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RESUMO

Na pluralidade comercial em que se encontra o mundo, tem-se ainda um Brasil um
pouco timido, atrasado e deficiente no setor portuario. A Lei de Modernizagao dos Portos, Lei
8.630/93, tem mais de dez anos de vigéncia e mostra um pais buscando uma melhor
classificagdo no ranking mundial e buscando melhorias no seu setor portuario. Melhorias na
area trabalhista, sistema de logistica & tecnologia, Mas também se destacam alguns avangos

alcancgados.



RESUMEN

En la pluralidad comercial en que se encuentra el mundo, se tiene aun un Brasil un
poco timido, atrasado y deficiente en el sector portuario. La Ley de Modernizacion de los
puertos, Ley 8.630/93, tiene mas de diez afios de vigencia y muestra un pais buscando una
mejor clasificacion en el ranking mundial y buscando mejorias en su sector portuario.
Mejorias en la drea trabajista, sistema de logistica & tecnologia, pero también se destacan

algunos avances alcanzados.
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INTRODUCAO

Nas ultimas décadas do século XX os portos brasileiros, de uma maneira geral,
seguiam ostentando os problemas operacionais que os caracterizavam havia muito tempo. As
deficiéncias nos servicos correspondentes refletiam a escassa importancia historicamente
atribuida a navegacdo maritima e fluvial no pais, algo capaz de surpreender haja vista a
extensdo da costa nacional. Esse problema ndo era como ainda ndo ¢, sendo um aspecto da

ampla e estrutural precariedade do sistema de transportes brasileiro (Galvao, 1996).

Dai que o inicio dos anos 90 assistiu ao fortalecimento do embate sobre a reforma
portudria no Brasil, tida como requisito basico para a retomada do crescimento econdmico.
Mirando a modernizagdo, as posi¢des pro-reforma indicavam a necessidade de mais e
melhores equipamentos e instalagdes — para aumentar a eficiéncia dos servicos e reduzir os
seus custos — ¢ de novas formas de regulamentacdo das operagdes de cais, sobretudo quanto
ao uso da mao-de-obra. Ambos os aspectos implicavam, segundo os atores empresariais,
avancos na privatiza¢do dos servigos portudrios. O processo culminou com a aprovacio da
Lei n°8. 630, de 25/02/93, que permitiu progredir na liberalizagao do setor e, com o resultado,
no estimulo a concorréncia. Desde entdo, varios portos e terminais privados passaram a

disputar as cargas.

Assinale-se, todavia que as mudangas enfrentaram grandes dificuldades. As maiores,
talvez, vincularam-se a formacdo do que a lei previa com o nome de Orgdo Gestor de Mio-
de-obra, que deveria substituir os sindicatos de trabalhadores portudrios no controle das
atividades de estiva (selecdo e indicacdao de estivadores para carga e descarga). Sua criacdo,
operacionalizacdo depararam-se com obstaculos consideraveis, sobretudo nos portos publicos
e de maior tamanho. J& as mudancas que se referiam a criagdo de terminais privativos, dentro
ou fora dos portos, transcorreram sem maiores entraves, mostrando-se relativamente rapidas

(Oliveira, 2000).

Na atualidade, o sistema portudrio continua problematico, mesmo ap6s mais de dez

anos de vigéncia da Lei n°. 8.630.



CAPITULO I

Historico dos Portos Brasileiros

Em 28 de Janeiro de 1808 foi decretada a abertura dos portos as na¢des amigas, por D.
Jodo VI, no império. Inseria-se assim o Brasil, no sistema econdmico liberal internacional,
para realizagdo do comércio de madeira, ouro e outras riquezas naturais existentes no pais, € a
importagdo de produtos manufaturados e outras especiarias para a nobreza e também para

facilitar o comércio de escravos da Africa.

Em 1846, o Visconde de Maua — hoje o patrono da Marinha Mercante brasileira —
organizou a Companhia de Estabelecimento da Ponta de Areia, no porto de Niteroi, de onde
partiam seus navios destinados a cabotagem na costa brasileira, como também de linhas para

o Atlantico Sul, América do Norte e Europa.

A partir dai houve o incremento do comércio brasileiro. O governo imperial elaborou,
em 1869, a primeira lei de concessdo a exploragdo de portos pela iniciativa privada. Isso
ocorreu logo apds a inauguracdo da ferrovia “Sao Paulo Railway”, proxima de Santos, o que

facilitava as exportacdes de café.

Com advento da proclamacdo da Republica, as administragdes dos portos foram
privatizadas, sendo a primeira a do porto de Santos. O governo resolveu, entdo, abrir
concorréncia para exploragdo do porto e, em 1888, o grupo liderado por Candido Graffé e
Eduardo Guinle obteve autorizagcdo para explorar as operagdoes do porto de Santos: em lugar
dos trapiches e pontes fincadas em terreno pantanoso, foram construidos 260 metros de cais e,
com isso, permitida a atracagdo de navios com maior calado. Dava-se assim, partida as
operagdes do primeiro porto organizado, explorado pela iniciativa privada através da entdo

constituida Companhia Docas de Santos.
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Inicialmente, a concessdo permitia a exploragdo do porto por 39 anos, mas o volume
de negocios e transacdes comerciais com o exterior era de tal monta que exigiu uma
ampliacao no prazo inicial, agora para 90 anos, de modo a permitir o retorno do investimento

realizado que, naquele tempo, se processava lentamente.

Os portos passam, assim, a serem consideradas institui¢des extremamente importantes
para o desenvolvimento econdmico nacional. Com isso durante o periodo monarquico e as
primeiras décadas da Republica, nossos governantes reconheciam a importancia dos portos na

expansdo da economia do Pais.

A partir de 1930, com a Revolugao de 30 da Alianga Liberal, houve novas mudangas,
pois até entdo as atividades portudrias eram privadas, com carater pontual de
desenvolvimento. J4 a partir de 1934, com o chamado “Estado Novo” e com um programa
estatizante, o porto passa a ser tratado como fator de desenvolvimento econdmico, porém, sob
controle do Estado. Alguns intelectuais acham que houve propostas equivocadas de

legislagdes, pois foi a era Vargas que mais regulamentou a atividade portuaria no Pais.

No periodo de 1964, no regime da ditadura militar, o enfoque era de area de
seguranga, nao tendo como objetivo o aumento de movimentacdo de mercadoria nem avango
tecnologico das operagdes portuarias, para tornar o porto um fator de desenvolvimento. Com
o passar do tempo, a presenga do Estado na economia foi ficando cada vez mais forte e, em
1975, foi criada a Empresa de Portos do Brasil S/A — PORTOBRAS, uma “holding” que
representava o interesse do governo em centralizar atividades portudrias. Desta maneira,
seguindo o critério de centralizacao da administra¢ao publica federal vigente a época, iniciado
no Estado Novo e intensificado apds 1964, era consolidado o modelo monopolista estatal para

o Sistema Portuario Nacional.

Nagquela época, as relagdes dos trabalhadores e empresarios estavam sob total controle
do aparelho do Estado, ndo permitindo o processo de modernizacao das atividades portuarias
com maior eficiéncia. Por forca de uma legislagdo ora paternalista e autoritaria e a
inexisténcia de uma politica correta para os portos, ao longo dos anos foi-se criando uma
expressiva massa de trabalhadores da orla maritima, que tornaram o sistema de relacdes de

trabalho algo obsoleto e autoritario, com a criagdo da Delegacia do Trabalho e dos Conselhos
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Regionais do Trabalho Maritimo. Ao Conselho Superior do Trabalho Maritimo cabia
controlar todos os atos normativos para operacdo, inclusive as taxas portudrias, e isto foi
responsavel por custos exagerados nas operagdes de carga e descarga, ao obrigar os

contratantes de servigos a pagarem por um excessivo contingente de mao-de-obra.

Comega, nesse momento, um periodo de marcante ineficiéncia nos portos brasileiros.
A PORTOBRAS explorava os portos através de subsidiarias, as Companhias Docas, tendo
também assumido a fiscalizacdo das concessdes estaduais e, at¢ mesmo, dos terminais
privativos de empresas estatais e privadas, aumentando muito, com isso, a burocracia nos

portos.

No inicio de 1993, o sistema portudrio brasileiro passava por uma crise institucional
sem precedentes, principalmente pelas nefastas conseqiiéncias advindas com a abrupta
dissolugio da PORTOBRAS, por forca da Lei n® 8029/90, criando um desastroso vazio
institucional. Esse processo culminou com a aprovagao da Lei 8.630, de 25 de fevereiro de
1993, conhecida como Lei de “Modernizagdao dos Portos™. Esta fase foi a mais dificil para o
sistema portudrio, que passa a ter um novo marco legal: a partir dessa nova regulamentagao
mais privatista nos portos, se estabelece uma nova regulamentacdo com esse objetivo, e

também sdo criados organismos institucionais para dar suporte a esse marco.

A partir de entdo se inicia o embate sobre a reforma portuaria no Brasil, que ¢ tida

como requisito basico para a retomada do crescimento economico.
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CAPITULO II

A Lei Portuaria Brasileira

2.1- A Nova Legislacdo Portuaria

O processo de modernizagao dos portos no Brasil, a principio, fixou a necessidade de
profundas modificacdes na legislagdo que vigorava até entdo e apresentava graves falhas,
como favorecimentos e privilégios que ndo sdo mais admissiveis hoje em dia. Passou entdo, a
ser necessario um novo veiculo legal para regulamentacdo do setor, uma nova lei que se
adaptasse a realidade atual, buscando um aumento da produtividade dos portos e o
afastamento de toda ordem de abusos e irregularidades, tdo freqiientes e caracteristicos nas

operagdes dos portos brasileiros.

A evolugdo tecnoldgica que tem transformado e globalizado o mundo e a vida das
pessoas trouxe mudangas também aos portos, principalmente, a partir da mecanizagdo e
modernizacdo dos equipamentos, que consequentemente reduziram o emprego da mao-de-
obra, indo na contramdo da legislacdo vigente até entdo, que operava com poucos recursos

tecnoldgicos e nlimero elevado de mao-de-obra.

As reformas e a modernizacao do subsetor portudrio foram iniciadas com a extingao
da Empresa de Portos do Brasil - PORTOBRAS, entidade promotora do chamado Sistema
Portuério Brasileiro, ocasido em que o subsetor permitiu a atuagdo concorrencial entre portos
em ambito nacional. As reformas se consolidaram com a implementagao da Lei n°. 8630, de

25/02/93, denominada Lei de Modernizagao dos Portos.

A Lei dos Portos trouxe uma profunda reformula¢do nos conceitos postos em pratica

na vida portuaria brasileira, no que diz respeito a exploragdo das instalagdes portudrias, a
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prestacdo dos servigos portudrios, as relacdes capital - trabalho no trabalho portuario, a

Administragdo Portudria e a participagdo do Estado na atividade portuaria.

2.2- A Lei 8.630/1993

Ap0s varios debates e por volta de trés anos de tramitagdo, foi aprovada e promulgada
a Lei 8.630 em 25 de Fevereiro de 1993, com a finalidade de garantir melhores condigdes de
exploragdo do setor portuario, incluindo os portos brasileiros e o Brasil no cenario mundial,

que desempenhou um grande avango para o pais.

Os avancos mais significativos e os resultados imediatos da implementagdo da Lei de

Modernizagdo Portudria sdo os seguintes:

-implantacdo nos portos dos Conselhos de Autoridade Portuaria (CAP) que passam a
participar, em parceria com as autoridades portudrias, da regulamentagdo de algumas

atividades portuarias, exercendo, em alguns casos, o papel de ultima instancia deliberatoéria;
-extingao do monopodlio das Administragdes Portuarias nos servigos de movimentagao
de cargas nos cais publicos que passam a ser realizados por empresas privadas, mediante sua

classificagdo como operadores portudrios;

-possibilidade de terminais de uso privativo movimentarem cargas de terceiros, com a

assinatura de contratos de adesdo com o Ministério dos Transportes;

-isencdo do pagamento do Adicional da Tarifa Portuaria (ATP) pelos terminais

privativos localizados fora da area do porto organizado;

-reducdo gradativa da aliquota do ATP, extinto, em definitivo, em 1996;

-possibilidade de a Unido, sempre por meio de licitagdo publica, descentralizar o

subsetor mediante concessdo da exploragdo de porto publico organizado, bem como mediante
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contratos de arrendamento entre o concessionario e o interessado privado, para a exploragdo

comercial de areas e instalagdes portudrias;

-possibilidade de a Unido concentrar os investimentos publicos em obras de infra-
estrutura, deixando sob a responsabilidade da iniciativa privada os investimentos relativos a
superestrutura, aparelhamento portudrio, recuperacao e conservacao das instalagdes;

-diversificagdo das tarifas e estimulo a concorréncia intra e interportos;

-quebra do monopodlio dos sindicatos de trabalhadores avulsos no fornecimento e

escalacdo da mao-de-obra para as operagdes portuarias.

Os avancgos e os estagios de implantagdo da Lei n° 8.630/93, no ambito dos portos,

apresentam a seguinte situacao:

- implantados os conselhos de Autoridade Portuaria — CAP nos portos publicos;

-constituidos 26 Orgdos Gestores de Mao-de-Obra (OGMO) para substituir os

sindicatos dos trabalhadores, no fornecimento de mao-de-obra aos operadores portuarios;

-aprovadas em cada porto as novas estruturas tarifarias;

-demarcadas as areas dos portos organizados com a extingdo das areas de jurisdi¢ao;

-definidos e aprovados novos planos de desenvolvimento e zoneamento para cada

porto com a introdu¢@o dos terminais dedicados;

-assinados mais de cento e quarenta e cinco contratos de arrendamento de areas e

instalagdes portuarias;

-aprovados mais de quarenta projetos para construcdo e amplia¢do de terminais de uso

privativo.
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Os avangos e os estagios de implantacdo da Lei em ambito nacional apresentam a

seguinte situacao:

-criada a Federacao Nacional dos Operadores Portuarios;

-instituido o Adicional de Indenizagdo dos Trabalhadores Portuarios (ATP), com
vigéncia a partir de 1994 até 31/12/97, quando foi extinto, com incidéncia em todas as
operagdes de embarque e desembarque de mercadorias na navegacao de longo curso, a razao

USS 0,53/t (granel so6lido); USS$ 0,75/t (granel liquido) e USS$ 0,45t (carga geral);

-outorgados noventa e quatro contratos de Adesdo, que permitem aos terminais de uso
privativo movimentarem cargas proprias de terceiros, regendo-se exclusivamente pelas

normas do direito privado, sem a participacdo ou a responsabilidade do poder publico.

As principais dificuldades para o avango da implantacdo da Lei n° 8.630/93 foram as

seguintes:

-dificuldades nos acordos entre empresarios e trabalhadores do subsetor pelo interesse
dos primeiros em reduzir o custo portuario da mao-de-obra e dos segundos em manter os

quantitativos e a remuneracao da forca de trabalho por terno;

-resisténcia dos sindicatos de trabalhadores em aceitar a quebra do monopdlio do

fornecimento e escalacao da mao-de-obra portuaria;

-resisténcia inicial ao estabelecimento da plena atividade e operacdo dos OGMO, tanto
por parte dos empresarios como dos trabalhadores portuarios avulsos;

-corporativismo e resisténcia das Companhias Docas e concessiondrias para assumir
suas novas fungdes de Autoridade Portuaria e administradora do patrimdnio publico,

afastando-se por completo das operagdes portudrias;

-interesses econdmicos e politicos de grupos, contrarios ao interesse publico;
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-deficiéncia de pessoal com experiéncia e falta de 6rgado apropriado no governo federal

para assumir o exercicio das fun¢des de normatizagdo e fiscalizagdo das concessdes;

-em determinadas situagdes, dificuldades para conciliagdo das competéncias e dos
interesses dos Conselhos de Autoridade Portuaria (CAP) e dos Conselhos de Administragao

das Empresas Portuarias (CONSAD);

-conflitos de interesse entre os membros dos Conselhos de Autoridade Portuaria —

CAP e, algumas vezes, com os do porto.
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CAPITULOIII

O Sistema Portuario Brasileiro

3.1- O Atual Sistema Portuario Nacional

O atual sistema portuario brasileiro ¢ composto por nove Companhias Docas (oito
publicas e uma privada) e por quatro concessoes estaduais, existindo ainda mais quatro portos
privados distribuido ao longo da costa brasileira.

Sabe-se da importancia do sistema portudrio para o desenvolvimento do pais. Por isso
da necessidade de uma revitalizagdao deste setor, da retirada do atraso tecnoldgico e logistico
em relacdo aos demais portos do mundo. Com a abertura econdmica seria inevitavel uma
reestruturacdo na politica portudria do pais com o objetivo de reduzir distdncias, ganhar
tempo, baixar fretes e com isso tornar seus produtos mais baratos no mercado interno e mais

competitivo no mercado externo.

3.2- Ciéncia e Tecnologia nos Portos

Os portos brasileiros sofreram uma completa reestruturagdo através da “Lei de
Modernizagdo dos Portos” (Lei n°. 8.630/1993), visando torna-los mais ageis e competitivos
frente ao mercado internacional, visto que os custos operacionais sdo ainda muito superiores
aos praticados no exterior. Através desta Lei, praticamente todos os servigos e estruturas até
entdo operados pelo governo (fosse ele federal, estadual ou municipal) foram privatizados
através de contratos ou arrendamentos, ficando o governo apenas com a administragdo em si e

com papel de Autoridade Portudria.

Na Lei 8.630 também ¢ exigida a criagdo do CAP — Conselho de Autoridade Portuaria,

um mecanismo importante de discussdo abrangendo todos os segmentos envolvidos na
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atividade portuaria, este conselho tem a competéncia de estabelecer normas de
regulamentacao e de procedimento para operagao portudria. Outro organismo importante foi a
criagdo do Orgdo Gestor de Mio de Obra - OGMO, que passou a administrar o efetivo da

mao-de-obra avulsa, entre outros variados aspectos.

Sendo instalagdes potencialmente poluidoras, os portos estdo sujeitos ao licenciamento
ambiental, estabelecido nas resolugdes CONAMA 001 e 237. A maior parte dos portos
brasileiros opera ha séculos num sistema que ndo contempla o impacto nos ecossistemas
adjacentes. Assim sendo, os portos brasileiros se encontram atualmente em fase de
regularizacdo junto aos 6rgaos ambientais, seja ele estadual ou federal (IBAMA), através da
elaboragdo de Estudos de Impacto Ambiental e Relatorio correspondente (EIA/RIMA) e
Plano de Controle Ambiental, Termo de Ajuste de Conduta e/ou outros mecanismos
disponiveis na legislacdo. Recentemente foi estabelecida a Resolugdo CONAMA 344 (margo
de 2004), que estabelece as diretrizes gerais e os procedimentos minimos para a avaliagdo do

material a ser dragado em dguas jurisdicionais brasileiras.

Outro aspecto ¢ a Resolugdo CONAMA 293 estabelece o contetdo minimo para a
elaboracdo de Planos de Emergéncia Individual (PEI) para incidentes de polui¢do por 6leo
originados em portos organizados, instalagdes portuarias ou terminais, dutos, plataformas,
bem como suas respectivas instalagdes de apoio, visto que o Brasil ¢ signatario da MARPOL
(Lei 9.966 ou lei do 6leo). Fora esta legislagdo, deve-se ressaltar que a Resolugdo CONAMA
306 estabelece, especificamente, critérios para auditorias ambientais em portos, e o Decreto
4871 dispde sobre a instituicio dos Planos de Areas para o combate a poluicio por 6leo em
aguas sob jurisdi¢do nacional. Com todas essas legislagdes levou o governo federal a
estabelecer, em 1998, um protocolo de intengdes na chamada Agenda Ambiental Portuaria

que visa, entre outros aspectos, a adequagdo dos portos a legislagdo ambiental.

Frente aos diversos aspectos acima mencionados, os portos passaram a necessitar de
dados confidveis, em muitos casos, requerem uma especializagcdo técnico-cientifica que, no
Brasil, pode ser encontrada, por exemplo, nas universidades e institutos de pesquisa. Apesar
de ainda ndo existir uma ponte sélida entre a pesquisa cientifica e os usudrios finais dos
produtos da ciéncia e tecnologia, cada dia mais se percebe que a academia encontra-se mais

disposta a se aproximar da comunidade, deixando de lado a velha e falsa dicotomia entre
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ciéncias basicas e ciéncias aplicadas. Assim, ¢ importante aproveitar este momento para criar
condi¢des que permitam a producdo de ciéncia util, contribuindo mais diretamente com a
melhoria da qualidade de vida da populagdo e a preservacao da qualidade ambiental através

de uma politica de apoio para a ciéncia, tecnologia e inovacao ligada as questdes portuarias.

Na potencial relagdo entre a academia e os portos ha claros beneficios mutuos.
Enquanto a academia pode produzir ciéncia e formar pessoal altamente capacitado, os portos
podem receber os beneficios de gerenciar suas operagdes de maneira eficiente, ecoldgica e
socialmente responsavel. Para isto, ¢ necessaria a formulagao de politicas claras que suportem

esta nova visdo, criando assim a cooperagao entre um setor € o outro.

Outro aspecto ¢ o processo de implantagdo progressivo das normas e procedimentos
referentes a seguranga e saude no trabalho portuario (NR-29), que pode vir a constituir-se
num poderoso instrumento indutor da modernizagdo do equipamento e dos métodos e

processos de movimentacao de cargas nos portos e terminais portuarios.

Por fim, um outro fator que se destaca ¢ com aquisi¢cao de novos equipamentos como
transtanier e portanier e as novas embarcacdes com equipamentos e tecnologia de maior
capacidade e com sistema rool-on/roll-off. Existe uma reivindicagdo, por parte do setor
empresarial, da racionalizacdo da composi¢do das equipes de trabalho, podendo ser um
instrumento de consideravel peso no processo de reducdo dos custos portudrios. O mesmo
pode ser dito em relacdo a contribuicdo a ser auferida com o aperfeicoamento do
gerenciamento, decorrente da transferéncia efetiva do comando das operagdes, em todos os
niveis, para as maos dos operadores portuarios. A partir dai, s6 modernizando o equipamento

e os processos de manipulagdo de carga.

Com as mudangas por que passam hoje os portos brasileiros — com incorporacdo de
mudangas tecnologicas que conduzem a utilizacao generalizada de containeres, a expansao da
automagao das operagdes € ao uso da telematica — geram novas configuragdes como centros
logisticos, num momento em que se torna imperativo acelerar os fluxos de bens através de
circuitos econdmicos crescentemente integrados em escala mundial. Acentua-se a demanda

por articulagdes com aceleragdo de um novo modal de transportes, as quais se soma agora a
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“estrada eletronica”, ou os meios para gerenciamento rapido das informacdes e decisdes

econdmicas.

Hoje em dia a produtividade da operagdo ¢ condigdo fundamental para o atual sucesso
da atividade portuaria. Os navios cresceram de porte e a consolidacdo das cargas soltas,
passou a ser elemento critico para dar velocidade ao embarque/desembarque das cargas. Os
trabalhos portuarios, que antes residia na forca muscular do trabalhador, passaram para uma
escala na qual ¢ praticamente impossivel, e at¢ mesmo perigoso, o uso da for¢a humana na
movimenta¢do das cargas. Assim estamos evoluindo para um estagio tecnolégico, com uso
de equipamentos cada vez mais possantes e velozes. Hoje o trabalho portuario ¢ muito mais

de inteligéncia, planejamento e preparo que de for¢a muscular.

Existe uma expectativa de melhoria da produtividade do sistema portuario, com
investimentos da ordem de trés bilhdes de dolares na sua modernizacao face a redugdo de
25% a 30% no custo das maquinas e equipamentos para os portos, derivado do Regime
Tributério para Incentivo a Modernizacao ¢ Ampliacdo da Estrutura Portuaria — Reporto, que
¢ uma medida de incentivo fiscal, que prevé a isen¢do do pagamento de Imposto sobre
Produtos Industrializados (IPI), da Contribui¢cdo para o Financiamento da Seguridade Social
(Confins) e do Imposto sobre Circulacio de Mercadorias de Servigos (ICMS), definida na
Agenda Portos.

Porém, cabe também ao setor empresarial buscar financiamento externo e interno ou
mesmo financiar pesquisas tecnologicas em equipamentos € modelos de gestdo para os portos.
Isto pode ser viabilizado através da Parceria Publico Privado — PPP. Com isto, poderemos
construir um novo paradigma para a matriz portuaria como um todo, € nao ficar comprando
do exterior, pacotes tecnologicos superados, quando temos condi¢des de desenvolver
equipamentos nacionais com tecnologia propria - um bom exemplo sdo as plataformas de

petroleo de construgdo nacional.
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3.3- Relagoes Trabalhistas

Com a criagio da Lei de Modernizagio dos portos, ¢ criado também o OGMO (Orgio
Gestor de Mao-de-Obra) que remete toda organizacdo de trabalho, incluindo norma
disciplinar, salario e outros aspectos mais secundarios da relacdo, para negociagdo coletiva,
acabando, inclusive, com a CLT (Consolidagdo das Leis do Trabalho) na atividade portuaria,

principalmente em trabalho avulso.

3.3.1- Situacio Atual

Apo6s a implementagdo da Lei dos Portos, o governo federal determinou o
afastamento do setor publico das operagdes portudrias, implementando o programa de
privatizagdo de instalagdes e operagdes nos portos publicos e também o de reestruturacdo das
Companhias Docas, no qual se insere um programa de incentivo a demissao voluntaria (PDV)
que, em média, pagava ao trabalhador cerca de dez salarios. Até novembro de 2000 a forga de
trabalho de trabalhadores vinculados as Companhias Docas havia sido reduzida em cerca de

70%, ou seja, passou a 3.544 trabalhadores (inclusive os aposentados no periodo).

3.3.2- Perspectivas Futuras

De acordo com os estudos técnicos destinados a reestruturagdo das principais
Companhias Docas ¢ de cerca de 2.800 o numero total de trabalhadores necessarios para
atender com sucesso as novas missoes ¢ funcdes que essas Companhias venham a
desempenhar como autoridade e administradora de portos, transferindo todos os demais

servicos a iniciativa privada.
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3.3.3- Solucao para as Questdes Trabalhistas

O governo iniciou um processo de reforma da mao-de-obra portuéria utilizando-se dos
instrumentos contidos na citada Lei. Nesse sentido, implantou os Orgios Gestores da Mao-de-
Obra que passaram a exercer as fungdes de cadastramento dos trabalhadores portudrios, sua
requisicado e escalagdo, além do pagamento da for¢a de trabalho avulsa. Desligou e indenizou

uma parcela expressiva da estiva e outras categorias avulsas.

Persiste, porém, um excesso de mao-de-obra avulsa nos portos. Assim, o principal
problema a ser considerado estd na racionaliza¢cdo da mao-de-obra, levando-se em conta que
cerca de 60% das despesas para manuseio da carga na beira do cais, em média, sdo devidos
aos custos da mao-de-obra avulsa. O desligamento de parte desses trabalhadores como
solucdo tUnica do problema poderd acarretar o aumento do desemprego nas atividades
portudrias e correlatas, afetando as regides adjacentes ao porto. Por isso, devera ser feito um
estudo mais aprofundado das alternativas possiveis e adequadas, considerando a adogdo de

acOes mitigadas para esse passivo social, quando da racionalizagdo da mao-de-obra.

Uma das primeiras formas de se baratear os custos dos servigcos portudrios sem
produzir um passivo social, inadequado num primeiro instante, ¢ através da mudanga da
forma de remuneragao da forca de trabalho, em vez de ser tratada por producao no manuseio
de carga para uma remuneracdo considerando a equipe total. Esta poderd ser uma forma de
racionalizacgdo a ser estudada pela negociacdo com os sindicatos, antes de ser feita a efetiva

redu¢do do quadro de pessoal.

Em seguida, hda que se enfrentar os altos saldrios de algumas categorias de
trabalhadores. Essa op¢do encontrard certamente uma natural resisténcia no corporativismo
dos trabalhadores. Vale salientar que a multifuncionalidade, prevista na Lei, tem como base
uma uniformidade no uso da mao-de-obra portudria e poderia ser usada para se uniformizar o
pagamento do trabalhador. Neste caso, seria conveniente que se pudesse remunerar todas as

categorias de trabalhadores portuarios avulsos da mesma forma que em todas as outras
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atividades, com um saldrio compativel com o grau de dificuldade do trabalho. A
multifuncionalidade requer o treinamento do trabalhador, o que proporcionaria melhor
qualifica¢do e ganhos de produtividade na operacao, com redugdo dos custos, observadas as

condicdes anteriores.

Finalmente, seria considerada a alternativa de racionalizagdo da mao-de-obra através
da reducdao de quadros pela implantagdo de Programas para Desligamento Voluntario,
adequando os quantitativos de trabalhadores para as reais necessidades do porto, observado
seus perfis de carga. Esses programas deverdo ser levados a cabo, se necessario, pela

iniciativa privada, por meio dos OGMO.

O objetivo principal do programa ¢ chegar a um quadro ajustado de trabalhadores
portuarios adequadamente remunerados e permanentemente qualificados para as operagdes

portuarias em todos os portos brasileiros.

Para dar sustentagdo ao Programa de Desligamento Voluntario, seria conveniente a
implantacdo de um programa de treinamento e reposicionamento do trabalhador portuario, de
modo a mitigar o impacto da demissdo de trabalhadores nos municipios portuarios. A
dificuldade desses programas estd no quadro recessivo em que se encontra a economia
brasileira. Portanto, a escolha das possibilidades de areas de treinamento ¢ fundamental para

se evitar frustracdes e desperdicio de recursos.

Paralelamente a qualquer das alternativas, deverd ser implantado um programa de
treinamento com o objetivo de mobilizar a capacidade de inovag¢do do quadro e aumentar sua

produtividade de trabalho.

3.4- Desestatizacao dos Portos
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O novo ambiente portudrio € caracterizado pela descentralizacdo administrativa e pela

competicdo, em oposicdo a antiga concep¢ao de sistema portuario nacional de

complementaridade entre portos.

A legislacao atual permite variadas alternativas de exploracao dos servigos portuarios,
inclusive a concessdao privada, mas a experiéncia mundial mostra que o modelo
publico/privado, que estabelece a Autoridade Portuaria como uma entidade publica,
privatizando a prestacdo dos servicos, ¢ o mais adotado e o que apresenta melhores resultados.
Neste sentido o governo federal vem dando preferéncia a ado¢ao do modelo publico/privado,

sendo a Autoridade Portudria uma entidade publica federal, estadual ou municipal.

Neste sentido, o Programa de Privatizagdo vem se constituindo basicamente na
transferéncia da operacao portudria a operadores privados, tendo sido ja firmados em todos os
portos contratos de arrendamento de areas e instalagcdes. Os resultados positivos ja t€ém sido
percebidos principalmente com relagdo ao aumento da produtividade dos terminais portudrios

e a reducdo dos precos.

Ha, porém, algumas dificuldades, muitas delas geradas na concep¢ao dos Programas
de Arrendamento implantados nos portos e que agora comegam a aparecer. Entre estas
dificuldades estd a indefinigdo quanto a figura juridica do arrendamento, que gera
questionamentos na justica quanto aos termos contratuais. Ha, também, a excessiva
especializacao de alguns terminais arrendados, o que pode restringir a movimentagao do
porto. Em alguns portos sera necessario reformular os Programas de Arrendamento e muitos
dos contratos ja firmados precisardo ser renegociados. Nestes casos sera importante a atuacao
da ANTAQ para o estabelecimento de critérios basicos, técnicos e juridicos, para esta

reformulacao.

A descentralizagdo esta sendo feita indiretamente com o aumento da autonomia
financeira e administrativa das Administragdes Portuarias e pela criacdo dos Conselhos de

Autoridade Portuaria. Diretamente a descentralizagdo se faz através da delegacdo da
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exploragdo dos portos aos estados ou municipios, desde que haja manifestacdo de interesse

dos respectivos governos.

Esta diretriz de descentralizacdo da gestdo portudria devera ser mantida mesmo
quando ocorrerem dificuldades nos processos de delegacdo. Nesses casos, ndo havendo mais
interesse do governo estadual ou municipal em explorar o porto e ndo sendo mais possivel a
renegociagdo dos convénios, recomenda-se que seja iniciado o processo de concessdo a
iniciativa privada, principalmente quando se tratar de portos pequenos de interesse para o

desenvolvimento local ou regional.
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CAPITULO IV

Conflitos Ambientais e o Porto

4.1- Os Portos e 0 Gerenciamento Ambiental da Costa

A conservacao dos recursos do mar ¢ conteido importante do raciocinio estratégico
sobre nossas alternativas de desenvolvimento. Na década de 80, a Comissdo Interministerial
para os Recursos do Mar, cuja Secretaria ¢ ocupada pelo Ministério da Marinha, iniciou o
desenvolvimento de duas politicas correlatas, destinadas a este fim: a politica setorial de
recursos do mar e a politica nacional de gerenciamento costeiro. Ambas as iniciativas se
relacionam aos acordos e convengdes internacionais sobre o aproveitamento do mar e das
zonas econdmicas que podem ser utilizadas pelos paises, redefinindo os anteriores

entendimentos sobre mar territorial.

A preocupacdo com a qualidade ambiental da zona costeira vem do reconhecimento
das caracteristicas ecoldgicas da vida marinha. Ai, como nos ecossistemas terrestres, a
produtividade ecologica dos diferentes espagos ¢ desigual. H4 regides em que ha mais
transformagdo de energia e matéria em outras formas de matéria e energia; num deserto, a
vida se multiplica menos e com menor diversidade que numa floresta tropical imida. Em alto
mar, a produtividade biologica ¢ semelhante a dos desertos. E zona de costa, onde ocorrem as
interacdes terra-mar, que a cadeia alimentar marinha se inicia, a partir de uma enorme
atividade de fotossintese das espécies vegetais, muitas delas de pequeno porte. Escapa muitas
vezes ao senso comum que a fotossintese que ocorre no mar, especialmente na zona costeira,

produz a maior parte do oxigénio de nossa atmosfera.

A agenda ambiental portuaria ¢ uma iniciativa governamental que surge recentemente
no contexto do Programa Nacional de Gerenciamento Costeiro, visando levar os portos
brasileiros a desenvolverem sua administragdo ambiental, de forma abrangente e compativel

com o zoneamento ecoldgico-econdmico da costa. Entre outras caracteristicas definidas em
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fun¢do da experiéncia do trabalho de gerenciamento costeiro até aqui amadurecida, esta
agenda portuaria propde um papel ativo em seu desenvolvimento para os diferentes setores

das comunidades afetadas / envolvidas coma vida dos portos, em especial as universidades.

4.2- Agenda Ambiental Portuaria

Oriunda da Comissdo Interministerial para os Recursos do Mar (Cirm), a agenda
ambiental portudria responde as demandas postas pelo programa integrado de modernizagao
portudria, Pimop. Lembra que os portos do pais fazem parte dos Corredores Estratégicos de
Desenvolvimento, respondendo pela movimentacdo de 90% do conjunto do comércio exterior
do pais, o que levara ndo apenas a utilizar a atual rede de instalagdes, mas certamente a
necessidade de sua ampliacao, com repercussoes no meio ambiente. A implantagdo de infra-
estruturas novas acarreta, lembra o documento, alteragdes na dinamica costeira, com inducao
de processos erosivos e de assoreamento e modificacdes da linha de costa; supressdo de
manguezais ¢ de outros ecossistemas costeiros; dragagens e aterros; comprometimento do uso
de recursos ambientais por outras atividades, como turismo, pesca, transporte local; alteracdes
na paisagem (Cirm, 1998). As operacdes portudrias t€ém impactos diretos que incluem
acidentes ambientais com derrames, incéndios, perdas de cargas; dragagens e disposicao de
sedimentos dragados; geracdo de residuos solidos; contaminagdes por lavagens de
embarcagdes e drenagens de instalagdes; introdu¢ao de organismos nocivos por aguas de
lastro e passageiros contaminados; langamento de efluentes liquidos e gasosos. Tais impactos
se ampliam, segundo o documento, quando se analisa a indu¢do da ocupacdo nas areas retro-
portudrias e adjacentes aos eixos de transporte, bem como o desenvolvimento de atividades

industriais e agricolas associadas.

Para fazer frente a estes fendomenos, e coerentemente com o andamento dos trabalhos
do gerenciamento costeiro, a agenda ambiental portuaria propde um modelo de gestdo
ambiental para os portos, cujos parametros incluem a observancia as politicas de meio
ambiente, recursos do mar e recursos hidricos, bem como as convengdes internacionais € ao
plano nacional de gerenciamento costeiro, destacando-se a compatibiliza¢do de propostas de
ampliacdo de portos com as diretrizes do zoneamento ecologico-econdmico da costa. Os

planos diretores municipais sao igualmente evocados para fim de compatibilizacao dos planos
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de desenvolvimento e zoneamento, e os de revitalizagdo de areas portudrias; bem como a
necessidade de monitoramento e controle ambiental da atividade portuéria, e a implementagao
de planos de contingéncia para preparacao e resposta em casos de acidentes. O documento
destaca a meta de implantacdo de normas de qualidade, como as ISO 9000 e ISO 14000, que
além de seus reflexos para a vida portudria aumentam a competitividade do porto em

mercados cada vez mais exigentes.

Esta assim aberta uma nova frente de politica ambiental, dedicada a um esforgo global
de equacionamento dos problemas ambientais associados as atividades portudrias. Até entdo,
de forma geral, os portos ndo foram objeto de iniciativas de controle ambiental amplas, em
parte por preexistirem a legislagdo ambiental, em parte pela situacdo confusa de superposicao
de competéncias negativas, esta falta de controles traz o proprio desconhecimento, por parte
das comunidades de trabalhadores e moradores das regides portudrias, a respeito dos riscos a

que estdo submetidas direta ou indiretamente.

4.3- Adequacao da Atividade Portuaria aos Novos Parametros Ambientais

O processo de adequagdo da atividade portudria aos novos parametros ambientais esta
em curso. Com a promulgacao da Lei n°. 9.966/00, de 28/04/00, foram internalizados os dois
protocolos internacionais assinados pelo Brasil e os mais recentes acordos para combate a
poluicao pelo transporte maritimo e operagao portudria, quais sejam a MARPOL e a OPRC
90. Antes da Lei n°. 9.966/00, o setor portudrio havia assumido compromisso com a sociedade
através da Agenda Ambiental Portudria de atuar no sentido de promover uma atividade
voltada para a preservacdo, conservacao e recuperacao dos sitios portuarios. A Lei n°
9.966/00, por sua vez, instituiu os primeiros elementos de gestdo ambiental a serem
implantados pelas Autoridades Portudrias e agentes portudrios diversos, tais como: auditorias
ambientais; manual de gestdo ambiental; planos de contingéncia; instrumentos coletores e de

tratamentos de residuos.

Além desses novos elementos de gestdo, a Lei n°. 9.966/00 estabeleceu parametros

para controle e puni¢do aos infratores quanto ao ndo cumprimento das novas normas vigentes.
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O encaminhamento da questdo ambiental portuaria pode, assim, se resumir na
aplicacdo da Agenda Ambiental Portuaria, aprovada pela CIRM e elaborada no ambito do
GIGERCO, e na estruturacdo das Autoridades Portuarias, com a criacdo de um nucleo
ambiental, de modo que essas entidades exploradoras da atividade e reguladora dos ambientes
portudrios possam fazer a leitura das matérias pertinentes, de forma consistente e adequada, e

dar andamento as agdes cabiveis para o cumprimento da Lei n°. 9.966/00.

Vale salientar que uma das agdes necessarias ¢ o treinamento efetivo da forga de
trabalho, no ambito operacional, e dos quadros de pessoal administrativo/gerencial das

Autoridades Portuarias.
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CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho visa esclarecer a evolugdo do setor portuario nacional tendo em vista a
criacdo da lei de modernizagdo dos portos. Lei esta que implicou em mudangas no ambiente
portuario € no seu modal. Este trabalho mostra ainda a necessidade de uma reestruturacao
(tecnologica, trabalhista, politica, institucional, geografica) neste setor visando uma
competitividade mundial. Verifica-se que apesar de ja terem decorrido mais de dez anos, os
objetivos da lei ndo foram atingidos em decorréncia do ndo cumprimento de dispositivos da
nova legislacdo, particularmente aquele relacionado a questdes trabalhistas. Nota-se ainda
uma incompatibilidade das instalagdes portuarias para o desenvolvimento da economia e
também, para atender as necessidades do comércio exterior. A necessidade de mudanga ¢

urgente € 0 momento € agora.
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