas, preparando o Porto para um crescimento de 100% em

sua movimentagdo fisica, atendendo a enorme demanda do comércio exterior e sendo
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capacitado para operar até 110 milhdes de toneladas de cargas ao ano.

Como ja foi citado nos capitulos anteriores, um dos maiores problemas enfrentado
pelos portos era 0 monopolio das operagdes por parte das companhias docas (administragao
privada) e pela administragdo estatal, o qual privava os portos da competitividade, redugdo de
custos e do aumento da eficiéncia. Com o porto de Santos ndo foi diferente, porém com a
nova lei foi possivel fazer a pré-qualificacao de cerca de 150 operadores portudrios (empresas
privadas passam a fazer alguns servi¢os no porto), desmonopolizando a prestagao de servigos
no porto de Santos. Hoje, as operagdes dos servigos portuarios sdo executadas pela iniciativa

privada, em 62 terminais instalados na area do porto organizado.

Em se tratando de redugdes tarifarias, a Autoridade Portuaria, exercida pela CODESP,
cumpriu significativamente sua participagdo no processo de reducdo de custos. A empresa
racionalizou e descomplicou sua estrutura tarifaria, continuando empenhada na reducao
gradativa do valor, acumulando uma diminuicdo de quase 70% em itens significativos do
custo portuario como o da infra-estrutura aquaviaria. Tais medidas proporcionaram uma
economia significativa para empresas e clientes que se utilizam do Porto, nos precos dos

produtos de exportacdo, oferecendo-lhes maior competitividade no comércio internacional.

Com a criagdo do OGMO a CODESP deixou a atividade operacional e passou a
exercer o papel estratégico de Administradora e Autoridade Portudria , cuidando do
desenvolvimento e da fiscalizacdo dos Contratos de Arrendamentos, objetivando preparar o
Porto de Santos para um aumento substancial no fluxo de cargas, implantando medidas
administrativas, visando a reestruturacdo da empresa para assumir suas novas funcgoes,
elaborando o Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos - PDZ, a fim de
dotar o Porto de um planejamento adequado que permita sua expansdo e melhoria de forma

adequada e sem grandes impactos.

O programa de arrendamentos e parcerias (PROAPS) incentivou melhorias na
qualidade da logistica de movimentacdo, na integracdo e agilidade de modais, trazendo
tecnologias novas que dotaram os novos terminais com excelentes indices de produtividade e
ampliando significativamente o potencial de movimentagdo. Com isso o porto de Santos
ganhou atendimento 4gil e maior capacidade, os custos diminuiram, atendendo a um dos
grandes objetivos da reforma. Navios que antes demandavam quase um més de operagao,

COmo 0s agucareiros, passaram a operar em apenas quatro dias.
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Mesmo com tantas melhorias, o porto de Santos, como diversos portos brasileiros,
necessita de muito investimento para que se possam cumprir os inimeros projetos de

melhoria.

3.1. Projetos de Infra-Estrutura

3.1.1. Avenida Perimetral da Margem Direita

A CODESP, apo6s assinatura do contrato com a empresa OAS, em dezembro de 2006,
j& ordenou o inicio das obras que passa pela implantagdo de uma adequagdo do viario atual,
com a criagdo de pista de servico na Alemoa e uma rota binaria na regido entre Outeirinhos e

Paqueta, permitindo o desenvolvimento dos servigos sem comprometer o trafego.

O tracado da Perimetral tem extensdo de 9,2 quilometros, redimensionados com
largura e capacidade de suportar a atual demanda de volume transportado. O cronograma
inicial prevé 4 meses para apresentagao do projeto executivo e 18 meses para execugao dos

Servigos.

3.1.2. Avenida Perimetral da Margem Esquerda

Obra de implantacdo do novo sistema vidrio. Estdgio: ja contratada pela CODESP
empresa para elaboragao de estudos para licenga ambiental. As obras t€ém cronograma inicial

de execucao de 18 meses.
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3.1.3. Dragagem de Aprofundamento e Derrocagem das Pedras no Canal de

Navegacao

Obra de implantacdo de profundidade de 15 metros (1*. Etapa) na extensdo do canal de
navegacdo interno e externo do Porto de Santos. Recursos publicos (Governo Federal) ja
autorizados. Estdgio Atual: ja contratada empresa para elaboracdo de estudos de
caracterizacdo geo-morfologicos das rochas do estuario, necessarios para posterior elaboragao

do projeto e licenciamento ambiental. Cronograma de execucdo da obra: 24 meses.

3.1.4. Remocao dos Destrocos do navio Ais Giorgios

Retirada do casco do navio Ais Giorgios que se incendiou e naufragou em janeiro de
1974. Parcialmente submersa, sua estrutura esta localizada em frente ao armazém 17, na
regido de Outeirinhos. Parte do casco j& foi retirada em 1999. Obra imprescindivel para
executar a dragagem de aprofundamento, pois os destrogos localizam-se proximos ao canal de

navegacao.

3.1.5. Plano de Desenvolvimento e Zoneamento - PDZ do Porto de Santos

O PDZ traz um novo conceito em sua recente versao que ¢ o de compatibilizar as
diretrizes do Plano do Porto com as do Plano Diretor do Municipio e um foco mais centrado
no desenvolvimento portudrio. O complexo santista ja tem praticamente consolidado o
aspecto de zoneamento, pois o programa de arrendamento de areas para instalagdo dos

terminais foi praticamente esgotado com os atuais contratos, o que projeta a possibilidade
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para um novo zoneamento somente apos 2015.

O PDZ recebeu entdo uma énfase especial quanto ao desenvolvimento portudrio. O
desenvolvimento do porto foi o principal conceito na elaboracao do Plano, que contou, nessa
edicdo, como elemento diferenciador dos demais, o aspecto dindmico e participativo,
envolvendo ndo s6 o pessoal técnico da CODESP, mas também os agentes inerentes a

atividade portudria.

O conceito principal foi a elaboragdo a partir do aspecto logistico, considerando-se
variaveis como 4rea de influéncia, modais, racionalizagdo das dareas do porto e o

desenvolvimento da cidade e da regido.

Nesse cenario, os principais objetivos do PDZ sdo os de reconhecimento de vocagdes,
promocgdo de facilidades e a eliminacao de dificuldades existentes, abordando itens como
acessos, meio-ambiente, zoneamento das poucas areas remanescentes para arrendamento,
aspectos tarifarios e alfandegarios, estimulo a cabotagem, a¢cdo comercial, infra-estrutura,
expansao e possibilidade de transformar Santos em porto concentrador de cargas, tendo como
principal agdo o aprofundamento do canal de navegacao, como atrativo para a navegacao, em

funcdo da relagdo de quanto maior o calado, menor o frete.

O Plano contempla ainda o trecho dos antigos armazéns do centro historico para fins
de revitalizagdo, preservando sua utilizagdo dedicada a atividades socio culturais, historica e

turistica, integrando-o as diretrizes do Plano Diretor de Santos.
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3.2. Plano de Expansao do Porto de Santos

3.2.1. Barnabé Bagres

A longo prazo, este ¢ o principal projeto de expansdo do Porto de Santos. Trata-se de
um projeto que estara agregando ao complexo santista uma capacidade de movimentagdo de
mais 120 milhdes de toneladas, planejado para minimo impacto ambiental e atendendo aos
modernos conceitos de infra-estrutura portudria, demandando para sua implementagdo

recursos estimados em R$ 2 bilhdes.

O Projeto Barnabé-Bagres além de empregar cerca de vinte mil trabalhadores diretos
na sua operagdo (para cada trabalhador direto se estima outros trés indiretos), garantird 15 mil

postos de trabalho durante sua implantagao.

Barnabé-Bagres ¢ um modelo inédito no Pais, ndo apenas pela modernidade do
projeto, mas, também, pelo investimento. Serdo: armazéns, silos, patios, tancagens, e
equipamentos como shiploaders e guindastes. Ja4 existem manifestagdes do setor privado,
inclusive internacional, no sentido de investir nesse empreendimento. A CODESP ja
apresentou o projeto ao Ministério dos Transportes e esta solicitando autorizagao para estudo

de viabilidade técnica, financeira e ambiental.

O projeto conceitual do Barnabé-Bagres foi apresentado em 1999 e contempla a
extensdo do cais em direcdo a margem esquerda do canal, encontrando seu ancoradouro nas

ilhas de Barnabé e dos Bagres, na parte continental de Santos.

Em numeros gerais, o Projeto surpreende. Sdo 6 milhdes de m? de retroarea, 11 mil metros de

cais, 50 bercos de atracagdo para navios, com 220 metros de comprimento médio cada um.

Outro aspecto a se destacar ¢ o cuidado com o meio ambiente. Isso porque, esta
previsto que 80% de sua area total seja instalada sobre a d4gua e em areas degradadas, evitando

danos ambientais significativos.
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3.2.2. ISPS Code

Trata-se de um plano que tem o Brasil como um dos signatarios e aprovado
internacionalmente pela IMO - International Maritime Organization (Organiza¢do Maritima

Internacional).

A iniciativa determinou aos portos e terminais a ado¢do de medidas de seguranca
necessarias quanto a possiveis suspeitas de acdes com drogas, armas, terrorismo € outras
ameacas, sob pena de caso nao procedam aos requisitos e obtenham as certificagdoes, nao mais

poderem receber navios de trafego internacional.

A CODESP, responsavel pelo atendimento as exigéncias na area publica do Porto
implementa o previsto no Plano como itens de vigilancia, treinamento, controle de acessos,
delimitacdo de areas para cargas perigosas, niveis de seguranca e sistemas de trocas de

informacao.

Construiu e instalou equipamentos em 28 portdes de acesso e um centro de
monitoramento e controle que integra todo o sistema. Ja implantou o total de 228 cameras e

estd adquirindo novos equipamentos e cameras para concluir o projeto.

E notério que no porto de Santos ocorreram algumas mudangas, porém ainda ha a
necessidade de diversas outras. Como foi explanado anteriormente, existem varios projetos
que buscam a melhoria da estrutura do porto e, conseqlientemente, o crescimento da economia
brasileira, porém o problema que embarreira essa evolugdo, ndo s6 no porto de Santos como
nos outros portos brasileiros ¢ a falta de entrosamento entre as administragdes portuarias e as
Prefeituras municipais, através dos seus Planos de Desenvolvimento e Zoneamento Portuario
— PDZP e Diretor Urbano — PDU. Como nio existe, na maioria dos casos, uma sintonia entre
estes dois, a vizinhanga do porto esta sempre congestionada com habitagdes desordenadas e
com contingente populacional de baixa renda, trazendo dificuldade para a desocupagdo dessas
areas. Este ultimo aspecto tornou-se relevante nas ultimas trés décadas, principalmente a

partir do estabelecimento da Politica Nacional do Meio Ambiente. Assim, as regides
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portudrias apresentam cenarios de conflito entre os aspectos ambientais, sociais e econdmicos,

constituindo um desafio para a sociedade e administradores nos diferentes niveis do poder.
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CAPITULO 4

Novas propostas para os portos brasileiros, perspectivas para o

futuro

4.1. Lula quer melhorar os portos

Reportagem da revista “portos e navios” de margo de 2007, feita pelo jornalista e
assessor do comércio exterior da CNC, diz o seguinte: “Em outubro de 2003, no 23° Encontro
Nacional de Comércio Exterior (Enaex), o setor privado. representado pela Ag¢do
Empresarial, entregou ao presidente Lula proposta para a cria¢do da necessaria Politica
Portuaria Nacional. Foi subscrita por 46 entidades nacionais da A¢do, as quais passaram a
integrar a Comissdo Portos. Esse importante documento apresenta as solugoes adequadas

aos antigos problemas que afetam os portos brasileiros.

A proposta resume os bem-sucedidos sistemas, administrativos e operacionais,
encontrados nos maiores portos do mundo globalizado, como Roterda, Cingapura, Hong
Kong, Hamburgo, Xangai, Havre, entre outros. Praticamente, foram focalizados todos os
itens da consideravel cadeia de erros e falhas técnicas que encarecem as importagoes e
importagoes brasileiras. A Lei 8.630 introduziu a privatizagdo no setor, acabando com o
monopolio sindical do trabalho e retirando as Cias Docas dos servigos (capatazia). No
entanto, essa Lei precisa ser complementada por outro instrumento legal, para necessaria

orientagdo politica geral.

Na sua Fundamentagdo, a proposta assinala que, "para eliminar os perversos efeitos
da ineficiéncia existente, precisa o Governo ter amparo numa Politica Portuaria Nacional
voltada para o desenvolvimento do comércio exterior e doméstico, com diretrizes objetivas
que permitam remover os obsticulos que se opoem a continuagdo das reformas

indispensaveis".
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O documento propoe trés medidas concretas que poderdo, de fato, ndo so aumentar a
produtividade como reduzir o custo dos servigos portuarios, criando a linha mestra para a
politica do setor. De inicio, o item que indica "Administragdo do porto autonoma,
estadualizada", dentro do modelo universal, ja foi parcialmente adotado no Brasil, no
Parana e no Rio Grande do Sul. Entre os grandes portos nacionais, os que mais crescem Sdo
justamente Paranagud (PR) e Rio Grande (RS), com este ultimo, talvez o melhor do pais,

apresentando o maior indice de expansdo (26%) e também de privatizagdo, em 2006.

E importante frizar que, nos contratos de delegacdo, o governo federal deve incluir
duas clausulas fundamentais. A primeira, admitindo a imediata intervengdo federal,
substituindo o administrador do porto, em caso de irregularidade comprovada. A outra,
determinando que o dirigente-executivo da entidade (autarquia ou empresa estatual) que

administrara o porto seja indicado ou aprovado pelo CAP, com maioria do setor privado.

A segunda medida proposta, a "Eliminag¢do do omneroso sistema de licitagdo
financeira", para o arrendamento de dreas portuarias publicas, ira de fato, reduzir o custo
dos servigos locais. Evidentemente, as elevadas somas despendidas pelos terminais privados
nessas descabidas licitagoes sdo repassadas nas faturas dos servicos pagas pelos usuarios,
exportadores e importadores. Em 1997, o Tecon Santos-Brasil gastou 274 milhoes de dolares
na licitagdo para a respectiva drea no porto paulista. Essa enorme quantia que deveria ter
sido usada no melhoramento do porto santista, simplesmente sumiu com as despesas da Cia
Docas. Nos paises industrializados e nos demais emergentes, essas areas publicas sdo
arrendadas (pelo prazo minimo de 30 anos, para possibilitar investimentos) mediante
rigorosa selegdo de projetos, incluindo o cumprimento de exigéncias minimas, por empresas

do setor.

O ultimo dos Principios Orientador, proposto pelos empresarios, indica que sejam as
"Obras de infra-estrutura (particularmente as dragagens) asseguradas pelo governo federal".
Isso, na pratica, seria a aplica¢do do artigo 46, do projeto da Lei 8.630, lamentavelmente
vetado pelo presidente da Republica sob o curioso argumento de resultar em "subsidio direto
aos usuarios do porto", incluindo os exportadores. Nos principais paises exportadores,
consideradas obras publicas, as dragagens sdo de responsabilidade dos respectivos

governos, ndo onerando as exportagoes.



34

Na primeira reunido plenaria do ano, a Associa¢do Nacional dos Usudrios do
Transporte de Carga (Anut) aprovou por unanimidade decisdo contra o pagamento as Cias
Docas da tarifa-dragagem, incluida nos fretes cobra dos pelos armadores. Referendada pela
Comissdo Portos, essa legitima reivindicacdo sera imediatamente encaminhada ao governo.
A proposito, dois fatos recentes tornam ainda mais injustificavel a cobranga dessa tarifa. Em
informagdo direta, o diretor de portos do Ministério dos Transportes, Paulo de Tarso
Carneiro, disse-me que, por ordem expressa do presidente Lula, com verbas federais,
estavam sendo concluidas as dragagens de 20 portos publicos. O outro fato concreto foi a
inclusdo nas obras prioritarias do PAC (Plano de Aceleragdo do Crescimento) de dotagdo
especifica de R$ 1,4 bilhdo para a dragagem dos portos. Assim o governo federal ja se
responsabilizou pelas dragagens, faltando apenas determinar a extingdo da cobranca da

malfadada tarifa, para redugdo do custo dos embarques de exportagao.

Na linha da Politica proposta pela A¢ao Empresarial, os governadores José Serra
(SP) e Sérgio Cabral (RJ) ja pediram ao presidente Lula a entrega da responsabilidade dos
portos dos respectivos Estados. Com essa logica providéncia, ja vigorante no Parana e R. G.
Do Sul, poderdo melhor tocar o desenvolvimento da economia estadual, particularmente
quanto as exportagoes. Como ocorreu com outras estatais desativadas (Lloyd, Rede
Ferroviaria, etc.), os passivos das respectivas Cias docas, a serem automaticamente extintas,

deverao ficar com a Unido.

Espera-se que a prestigiada ministra da Casa Civil, Dilma Rousseff, aproveite essa
bem elaborada proposta de Politica Portudaria Nacional para o necessario suporte do
importante setor ao PAC, compreendendo a expansdo das exportagoes e, conseqiientemente,

)

o desenvolvimento economico do Pais.’

E importante destacar que mesmo depois algumas mudangas feitas através da Lei de
modernizagdo dos portos (8.630), ainda ¢ necessario a criacdo de alguns complementos para
alcangar o tdo sonhado desenvolvimento portuario. O fato € que passados alguns anos desde a
criacdo da lei 8.630 ¢ possivel notar certas melhorias e desenvolvimentos do setor, ou seja, a
preocupagdo e o interesse por parte dos governantes foram, estd sendo e serd extremamente
indispensavel para que o desenvolvimento das exportagdes através do setor portudrio

deslanche de vez.
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CONSIDERACOES FINAIS

O mundo atual ¢ marcado pela rapidez do desenvolvimento tecnoldgico atingindo e
transformando diversas areas. Ainda na dimensdo técnica surge a robdtica que permite a

rapidez, qualidade e exatiddo, trazendo contribui¢des importantes aos varios campos e setores.

A robdtica e a tecnologia contribuem para o aumento da competitividade, possibilitam
melhoria de qualidade, reduzem custos e estdo presentes nos paises mais desenvolvidos
economicamente. Para se integrar no mundo globalizado o Brasil deve correr atrds da
diferenca existente e do seu atraso tecnologico comecando pela modernizagao portuaria, que €
o ponto inicial para a tdo sonhada integracdo mundial, pois tal modernizacdo possibilita o

desenvolvimento ndo s6 da exportacdo como também da importacao brasileira..

A modernizagdo portuaria traz consigo riscos, abandono de tradigdes e contradigdes,
as quais devem ser enfrentadas, pois, negar a modernizagdao ¢ ignorar que as condicoes de
sobrevivéncia das organizagdes dos individuos e da propria Estado-nagdo exigem um
continuo processo de mudancas, ou seja, de modernizagdo que lhes permitam fazer face a
riscos e incertezas criadas pelos obstaculos da modernizacao. A inser¢ao do pais na economia
mundial pressupde desenvolvimento tecnoldgico juntamente com a modernizacdo do

pensamento da sociedade.

A modernizacdo portudria no Brasil ¢ aspecto prioritirio, uma vez que, em outros
portos do mundo, o avango tecnologico possibilitou grandes avancos como: redugdo de

custos, aprimoramento de servicos e apresentacdo de alto indice de qualidade dos mesmos.

O Brasil possui uma geografia muito favoravel para o setor portudrio, que muitos
paises, até mesmo de grande desenvolvimento no setor, gostaria de possuir. Com ampla faixa
litoranea existente no nosso territério nos faz imaginar nosso pais como um dos destaques
nesse setor, porém com nosso atraso econdmico e tecnologico e a falta de interesse e

investimentos por parte dos governantes nos faz voltar a realidade.

Porém, propostas foram feitas, leis criadas e complementadas, nos resta esperar mais

mudancgas e menos lutas por poder por parte dos governantes.
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