| 7-E-37
ESCOLA DE GUERRA NA ——

Solucdo do .P-I1LI1-4. (Mo). .

Apresentada por

-------------------------------------------------------------------

NOME E POSTO

RIO DE JANEIRO

19..95...




- DESREGULAMENTACAO DO SISTEMA PORTUARIO NACIONAL -

JOSE FERNANDO TEIXEIRA ALVES
Capitdo-de-Mar-e-Guerra (FN)

MINISTERIO DA MARINHA
ESCOLA DE GUERRA NAVAL

1993

-y




e &




Alves, José Fernando Teixeira, 1949

Desregulamentacao do Sistema Portudrio Nacional / José
Fernando Teixeira Alves. —— Rio de Janeiro : EGN, 1995.

a5t

Monografia: C-PEM, 1995.

Bibliografia: f. A-4 - A-5

1. Portos brasileiros. 2. Modernizacdao do Sistema Portué
rio Nacional. 3. Desregulamentacao da atividade portuédria.
1. Escola de Guerra Naval (Brasil). II. Titulo.

EXTRATO

A importdncia do comércio exterior para o desenvolvi-
mento das nacoes é demonstrada, com base na experiéncia in
ternacional. Destaca a baixa prioridade atribuida a essa a
tividade no Brasil e o esforg¢o no sentido de seu crescimen
to apés o Plano Real.

Ressalta a necessidade de portos eficientes para ser
competitivo no mercado externo. Reconhece a obsolescéncia
dos portos brasileiros, ao detalhar as prdticas indeseja-
veis que acarretam baixos indices de produtividade.

As principais inovag¢dOes da Lei n© 8630/93 sao apresenta
das juntamente com uma avaliacdao de sua contribuicao para
a modernizacdo da atividade portudria. A identificagao de
suas principais conseqgiiéncias revela um forte estimulo a
uma ampla participacao da iniciativa privada. Mostra os
modestos resultados jad alcancados e analisa as principais
dificuldades enfrentadas. Aponta a seguir algumas medidas
relevantes para que os seus objetivos sejam atingidos.

O trabalho conclui que a concessao dos portos puiblicos
€ a melhor alternativa para promover a ruptura do modelo
anterior e que a concorréncia dos terminais de uso privati

vo reduzird as atuais resisténcias.




TEMA: DESREGULAMENTAGAO DO SISTEMA PORTUARIO NACIONAL

Tépicos abordar:

PROPOSICAO:

Os custos da operacao portudria no Brasil
e seus reflexos para o comércio exterior;

A situacdo atual dos portos brasileiros;

O conflito entre o capital e o trabalho
na Area portudria;

A Lei n© 8.630/93 e suas implicacoes;

A privatizacao das atividades portuArias;

A formacao de mao-de-obra especializada;
e

As possiveis solugOes para o problema.

Identificar as atuais deficiéncias do Sistema
Portudrio Nacional, principalmente os reflexos
dos custos de operacao sobre o comércio exterior.
Considerando a legislacao vigente, estudar a pro-
blemdtica da operagcao dos portos brasileiros em
face dos interesses em conflito, apresentando uma

contribuicdo para a otimizacdo dessa atividade.
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INTRODUCAO

As profundas altera¢des do quadro politico mundial vém
determinando a formag¢do de grandes blocos de nagOes. A Europa
deu a partida, sendo seguida pelos asidticos, pelos Estados
Unidos e seus vizinhos e, mais recentemente, pelos paises que
se reuniram para formar o Mercosul, dentre eles o Brasil.

Essa tendéncia de globalizacdao dos mercados traduz a
crescente importdncia do comércio exterior para o crescimento
econdmico das nacOes, principalmente daquelas ditas em vias de
desenvolvimento.

A consegiiente intensificacdo da competigcao a nivel inter-
nacional vem exigindo uma maior agilidade e menores custos na
movimentacao dos produtos, na qual os portos desempenham um
papel fundamental.

Ao longo das tltimas décadas, os portos brasileiros ja-
mais experimentaram a prdtica de livre mercado, permanecendo
atrelados a um modelo predominantemente monopolista, o que re-
sultou em baixos indices de produtividade.

Como parte do processo de reengenharia do Estado brasi-
leiro, ora em curso, foi promulgada no inicio de 1993 a Lei n@
8630, visando promover uma ampla reestruturacdao do Sistema
Portudrio Nacional.

Embora passados mais de dois anos, os avan¢os no sentido
da plena vigéncia do novo modelo de exploracao da atividade
portudria sao ainda bastante modestos, devido a uma forte re-
sisténcia por parte de segmentos que se negam a perder seus

privilégios.



Essas consideracoes justificam plenamente a relevancia
que vem sendo dada ao processo de modernizacao de nossos com-
plexos portudrios, de modo a evitar que se tornem um empeci lho
para que o Brasil ocupe o lugar que lhe é devido no cendrio
internacional.

O presente trabalho, objetivando estimular um maior enga-
jamento na busca de alternativas para concretizar as necessa-
rias mudancas, empresta uma colaboragao para aumentar o conhe-
cimento sobre as principais questOes que afetam o desempenho
dos portos nacionais.

Inicialmente, é feita uma apreciacao do cotidiano da ope-
racdo portudria, buscando, ao mesmo tempo, compreender as ori-
gens de suas atuais deficiéncias. Segue-se uma apresentacao da
nova legislacdao e uma andlise do conflito de interesses que
vem retardando sua efetiva implantacdo, a fim de identificar
possiveis caminhos para superéd-lo.

Em anexo estao listadas as definicoes de algumas expres-

soes constantes do texto legal.



CAPITULO 1

O COMERCIO EXTERIOR E O DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

Com o passar do tempo, fica cada vez mais evidente a im-
portdncia do comércio exterior e dos investimentos estrangei-
ros para o desenvolvimento econdmico das nagOes. Quaisquer que
sejam os regimes politicos adotados, os paises em geral, va-
lem-se desses dois valiosos instrumentos para acelerar a ex-
pansdo de suas economias, acumulando riquezas, gerando empre-
gos e neutralizando os efeitos do combate a inflacgdo.

Nés Gltimos anos, observa-se uma incessante busca aos
investimentos estrangeiros. VAdrios paises, e até regioes in-
teiras, vém concedendo cada vez maiores vantagens para atrair
capitais do exterior, principalmente através de vigorosas po-
liticas de estimulo as exportagoes, haja vista que a tendéncia
atual é desses investimentos convergirem para paises de econo-
mia aberta, onde é possivel atuar nos mercados interno e ex-
terno.

Na Alemanha, por exemplo, que estd investindo cerca de 70
bilhdes de délares para restaurar a economia da antiga Repi-
blica Democrdtica Alema, as principais empresas investidoras
declararam, abertamente, que esses investimentos visam apro-
veitar o potencial exportador da ex-Alemanha Oriental, em par-
ticular os canais comerciais com os paises do leste-europeu.

Alids, de um modo geral, os investidores estdo preferindo
explorar a fundo os mercados socialistas que, além de se apro-
ximarem de 1,5 bilhoes de pessoas, de razodvel poder aquisiti-
vo e carentes de bens de consumo, vem, principalmente, ofere-
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cendo amplas possibilidades de exportacao por parte dos grupos
estrangeiros que aplicarem nesses paises.

Pioneira na abertura econdmica do mundo comunista, a Chi-
na, desde 1979, vem permitindo a entrada de capitais estran-
geiros para fomento de sua economia. Em face do atraente elen-
co de incentivos, a maior parte desses capitais (cerca de 35
bilhoes de délares, nos dez primeiros anos) é aplicada em pro-
jetos voltados também para o mercado externo. O mesmo ocorre
na Rissia com cerca de 70% do capital recebido.

Ao mesmo tempo, a entrada desse novo e poderoso contin-
gente de tomadores, formado, principalmente, pelos paises do
leste europeu, apés o fendmeno da Perestroika, acirrou ainda
mais a disputa, entre as indmeras economias &vidas de capi-
tais, pelo limitado bolo dos investimentos internacionais, co-
locando em situacao desvantajosa os paises da América Latina e
da Africa.

Portanto, para promover e sustentar o desenvolvimento
econdmico, torna-se fundamental a adocdao de um amplo programa
de abertura para o mercado externo, de modo a atrair capitais
estrangeiros.

Contudo, a importante funcao de alavanca da redencao eco-
ndémica, desempenhada pelo comércio exterior, nao se justifica
apenas por isso, mas também por um elenco de beneficios bem
mais amplo.

As importacdes propiciam a ampliacao e modernizacao do
parque industrial e aumentam a oferta de mercadorias, contri-
buindo, assim, de forma decisiva para conter a alta dos pregos
e, por conseqiiéncia, o aumento da inflacao.
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As divisas necessérias & cobertura das importagbes sao
propiciadas pelas exportacoes, mediante o repasse aos importa-
dores da maior parte dos délares obtidos pelos exportadores.
Isto evita, inclusive, um indesejdvel excesso de moeda em
circulagao, pois o governo sd precisa comprar a parcela dos
délares correspondentes ao superadvit da balanca comercial, nao
destinados ao pagamento dos compromissos financeiros interna-
cionais do pais. Esse adicional de moeda emitido, ao invés de
gerar inflacao, realimenta a economia, porque passa a circular
de forma produtiva, comprando insumos, pagando saldrios e im-
postos, etc.

Claro est4d, portanto, que as exportacoes nao alimentam a
inflagao, como, alids, bem demonstra o fato dos EUA, Alemanha,
Japao e Holanda, que sao as maiores nac¢oes exportadoras, terem
as menores taxas de inflagao. Pelo contrdrio, elas sao o anti-
doto natural contra os resultados adversos da adocao de medi-
das anti-inflaciondrias, uma vez que contribuem, particular-
mente, para minimizar os efeitos da recessao, preservando a
salide das empresas e absorvendo a mao-de-obra que seria dis-
pensada em conseqiiéncia da retracao do mercado interno. A esse
respeito, hd um consenso entre os trabalhadores, mundo a fora,
de que as exportacoes trazem incompardveis contribuig¢bes para
a manutencao do mercado de trabalho, sustentando considerével
nimero de empregos diretos e indiretos e gerando novas oportu-
nidades. Cada bilhao de délares exportado corresponde a cerca
de 75 mil empregos.

No Brasil, hd quatro anos atrds, em plena recessao, de-
corrente do confisco promovido pelo governo, a FIAT manteve

- 3 -



sua produgao, porque, desde 1989, vinha desenvolvendo um amplo
programa de exportacao, capaz de absorver quase toda a sua ca-
pacidade. Enquanto isso, as demais montadoras tiveram que re-
duzir a producdo a niveis minimos, dispensando milhares de
trabalhadores e negociando a redugao de salédrios.

Além da conseqiiente estabilidade, tao almejada pelos ope-
rdrios das empresas, as exportacdoes também asseguram, de modo
significativo, a preservacao e a melhoria dos salérios.

Na Coréia do sul, entre 1987 e 1990, os trabalhadores das
inddstrias voltadas para o mercado externo conseguiram um au-
mento real de saldrios da ordem de 60%. Na Holanda, por sua
vez, onde o comércio exterior proporciona a metade dos empre-
gos existentes, o saldrio minimo alcanca 900 délares e o saléa-
rio médio 2000 délares, o que bem confirma os beneficios pro-
piciados pelas exportacdes quanto a garantia dos empregos e de
me lhores salédrios.

Em resumo, o comércio exterior € o mais eficaz instrumen-
to para alcancar o crescimento econdmico, pois, ao invés de
conflitar, complementa e estimula o mercado interno, acarre-
tando, com isso, uma constante ampliacdo e modernizacao do
parque industrial e o crescimento do nivel de emprego. Por sua
vez, o conseqiiente aumento do Produto Interno Bruto (PIB) au-
menta a receita tributdria, tornando disponivel recursos para

os indispensédveis investimentos do governo na area social.



CAPITULO 2

O COMERCIO EXTERIOR BRASILEIRO

o~

Ao contrario da maioria das nagdoes, o Brasil nao tem
aproveitado o dureo periodo por que passa o mercado interna-
cional para aumentar o seu comércio exterior.

Nos paises desenvolvidos as vendas para o exterior vém
recebendo um tratamento especial, devido a sua insubstituivel
e estratégica funcao de gerar divisas para pagar as importa-
coes e saldar os seus compromissos financeiros no exterior.
Nos EUA, por exemplo, desde 1988, as exportagoes sustentam a
economia e a expansao do Produto Nacional Bruto (PNB).

Da mesma forma, paises de nivel econdmico semelhantes ao
nosso continuam a se servir das exportacoes e dos investimen-
tos estrangeiros, que elas atraem, para impulsionar suas eco-
nomias.

Enquanto isso, no Brasil vem ocorrendo exatamente o con-
trdrio. Enfrentando toda sorte de dificuldades, nossa troca de
produtos com o exterior pouco tem evoluido em relagao ao co-
mércio mundial, em particular, nos dltimos 35 anos. Se por um
lado a maioria dos paises aumentou proporcionalmente suas ven-
das externas, no mesmo periodo, o Brasil reduziu sua partici-
pacao no montante das exportag¢oes mundiais de 1,07% para 0,9%,
ocupando, com isso, o modesto 260 lugar no "ranking" do comér-
cio internacional, apesar de ser a 118 economia mundial.

Somente entre 1985 e 1990, as dez maiores economias a
nossa frente, aumentaram em 14% o volume de suas exportacoes,

enquanto o Brasil apenas 2,3%. Este resultado é bem modesto e



perfeitamente compreensivel, considerando que colocamos no
mercado externo apenas 10% da producado nacional, contra 55% da
Bélgica e da Holanda e 30% de muitos outros. Menos, inclusive,
que paises como Malédsia e Irlanda.

Esses percentuais, bastante contundentes, refletem a in-
compreesao generalizada que se observa entre nés, quanto aos
beneficios das exportacoes, bem como a conseqiiente auséncia de
um verdadeiro esfor¢o nacional a seu favor, principalmente por
parte dos setores diretamente interessados. Essa atividade nao
recebe a devida atencao por parte do governo, que, inclusive,
mantém uma excessiva tributacao. Por sua vez, nao hd interesse
por parte dos trabalhadores e de seus sindicatos, que, por ig-
nordncia, nao atentam para suas vantagens, principalmente
quando o mercado interno em recessao acarreta uma onda de de-
semprego.

Muitos ainda estdo convencidos de que as exportagoes cau-
sam inflagcdo, razao pela qual prevalece uma visao limitada de
que sao lUteis apenas para pagar a divida externa. Porém, os
desastrosos resultados do comércio exterior brasileiro em 1990
nao o confirmam, pois, apesar da queda vertiginosa do superé-
vit comercial e das vendas para o exterior, a inflagcao voltou
a subir impunemente. Nos Ultimos meses daquele ano, as expor-
tacoes sofreram uma reducao de 10%, mas a taxa inflacionéria
cresceu acima de 15%.

H4 também uma preocupacao com um possivel conflito entre
0o crescimento das exportacoes e o fortalecimento do mercado
interno, mas, tirando um ou outro item, a produgao de artigos
exportdveis nao faz frente ao consumo doméstico.
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Resta ainda uma ampla resisténcia a um modelo exportador
baseado na mao-de-obra barata e na abundadncia de recursos na-
turais, apesar de serem esses dois trunfos inatos para melho-
rar a competitividade dos produtos brasileiros e conquistar
maiores fatias de mercados no exterior. Cabe lembrar que os
trabalhadores dedicados & producao voltada para o exterior ga-
nham em média 30% mais do que a média nacional.

Tudo isso contribui para que nao sejam atendidas as jus-
tas e reiteradas reivindicacoes empresariais, na luta por um
tratamento idéntico ao conferido pelos respectivos governos
aos seus concorrentes no mercado internacional. Sem ddvida, €
essencial & projecao dos negdcios internacionais que o comér-
cio exterior esteja submetido a regras estdveis, as quais pre-
cisam estar de acordo com os padroes vigentes nos demais pai-
ses.

Unanimemente, os exportadores apontam: a defasagem da ta-
xa cambial, a enorme carga tributadria, a falta de financiamen-
tos, os altos custos portudrios e as deficiéncias da Marinha
Mercante, como as cinco grandes questodes, inexistentes entre
os competidores externos, que estao tornando cada vez mais di-
ficil a penetracao dos produtos brasileiros no exterior.

A taxa de cambio € o ponto crucial do comércio interna-
cional, pois influi significativamente nos resultados. A exem-
plo do que ocorre nos paises industrializados e em muitos em
desenvolvimento a remuneragao dos exportadores deve obedecer a
uma taxa real, evitando-se uma sobrevalorizacao da moeda.

HA4 poucos anos, a Autolatina fechou sua fébrica de moto-
res para exportacao, em Taubaté, Sao Paulo, gerando cerca de
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800 desempregados, devido a insuficiente desvalorizacao de
nossa moeda. Seus custos de producao, quando convertidos em
délar, tornavam seu produto mais caro que o fabricado na I1ta-
lia, para onde era exportado. Inversamente, o governo dos EUA,
entre 1985 e 1988, através de uma progressiva desvalorizagéao
da moeda, que chegou a 45%, expandiu rapidamente a economia
americana, salvando-a da estagnagdao. No Wudltimo desses trés
anos, o crescimento das exportagdoes americanas alcangou o re-
corde de 27%, respondendo por 75% da formagcao do PNB, contra
37% do ano anterior, e por 74% dos novos empregos surgidos na-
quele pais.

Quanto & politica fiscal, ocorre em outros paises uma to-
tal isencdo de impostos e, até mesmo, um claro subsidio a al-
gumas exportacoes. No Brasil, entretanto, a Constituicao de
1988, num equivoco fatal, autorizou os Estados a voltarem a
cobrar o Imposto de Circulagao de Mercadorias e Servigos
(ICMS) sobre a venda de semi-elaborados para o exterior, em
acréscimo ao Imposto de Renda. Somados os dois tributos e mais
os indiretos, alguns produtos passaram a pagar até 44% de im-
postos, elevando assim os seus pregos e comprometendo, por
conseqiiéncia, sua competitividade.

Essa descabida carga tributdria, por muitos classificada
como insuportédvel, faz do Brasil, muito provavelmente, o pais
que mais tributa suas exportacdes, bem acima dos EUA, Japao,
Alemanha, Holanda, dentre muitos outros. Na prdtica, os com-
pradores de nossos produtos no exterior acabam pagando tribu-
tos aos Estados, o que caracteriza uma absurda exportacao de
impostos e taxas, sem ddivida uma ivencao brasileira. A esse
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propésito, no dia 11 de outubro de 1991, em Sao Paulo, cerca
de mil empresdrios de todos os Estados, reunidos por ocasiao
do XI Encontro Nacional de Comercio Exterior (ENAEX), rea-
firmaram: "buscamos um tratamento fiscal neutro, estével,
equiparado aos regimes fiscais dos nossos parceiros comer-
ciais, j4 que a desoneracao tributdria de produtos industria-
lizados é permitida pelo GATT! e adotada por todos os paises".

A falta de financiamentos, por sua vez, € também respon-
sdvel, em boa medida, pela ndo implantagao em nosso pais do
tao propalado "modelo exportador”. No cada vez mais competiti-
vo mercado internacional de produtos manufaturados, nao se re-
alizam negécios sem o devido suporte de créditos, que sao ob-
tidos, em grande parte, através de orgaos oficiais, muitas ve-
zes com juros subsidiados. E fundamental, pois, que seja ado-
tada uma adequada politica de financiamento, que viabilize as
exportacdes, principalmente no caso de equipamentos pesados ou
de itens de grande valor.

O Sucesso na venda de produtos industrializados para o
exterior é tao dependente de financiamento, que os EUA e o Ja-
pao, por exemplo, oferecem crédito aos potenciais importadores
de seus produtos em seus préprios paises. E oportuno. lembrar
que ambos os paises mantém estabelecimentos de crédito ofi-

ciais, destinados especialmente ao fomento do comércio exte-
TioT.:

Por fim, ao incluirem o desaparelhamento da Marinha Mer-

1
Acordo Geral de Tarifas e Comércio.
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cante e a desorganizacao e os elevadissimos custos dos servi-
cos portudrios entre os problemas crénicos que fazem do Brasil
um mau exportador, os empresdrios enfatizaram a urgente neces-
sidade de renovacdo da frota mercante brasileira, em face da
obsolescéncia dos poucos navios disponiveis, responsédveis ape-
nas pelo transporte de 17% de nossas exportacoes e importa-
¢des. Alertaram, também, para a existéncia de uma ampla cons-
cientizacdo nacional quanto a premente modificacdo e moderni-
zacdo de toda a nossa estrutura portuéria, desde os equipamen-
tos obsoletos até as legislacoes tarifdria e trabalhista.

Claro estéd que o governo brasileiro, devido principalmen-
te ao continuo esforco para combater a inflagao, vem poster-
gando a solugdo dos graves problemas da Marinha Mercante e dos
portos nacionais e adotando, conseqiientemente, medidas restri-
tivas as exportacdoes, retendo a taxa cambial, cobrando impos-
tos e reduzindo os financiamentos, estimulando, com isso, a
recessao.

Contudo, nao hé4 exemplo de pais que, ao implementar um
programa de combate a inflagado, tenha estendido as exportacoes
as necessadrias medidas recessivas. Pelo contrédrio, o modelo
que vem de fora recomenda intensificar as exportacoes, para
compensar a inevitdvel crise do mercado interno e o conseqiien-
te desemprego. Assim o fizeram o Japao e a Alemanha, paises
derrotados e arrasados pela guerra e que hoje estao entre os
maiores da exportagao e da economia mundial. Mais recentemen-
te, muitos outros paises, como Coréia, Chile e Israel, também
retomaram o desenvolvimento econdmico pela via da reativagéao

do mercado externo.



No Brasil, no entanto, criou-se a esdrixula férmula de
fechar a opcdo do mercado externo gquando a economia doméstica
vai mal. Em consegqiiéncia, a politica estabelecida em nosso pa-
is com relacdo ao comércio exterior se tornou restrita, bus-
cando apenas obter saldos positivos na balanca comercial, para
saldar compromissos financeiros internacionais. Esses superé-
vits sao alcancados & custa da compressao das importacdOes, sem

aumentar as exportacoes, quando o certo seria deixar fluir as

importagdes, fazendo crescer mais ainda as exportacoes, até
mesmo porque, por uma questao de reciprocidade, quem compra
pouco nao pode pretender vender muito. Exatamente por isso,

nao se mede o vigor da economia pelos seus superdvits comer-
ciais, mas sim pelo volume de seu comércio exterior.

Apesar de tudo, € importante lembrar que, embora semi-
marginalizadas, as exportacgcoOes continuam a prestar relevantes
servigos ao pais, sempre evitando uma crise pior. Sao mais de
dez mil empresas voltadas para o mercado externo, gque empre-

gam, pelo menos, dois milhOes e trezentos mil brasileiros.



CAPITULO 3

AS EXPORTACOES APOS O PLANO REAL

A economia brasileira, desde o lancamento do Plano Real,
h4 cerca de um ano, vive um periodo inusitado de sua histéria,
caracterizado por niveis baixissimos de inflagcao e uma conse-
qiiente estabilidade da moeda. A taxa de desemprego caiu, se-
gundo se anuncia, e os saldrios tiveram um aumento real, pelo
menos os das camadas mais baixas da populacao, devido sobretu-
do & queda da taxa mensal de inflacdo para algo em torno de
1.5%.

Em que pese os indices promissores, hd uma nitida apreen-
sdao quanto ao futuro, haja vista que o Plano estd excessiva-
mente dependente da preservacao de nossas reservas cambiais e
de outros mecanismos de politica monetdria. O préprio governo
reconhece que a sua consolidacao sé serd alcancada se forem
aprovadas pelo Congresso significativas alteragdoes na Consti-
tuicdo, que permitam a retomada dos investimentos nos setores
piblico e privado.

O Plano Real é, portanto, apenas uma etapa, ou um meio,
indispensdvel para permitir a retomada do crescimento econdmi-
co, razao pela qual o governo, enquanto luta pelas necesséirias
reformas constitucionais, vem introduzindo sucessivas corre-
¢oes de rumo, a medida que os problemas vao surgindo.

A primeira ameaca de retomada do processo inflaciondrio
veio com a elevacao do consumo. Diante da incapacidade do par-
que industrial de suprir, a curto prazo, o excesso da demanda,
foram adotadas severas medidas para limitar o consumo, abran-

=ty =



gendo, dentre outras, a restricao do crédito e o aumento da
taxa de juros. Os resultados iniciais ficaram aquém do espera-
do, obrigando o governo, entdo, a adotar uma politica de amplo
incentivo as importacoes, o0 que evitou a subida dos precgos,
inclusive no periodo critico de final de ano.

Contudo, a "febre" de importagdoes que tomou conta do pa-
is, além de nao resolver totalmente o problema, haja vista que
os precos cobrados pela prestacao de servigos continuaram a
subir indiscriminadamente, passou a comprometer o superdvit da
balanga comercial.

Com o problema da divida externa equacionado e com reser-
vas da ordem de 40 bilhOes de d6lares, pode-se dizer que o go-
verno, num primeiro momento, achou até benéfica uma reducao da
entrada de délares no pais, para evitar sua conversao em Tre-
ais. Alids, ja4 vinham sendo adotadas algumas medidas nesse
sentido.

Apesar disso, embora os dois Gltimos meses tenham sido
deficitdrios, o Brasil encerrou o ano de 1994 com o expressivo
saldo de 11,5 bilhoes de délares na sua balang¢a comercial.

Sobreveio, entdo, uma grave crise cambial no México, cujo
plano de recuperac¢ao econdmica havia, inclusive, inspirado a
concepcao do Plano Real. Apbés sucessivos déficits na sua ba-
langca comercial, grande parte dos capitais invertidos naquele
pais se retiraram rapidamente, devido a perda de confianca na
sua economia, por parte dos investidores estrangeiros.

Devido a desvalorizacao do peso mexicano, o mercado fi-
nanceiro internacional se retraiu, provocando uma fuga de ca-
pitais também em diversos outros paises, em especial os da
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América Latina. No Brasil, que evidente nao foi poupado desse
chamado "efeito tequila", logo se percebeu a fragilidade que
esses capitais volAdteis representavam para nossas Teservas
cambiais. Ficou claro que, ao contrdrio do gue ocorre nos Es-
tados Unidos, hd muitos anos, os chamados mercados emergentes
nao inspiram, ainda, suficiente confianca, de modo a atrair,
por longo prazo, o volume de capitais necessédrio para viabili-
zar a manutencdao de elevados déficits em conta corrente no ba-
lango de pagamentos.

Assim, embora o equacionamento da divida externa tenha
eliminado as preocupagdes quanto & acumulacdao de megasuperé-
vits, restou ao governo brasileiro, como Unico remédio contra
essa nova ameaca ao futuro do Plano Real, o restabelecimento
de saldos comerciais positivos, através de um grande volume de
exportagdoes, que permita manter, ao mesmo tempo, a importacao
de bens destinados a suprir a demanda interna, nao atendida
pela produg¢ao nacional, bem como daqueles indispensdveis para
atender a&s necessidades de investimento.

Por um lado, as importagOes passaram a sofrer diversas
restrigdoes, incluindo, principalmente, a elevacao das tarifas
de diversos produtos, em especial os supérfluos. Foram divul-
gadas, também, normas sobre cotas de importacao de automdveis,
que responde por grande parte dos sucessivos déficits na ba-
lanca comercial.

Por outro, passou a vigorar uma firme politica visando
incentivar a&s exportacdoes. Para ampliar o nivel de remuneragao
das exportacoes, foi adotada a flexibilizacdao da banda cam-
bial, o que vem permitindo, lenta e gradativamente, uma ligei-
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ra desvalorizacao do Real em relacao ao délar, que sequer era
cogitada inicialmente pela equipe econdmica. Esse processo so-
fre severa limitacdo, devido aos reflexos negativos sobre a
taxa de inflacdo, em particular os riscos envolvendo a possi-
vel retomada do délar como indexador informal da economia.

A rtecente desindexacdao geral da economia, certamente visa
criar condig¢des para tornar a taxa de c@mbio compativel com a
almejada expansao das exportagoes.

Para aumentar, ainda mais, a competitividade de nossos
produtos no mercado externo, o prazo dos Adiantamentos de Con-
trato de Cambio (ACC) foi ampliado de 90 para 180 dias e o
compulsério de 15%, que incidia sobre operacdes de ACC foi ex-
tinto. Em gque pese a reacao dos governadores dos Estados, ©
governo decidiu, também, incluir na reforma tributédria a eli-
minacdo do ICMS sobre as exportag¢des, propondo substitui-lo
pelo repasse de parte da arrecadacao federal com o imposto so-
bre as vendas ao exterior. Além disso, j4 se fala, inclusive,
na reducdo de outros encargos que incidem sobre essas vendas.

Igual esforgco vem sendo feito para ajustar os custos in-
ternos do transporte aos niveis internacionais, através da me-
lhoria de rodovias e ferrovias. Algumas estradas deverao ser
recuperadas pela iniciativa privada, mediante contrato de ex-
ploragdao, e j&4 se prepara a privatizacao da Rede Ferrovidria
Federal.

Por fim, observa-se uma firme determinacao do governo no
sentido de implementar efetivamente, a curto prazo, a lei que
desregulamenta o sistema portudrio nacional, a fim de reduzir
drasticamente os abusivos custos de seus servigos, responsé-
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veis, em boa medida, pela flagrante desvantagem do Brasil pe-
rante os seus concorrentes no mercado externo.

Os resultados préaticos dessas medidas ja4 se fizeram sen-
tir ainda no primeiro semestre de 1995, pois, nos Ultimos me-
ses, j4 se constatam indices crescentes de exportagoes. Em ju-
nho, a média didria foi de 192 milhdes de d6lares, a maior da
histéria. Assim mesmo, a balanga comercial brasileira acumulou
um saldo negativo de 4,12 bilhoes de délares nos seis primei-
ros meses do ano.

Para o segundo semestre, no entanto, as expectativas em
relacao as exportacgoes sao bastante favordveis, enquanto que
as importacoes deverdo diminuir em face do desaquecimento do
consumo, haja vista que as medidas visando sua contencdo jé
comegaram a surtir efeito a partir de junho. Com base nisso, o
governo projeta superdvits para os meses de agosto a dezembro
de 1995, embora, apesar da expectativa, nao aposte no equili-
brio da balanca comercial para este ano, haja vista que, s6
para compensar o déficit acumulado, seriam necessédrios, jd a
partir de julho, saldos positivos mensais da ordem de 700 mi-
lhoes de délares, contra os 775 negativos de junho.

O mais importante é que esse decisivo esfor¢o de intensi-
ficacao do nosso comércio exterior, responsdvel por wuma cor-
rente de comércio (soma de importacoes e exportagoes) recorde
de 47 bilhoes de délares no primeiro semestre deste ano, cer-
tamente, contribuiu decisivamente para reverter o quadro de
desconfianca na economia brasileira, resultando na normaliza-
¢ao do ingresso de capitais externos. Apesar do déficit na ba-
lanca comercial, a entrada de recursos no pais é maior do que
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a saida. Somente nos vinte primeiros dias deste més de julho
de 1995, a balanca cambial brasileira apresentou um saldo po-
sitivo de 51,2 milhdoes de dbélares, acumulando, desde o inicio
do Plano Real, um saldo recorde de 2,7 bilhoes de délares.

Muitos outros beneficios advirao com essa progressiva ex-
pansdo de nossas exportacdes, além da indispensédvel contribui-
¢do para a preservacao das conquistas do Plano Real, até que
as reformas constitucionais assegurem uma definitiva estabili-
dade econdmica e a retomada do desenvolvimento.

Por certo, elas absorverao, a curto prazo, boa parte da
mao-de-obra que vem sendo dispensada, em face do processo de
desaquecimento da economia por que passa o pais. Desde o ini-
cio de maio, as demissoOes na indistria paulista jd& atingiram
mais de 32 mil trabalhadores e deverao continuar nos préximos
trés a quatro meses, segundo a expectativa da Federagdo das
Inddstrias do Estado de Sao Paulo (FIESP).

As exportagdOes contribuirao, ainda, para reduzir gradati-
vamente o déficit no balango de pagamentos do Brasil (resul-
tando de todas as transacgoOoes com o exterior) que, este ano,

deverd corresponder a cerca de 2% do PIB.



CAPITULO 4

A IMPORTANCIA DOS PORTOS

O comércio exterior, em especial a venda de mercadorias
para outros paises, sempre foi praticado, de forma intensa,
pelos diversos paises que, ao longo da histéria, ocuparam pa-
pel de destaque no contexto das nagoes.

No inicio, essas vendas compreendiam, basicamente, maté-
ria-prima, quando abundante, e produtos agricolas, no caso da-
queles que dispunham de razodveis extensoes de terra e de cli-
ma propicios. Incluiam, também, algumas manufaturas produzidas
pelo trabalho escravo ou pela mao-de-obra barata, propiciada
por uma grande populacao.

Com o caminhar do progresso, novas técnicas foram surgin-
do, acarretando um continuo incremento da oferta mundial de
matéria-prima e de produtos agricolas e, conseqiientemente, uma
correspondente queda de seus preg¢os no mercado internacional.

Isto, evidentemente, estimulou , cada vez mais, a expor-
tacdo de produtos industrializados, que, quanto mais sofisti-
cados, melhores precos alcangcavam no exterior.

Com o passar do tempo, os paises detentores de tecnologia
mais moderna foram, naturalmente, assumindo fatias cada vez
maiores do comércio mundial, mesmo quando dependentes de maté-
ria-prima, j4 que essa foi se tornando cada vez mais barata,
devido ao crescente aumento da oferta. Recursos tradicionais
como a terra, a matéria-prima e a mao-de-obra cederam impor-
tdncia para a capacidade de agregar valor, ou seja, de gerar
conhecimento e transformd-lo em produtos. O Japao, certamente,
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é¢ o melhor exemplo dessa mudanca, pois se tornou um dos maio-
res exportadores de produtos industrializados, com base apenas
na sua capacidade tecnolégica.

Essa nova realidade fez com que aumentasse significativa-
mente o nimero de paises a participar do crescente comércio de
produtos industrializados, uma vez que, ao contrdrio do que
antes ocorria, o conhecimento acaba, em parte, sendo exportado
agregado ao produto. Além disso, em decorréncia do continuo
avanco tecnolégico, a transferéncia de tecnologias menos atua-
lizadas também foi se ampliando, seja por aquisicao, por cépia
ou, até mesmo, por furto.

Assim, excetuando-se os itens que agregam tecnologia de
ponta, h4, dependendo do produto, uma maior ou menor diversi-
ficacao de fornecedores no mercado internacional, acirrando,
com isso, uma disputa, normalmente vencida por quem oferece
melhor qualidade e menor prego.

Portanto, para ser competitivo, torna-se imperativa a re-
dugdo de todos os custos. que nao comprometam a qualidade do
produto. Como j4 mencionado, os mais significativos estao re-
lacionados com as politicas cambial e tributdria e com a dis-
tribuicao fisica. Esta compreende, atualmente, o conjunto de
atividades necessarias para conduzir o produto do local onde
foi produzido até o consumidor final, envolvendo as operacgoes
de: estocagem, transporte, armazenamento e distribuigao.

A taxa de cadmbio e a carga tributdria dependem apenas da
legislacdao vigente, podendo, portanto, ser modificadas a qual-
quer momento, de modo a aliviar, o mdximo possivel, o preco
final das mercadorias. Nos paises desenvolvidos, por terem uma
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economia s6lida, a taxa de cdmbio e carga tributdria sao as
mais favordveis possiveis e, o que é mais importante, pratica-
mente se equivalem.

A distribuicao fisica, no entanto, para ser rédpida, efi-
ciente e, sobretudo, econdmica, exige grandes investimentos,
que demandam um longo periodo de maturacao, razao pela qual
seus custos desempenham um papel decisivo na acirrada disputa
pelos mercados externos.

Nesse contexto, ressaltam de importancia os portos, que
fazem a ligacao entre os sistemas de transporte hidrovidrio e
o transporte interno terrestre, através de rodovias ou ferro-
vias. Eles sdao, fundamentalmente, terminais de integragao, cu-
jas operacgoes de manuseio, carga e descarga de mercadorias
significam apenas custos nas intermediacoes comerciais.

Certamente por essa razao, Os paises que possuem OS PpoOr-
tos mais eficientes do mundo, coincidentemente, sao o0s que
apresentam os maiores percentuais de produtos exportados, em
relacao ao total produzido.

Roterda, que hd 33 anos ostenta o titulo de maior porto
do mundo, estd situado no importante delta do Rio Reno, na Ho-
landa, pais que faz do comércio exterior a base de sua econo-
mia (a soma das importacOes e das exportagOes corresponde a
cerca de 85% do seu PIB). A lista dos dez primeiros do '"ran-
king" mundial inclui ainda os portos de Hamburgo, Nova York,
Kobe e Yokoama, situados, respectivamente, na Alemanha, nos
EUA e, os dois dltimos, no Japao, paises que lideram as expor-
tagdoes mundiais.

Da mesma forma, o maior desenvolvimento dos servicos por-
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tudrios vem ocorrendo em portos da Asia, particularmente na
China e nas nag¢oes ora conhecidas como "tigres asidticos", pa-
ises que, nos Ultimos anos, mais fortaleceram suas economias,
a custa de uma agressiva expansdao do comércio exterior. E o
caso dos portos de Changai (China), Cingapura, Hong-Kong e Ka-
ohsiung (Taiwan), que jd figuram também entre os dez primeiros

do mencionado "ranking" mundial.



CAPITULO 5

O SISTEMA PORTUARIO NACIONAL

Em setembro de 1990, no Rio de Janeiro, por ocasiao do X
ENAEX, mais de 800 empresarios, de todos os Estados, analisa-
ram os problemas que afetam as exportacgoes de um modo geral.

Na oportunidade, condenaram unanimemente o crescente en-
carecimento dos servigos portudrios, que, segundo eles, acabam
por onerar demasiadamente as exportacgoes, reduzindo o poder de
competicao dos produtos brasileiros no mercado externo. Bus-
cando alertar para a gravidade da situacao, afirmaram que a
participacao dessas despesas nas vendas para o exterior havia
subido, de menos de 1%, para algo entre 4% e 6% e concluiram
com um apelo, encarecendo "a implantacao de uma nova estrutura
para os portos do Brasil".

Em outubro do ano seguinte, desta vez em Sao Paulo, os
participantes do XI ENAEX voltaram a destacar, de modo espe-
cial, o problema dos portos, classificando-o como o mais sig-
nificativo obstdculo & expansao do nosso comércio exterior, de
vez que afeta, também, as importacoes.

Indiscutivelmente, o veemente protesto do empresariado
brasileiro contra os prejuizos causados pelo desempenho atual
de nossos portos, que vem se degradando, a cada ano, encontra
pleno respaldo em uma infinddvel quantidade de dados precisos,
que comprovam, exaustivamente, que os servigos prestados pelo
complexo portudrio do nosso pais sao de péssima qualidade e,
muito provavelmente, os mais caros do mundo (3 a 5 vezes supe-
riores a4 média internacional).
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Pesquisa realizada pela Associac@o das Siderirgicas Pri-
vadas (ASP) revelou que, no inicio de 1990, os custos das ex-
portacoes de acos nao-planos pelo porto de Santos ja eram qua-
tro vezes superiores aos de embarques semelhantes nos portos
de Roterda, Autuérpia, Hamburgo, dentre tantos outros. Na mes-
ma época, os precos da movimentacao de contéineres e dos em-
barques de semi-faturados de ferro e aco, através desses mes-
mos portos, eram trés vezes inferiores aos praticados nos por-
tos brasileiros.

As peridédicas greves, por sua vez, atingem indiscrimina-
damente todos os setores, causando também perdas irreparéveis
As exportacoes. Para se ter uma idéia, a que ocorreu no porto
do Rio de Janeiro, no inicio de 1991, causou um prejuizo de
mais de cem milhoes de délares & Companhia Siderdrgica Nacio-
nal. Naquele mesmo ano, em outubro, uma outra greve, desta
vez no porto de Santos, durou exatos 41 dias. Enguanto 1isso,

P

14 fora a situacdao é bastante diversa. Na Alemanha h4 quarenta
anos nao ocorre uma greve; no Japao os operdrios, no maAximo,
usam uma tarja preta: e na Franca as paralizagdes nao duram
mais que uma hora.

Por isso, longe de ser uma reivindicacao especifica do
empresariado, a reformulacao do sistema portuédrio brasileiro,
buscando tornd-lo alavanca e nao obstdculo ao nosso comércio
exterior, adquiriu o mais amplo consenso, dada a participacao
crescente desse comércio no dia-a-dia dos cidadaos.

VArias sao as causas que levaram esse valioso patrimdnio
da nacao ao atual grau de obsolescéncia. A principal delas foi

a legislacao portudria anterior, na prdtica ainda vigente, que
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era desatualizada e lesiva aos interesses do pais, haja vista
que uma grande quantidade de leis e decretos haviam sido pro-
mulgados a mais de meio século.

Tendo como marco inicial a Carta Régia do D. Joao VI, da-
tada de 28 de janeiro de 1808, essa legislagcao foi se desen-
volvendo ao longo dos anos, até sofrer uma grande reformula-
¢ao em 1934, quando foram editados védrios decretos, enfatizan-
do a atuacao do governo federal no comando do sistema portuéa-
rio e criando o regime de concessOes aos Estados ou entidades
privadas.

Trinta anos depois, mais precisamente no periodo de 19635
a 1968, foram introduzidas, mais uma vez, grandes modificagoes
na legislagao portuédria, principalmente quanto ao regime de
trabalho nos portos.

Mais recentemente, em 1975, era criada a Portobréds, pos-
teriormente extinta em 1990, como empresa puiblica, para, em
nome da Uniao. administrar e explorar os portos e para fisca-
lizar as concessdes, consolidando, assim, a tutela do Estado
sobre o setor.

Além disso, com o decorrer do tempo, uma infinidade de
outros instrumentos, como Portarias, Avisos, etc., &s vezes se
sobrepondo, passou também a regulamentar, arbitrariamente, o
funcionamento dos portos em todo o territério nacional, geran-
do absurdos que chegavam ao extremo de impedir a livre contra-
tagao de trabalho e a concorréncia privada, além da obrigagao
de pagamento de taxas por servigos nao utilizados.

Embora j4 esteja em vigor uma nova lei que reestrutura o
Sis;ema Portuédrio Nacional, ainda prevalecem nos portos brasi-
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leiros valores culturais, relativos aos procedimentos de tra-
balho e as relacdes politicas entre as administracOoes portué-
rias e o governo, que foram consolidados através dos usos e
costumes.

Nas relacdes trabalhistas, por exemplo, existem privilé-
gios de algumas categorias de trabalhadores portudrios, quanto
ao fornecimento qualitativo e quantitativo de mao-de-obra para
o servico de carga e descarga de mercadorias.

Nesse contexto, destaca-se o termo "monopdélio da estiva"
utilizado, no seio da comunidade portudria, para fazer refe-
réncia as prerrogativas dos Sindicados dos Trabalhadores Por-
tudrios de estipular a quantidade e de escolher os trabalhado-
res necessdrios para realizar as diversas tarefas na 4rea do
porto.

Normalmente, os sindicatos, fazendo um mau uso desse pri-
vilégio inaceitédvel, estipulam um nimero de trabalhadores su-
perior ao que seria preciso. Mais grave ainda é a obrigagao de
requisitar pessoal para fainas que sdao totalmente Iautomatiza—
das, como no caso da provisao de estivadores e conferentes
para o embarque de graos por esteiras, diretamente para o po-
rao dos navios, ou de consertadores para operacodes de contéi-
neres ou para o embarque de trilhos e bobinas de ago, haja
vista que sua funcao é costurar sacos de juta.

Essas distorgoes, somadas as ingeréncias politicas, re-
sultam numa completa falta de racionalizagao no emprego da
mao-de-obra portudria, que impede uma elevacao da produtivida-
de.

Para se ter uma idéia da magnitude desse problema, basta
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comparar o volume de pessoal empregado e a tonelagem movimen-
tada por nossos portos e pelos modernos portos no exterior. Em
1991, por exemplo, os trinta e cinco portos existentes no pa-
is, juntos, empregaram 45 mil pessoas e embarcaram 320 milhoes
de toneladas. No mesmo periodo, o de Roterda, sozinho, embar-
cou 296 milhoes de toneladas, empregando apenas duas mil pes-
soas.

Devido a esse excesso de trabalhadores no cais € nos na-
vios, os custos mais representativos, cobrados aos usudrios,
referem-se aos da mao-de-obra de capatazia e da estiva, uma
vez que o valor a ser cobrado pelo trabalho realizado é dire-
tamente proporcional ao total de homens estipulado e ao tempo
de duracao da faina.

O fato dos sindicatos deterem o monopélio da arregimenta-
cao de trabalhadores e de sua alocacao para as atividades de
estiva., além de ter se tornado ilegal, é€ uma anomalia, 1uUnica
no contexto da organizacao sindical do pais, por serem ao mes-
mo tempo dos empregados e patronais, o que nao é previsto na
legislagao trabalhista em vigor.

Além disso, a estrutura sindical relativa ao trabalho
portudrio se caracteriza por uma grande concentracao do poder
decisério em associagdOes organizadas a nivel nacional (Federa-
¢Oes Nacionais), apresentando também uma elevada porcentagem
de filiados sobre o total da categoria. Isto porque, ao invés
da profissao ou do emprego determinar a participa¢ao na cate-
goria e a conseqiiente filiacao sindical., esta é que define es-
sa participacao.

Na préatica. esses sindicatos tém dupla natureza, agindo
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como se fossem empresas, ao selecionar os seus integrantes, e
como organismos representativos, somente para os escolhidos,
negando aos demais profissionais da 4rea os mesmos direitos
que seus companheiros sindicalizados.

Por outro lado, o elevado numero de entidades representa-
tivas das diversas categorias funcionais faz com que essa es-
trutura exerca um papel extremamente conservador. Ela impoe
uma rigida separacao de fung¢Oes entre os trabalhadores portué-
rios, em contraposicao &4 multifuncionalidade requerida pela
progressiva mudanca das formas de trabalho, em face da moder-
nizag¢ao de equipamentos € pProcessos.

Os portos brasileiros sdo vitimas também de uma adminis-
tracdo pouco eficiente, que sobrevive, por certo, por ser esse
um setor em que o Estado, nas dltimas décadas, vem tendo uma
presenca predominantemente monopolista, tornando quase impos-
sivel qualquer tipo de concorréncia.

De acordo com o modelo de 1934, os portos eram concedidos
ou explorados diretamente pela Uniao, cabendo ao Departamento
Nacional de Portos e Vias Navegéveis (DNPVN), como O6rgao cen-
tral, a normatizacao e o planejamento, além da fiscalizacao
das concessionarias.

Em 1975, esse sistema foi alterado com a criagcdao da Por-
tobrds, que., como "Holding", passou a explorar alguns portos
através de subsididrias (Companhias Docas) e outros diretamen-
te. Assumiu também a fiscalizacdo das concessOes estaduais, de
uma Unica particular (Companhia Docas de Ibituba) e, até mes-
mo, dos terminais privativos de empresas estatais e privadas.
Além disso, passou a administrar as hidrovias e a desenvolver
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pesquisas hidrovidrias e atividades de formacao e treinamento
de pessoal.

Assim, seguindo o critério de centralizag¢ao da adminis-
tracao publica federal, iniciado no Estado Novo e fortemente
intensificado apés 1964, era consolidado um modelo monopolista
estatal para o Sistema Portudrio Nacional, haja vista que o
chamado "Sistema Portobréds" passou a intervir, direta ou indi-
retamente, em todos os portos do pais, tendo a seu cargo, sSi-
multaneamente, as atividades de planejamento, normatizacao,
controle e operacao.

Nesse periodo, foram feitos grandes investimentos, volta-
dos para a ampliagdo das instalacOes portudrias e para a subs-
tituicao de equipamentos, que nao foram acompanhados de um
correspondente esforco em busca da eficiéncia operacional. Com
isso, os interesses de empreiteiras e de fornecedores vieram
se somar aos dos sindicatos e aos corporativismos do quadro
funcional, que foi sendo ampliado de forma indiscriminada,
tornando ainda mais elogiiente o discurso em prol da manutengao
do "status quo'.

Apesar disso, 15 anos mais tarde., como parte de ‘'um pro-
cesso mais amplo de "enxugamento" da administragcao federal, a
Portobrds foi abruptamente dissolvida, sem que uma nova estru-
tura, previamente planejada, fosse adotada para o setor por-
tudrio. Suas subsididrias simplesmente foram mantidas, apesar
da auséncia de dispositivo legal que disciplinasse essa nova
situacao. Por sua vez, 0s portos que eram administrados dire-
tamente por essa empresa pUblica foram alocados, de forma im-
provisada, a essas Companhias Docas remanescentes, criando si-
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tuacoes bastante inusitadas, como, por exemplo, a alocagao dos
Portos de Recife, Cabedelo, Maceidé e Aracaji a Companhia Docas
do Rio Grande do Norte (CODERN), dentre outras.

Na pré4tica, a simples supressao do ©6rgao lider trouxe
apenas o0 caos e a paralisia para o setor, pois os diversos
componentes do sistema, que continuaram sofrendo dos mesmo ma-
les, passaram, entao, a atuar de forma quase autdnoma. O atual
"status" juridico dessas Companhias € bastante questionavel,
uma vez que, sendo sociedades de economia mista, sao regidas
por normas de direito privado, nao podendo, portanto, exercer
diretamente a exploracao dos portos em nome da Uniao, nem se-
rem concessiondrias dos portos, sem se submeterem ao processo
licitatério exigido pela Constituigao.

Atualmente, portanto, a maior parte dos portos brasilei-
ros vem sendo administrada precariamente pelas Companhias Do-
cas, que, atuando de modo praticamente independente e com am-
paro legal discutivel, continuam a representar um perfeito
exemplo de organizac¢oes administrativas hipertrofiadas, domi-
nadas por interesses corporativos e sindicais, presas a pré-
ticas organizacionais e administrativas h4 muito ultrapassa-
das.

O pior é que essas empresas estatais, amparadas por uma
legislagao que proibia o embarque de cargas de terceiros atra-
vés de outros portos, praticamente monopolizaram os servigos
portudrios, fazendo com que nossos portos sofram de uma total
falta de concorréncia, apesar da existéncia de portos e termi-
nais de uso privativo em melhores condigoes.

Esse fato também é responsédvel, em grande parte, por ou-
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tro problema que afeta gravemente a maioria dos portos brasi-
leiros, que é o da obsolescéncia e o da méd conservacao de seus
equipamentos. Apesar das elevadas taxas cobradas. observa-se
um total descaso quanto & manutencdo e & modernizacao da in-
fra-estrutura desses portos, devido, por certo, entre outras
causas, ao desleixo administrativo, ao corporativismo e a cor-
rup¢do, que, nao raramente, caracterizam empresas desse tipo.

Para se ter uma idéia, no porto de Santos, um dos mais
importantes do pais e que era privado até ser encampado em
1979, a maior parte dos guindastes existentes datam de 1940.
Em 1994, um defeito ocorrido na dnica balanca existente nesse
porto paralizou por vdrios dias o embarque da safra de soja.

Chama a atencao ainda a grande quantidade de &érgaos go-
vernamentais que exercem ac¢oes normativas e fiscalizadoras so-
bre os mais diversos aspectos da atividade portuaria. Essas
atividades envolvem, pelo menos, sete ministérios, além do
Congresso Nacional, do Tribunal de Contas da Uniao e de Conse-
lhos e Secretarias subordinados diretamente a4 Presidéncia da
Repiblica.

Muitos desses organismos interferem efetiva e diretamen-
te no cotidiano do porto: autorizando a atracacao e saida dos
navios; matriculando e registrando o pessoal e as empresas de
navegacao; concedendo licen¢a para a realizacao de operacgoes
fora dos horédrios e dias normais; etc. Cabe mencionar também a
prestacao de servigos e o apoio as operacoes portudrias, atra-
vés da praticagem, policia, socorro as embarcagoes, etc.

Toda essa ingeréncia externa sobre as atividades portué-
rias é acrescida ainda. na maioria dos casos, dos controles
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que sofrem as administrag¢des dos portos, em face de sua condi-
¢ao de empresa estatal ou concessiondria de um servigo pibli-
CO.

A descoordenacao entre esses inumeros agentes interve-
nientes e os seus diferentes critérios de atuag¢ado, normalmente
em conflito com as demandas de agilizacao dos servigos, repre-
sentam mais um 6bice significativo para o bom funcionamento
dos portos brasileiros.

Por fim, a omissao de sucessivos governos, gque, muito
provavelmente, deixaram de lado esse assunto por envolver
questoes trabalhistas e muitos outros interesses politicos,
fez com que todas essas mazelas do complexo portudrio nacio-
nal, responsdveis por tantos prejuizos, fossem se agravando ao
longo do tempo. Com isso., o Brasil ficou em situagcao bastante
desvantajosa perante seus concorrentes no mercado mundial, ha-
ja vista o continuo aperfeicoamento dos portos no exterior.

S6 recentemente, foi enviado ao Congresso Nacional o Pro-
jeto de Lei n© 08/1991. Na mensagem que o encaminhou, o Presi-
dente da Repiublica afirma que esse Projeto de Lei "visa moder-
nizar a anacronica estrutura portuédria brasileira, que, cor-
roida pelo tempo e pela falta de investimentos, tem seus cus-
tos desproporcionalmente superiores aos de seus similares in-
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CAPITULO 6
A NOVA LEGISLACAO

Apés dois anos de intensas negociag¢des, incentivadas pela
confusa situacao que tomou conta do setor portudrio apdés o de-
saparecimento da Portobréds, foi promulgada, em fevereiro de
1993, a Lei nO® 8630, mais conhecida como "Lei de Modernizacao
dos Portos" ou "Lei dos Portos", com o intuito de acabar com o
gargalo representado pela ineficiéncia dos portos, permitindo
assim o crescimento do comércio exterior brasileiro.

Essa lei, que dispoe sobre o regime juridico da explora-
¢ao dos portos organizados e das instalac¢Oes portudrias, foi
concebida com base na nova postura liberalizante vigente em
nosso pais, no sentido de diminuir a intervencdo estatal e de
propiciar é liberdade econdmica e a abertura de mercados. Es-
tabeleceu, portanto, uma nova estrutura para o Sistema Portuéd-
rio Nacional, objetivando: aumentar a produtividade; raciona-
lizar o ambiente de trabalho; estimular a participagcao do se-
tor empresarial; e incentivar a participacao dos usudrios, de
modo a aumentar a competitividade das exportacdoes e desenvol-
ver a navegacao de cabotagem.

Sua entrada em vigor trouxe, sem duvida, avancos notéa-
veis, criando as condigOes para: a desregulamentacdo do setor
portudrio, principalmente quanto a contratacao de servigos e a
estruturacao das tarifas; a descentralizacdao das decisdoes, me-
diante transferéncia para as comunidades locais; a livre con-
corréncia entre os portos e dentro deles; a quebra do monopd-
lio sindical; a exclusao do pagamento de taxas e de tarifas
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por servicos ndo prestados; e a insergdo objetiva do setor
privado na operagao portuédria.

/) Em linhas gerais, a nova lei revoga quase toda a legisla-

/;éo portudria anterior e a legislacao trabalhista, no tocante
ao trabalho portudrio, e institui um novo regime juridico para
a exploragao portudria e relagoes de trabalho especificas para
o setor. Estabelece, de inicio, que cabe & Uniao explorar di-
retamente ou mediante concessdo o porto organizado, denomina-
¢do atribuida aos portos de uso piblico, tragcando, a seguir,
um novo modelo de administracdo portudria, aplicdvel em ambos
0S Ccasos.

Uma de suas mais relevantes inovagdes foi a <criacao do
Conselho de Autoridade Portudria (CAP), a ser instituido em
cada porto organizado, sobre o qual exercerd sua jurisdicao,
acima da Administracdao do Porto. Esse Conselho passa a ser o
6rgao normativo, de fomento e de deliberacao sobre os assuntos
relativos ao funcionamento de cada porto, cabendo-lhe, dentre
outras atribuicdes, regulamentar a sua exploracdao, homologar
as tarifas e instituir Centros de Treinamento Profissional.

O CAP constitui, portanto, um foro de alto nivel, onde o
gfuturo do porto é debatido e sao estabelecidas as diretrizes
para o seu desenvolvimento. E, sem divida, o érgao mais impor-
tante do novo modelo de exploracao portudria. Sua criagao re-
presenta uma profunda alteracao no relacionamento entre o go-
verno federal e as administacgoes dos portos, de sentido des-
centralizador e desregulador, na medida em que as decisoes,
antes concentradas em Brasilia, passam a ser tomadas em cada
regiao, levando em conta as suas peculiaridades. Isto é extre-
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mamente salutar, principalmente para os portos que ndo estao
situados no mesmo municipio que a Companhia Docas a que estao
vinculados, pois sofrerdao uma maior influéncia da comunidade
local.,

Na préAtica, esses Conselhos recebem uma delegacao de po-
deres da Uniao, a quem compete, privativamente, legislar sobre
o regime dos portos (art. 22 da Constituicao Federal), assu-
mindo o papel antes desempenhado pelo DNPVN e, posteriormente,
pela Portobrds. Isto est4d bem claro, pois a nova lei nao men-
ciona a necessidade de planejamento e coordenacao a nivel na-
cional para a atividade portuédria, fomentando, assim, uma sa-
dia competicdo entre os portos. Evidentemente, continua reser-
vado ao Ministério dos Transportes, através do atual Departa-
mento de Portos e Hidrovias (DPH), a indispensdvel tarefa de
fiscalizar as concessoOes, particularmente quanto ao cumprimen-
to das clausulas contratuais.

O CAP é constituido por 4 blocos de membros titulares e
seus suplentes, representando, respectivamente:

- o poder piblico, com trés representantes: do governo
federal; do Estado; e do municipio onde se localiza o porto;

- os operadores portuadrios, com gquatro representantes:
dos armadores; dos titulares de instalacdoes portudrias priva-
das, localizadas dentro dos limites da 4rea do porto; da Ad-
ministragao do porto; e dos demais operadores portudrios;

- a classe dos trabalhadores portudrios, também com gqua-
tro representes: dois dos trabalhadores avulsos e dois dos de-
mais; e

- 08 usuArios dos servigos portudrios e afins, com cinco
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representantes: dois dos exportadores e importadores; dois dos
proprietdrios e consignatdrios de mercadorias; e outro dos
terminais retroportudrios.

Cada bloco tem direito a um voto, cabendo ao representan-
te do governo federal, como presidente do Conselho, o voto de
qualidade no caso de empate. Esta prerrogativa aumenta bas-
tante a capacidade do governo de influenciar na condugao dos
trabalhos.

A Administracao do Porto, que pode ser exercida direta-
mente pela Unido ou por entidade concessionédria, teve sua es-
fera de competéncia bastante ampliada e reestruturada para de-
sempenhar, de forma integrada e harmdnica, o papel de Autori-
dade Portuédria, juntamente com as demais autoridades que exer-
cem funcoes no porto organizado (aduaneira, maritima, sanitéa-
ria, de satde e de policia maritima). Suas atribuigOes estao
voltadas, principalmente, para a construg¢ao, manutengao € mo-
dernizacdo de toda a infra-estrutura do porto, cabendo-lhe
também pré-qualificar os operadores portudrios. Eles sdao res-
ponsadveis, obviamente, pela realizag¢ao das operagOes portua-
rias, definidas na lei como as de movimentagao e armazenagem
de mercadorias, destinadas ou provenientes do transporte aqua-
vidrio, no interior do porto organizado. Alids, a administra-
cao do porto é considerada pré-qualificada como tal.

A nova legislagdo assegura a qualquer interessado o di-
H£eito de: construir, reformar, ampliar, melhorar, arrendar e
explorar instalacao portudria, no porto organizado, dependendo
de contrato de arrendamento, celebrado com a Uniao ou com sua
concessiondria. A regulamentacao da presenca de entidades pri-
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vadas nos portos de uso pdiblico se tornou, portanto, bastante
flexivel, permitindo a qualquer pessoa juridica, pré-qualifi-
cada, executar a maioria dos servigos relacionados & operagao
portudria e, até mesmo, operar terminais de uso piblico dentro
da Area do porto organizado. Além disso, como ja& mencionado,
h4a a possibilidade de seu gerenciamento total, mediante con-
cessao da Uniao. Espera-se, com isso, que o capital privado
venha a participar intensamente da modernizagao e da manuten-
cdao da infra-estrutura desses portos.

Os terminais de uso privativo também tiveram seu espaco
bastante ampliado. Eles podem ser explorados por pessoa juri-
dica de direito piblico ou privado, mediante autorizacao do
ministério competente, podendo estar situados fora ou dentro
da Area do Porto Organizado. Antes, esses terminais se desti-
navam apenas a4 movimentag¢ao de carga prépria (uso privativo
exclusivo). Agora, a lei permite que eles operem carga prépria
e de terceiros (uso privativo misto), criando assim a oportu-
nidade de uma sauddvel concorréncia para os portos de uso pu-
blico. Comprovadamente, a exploracao da atividade portudria
por empresas vem assegurando custos bem menores, o que demons-
tra que a solugao dos problemas do setor portudrio passa por
uma méxima privatizacao. Em 1994, os terminais de uso privati-
vo movimentaram 73% do nosso comércio exterior.

Estao previstas, portanto, diversas formas de exploracgao
dos portos e de suas instalacoes, bem como dos servigos rela-
cionados & sua operacao, havendo também uma grande abertura
para a participacao de Estados, municipios, empresas publicas
e, sobretudo, da iniciativa privada. Essa grande flexibilidade
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torna possivel, em cada caso, a opg¢do pela alternativa que me-
lhor atenda aos interesse locais.

Outra grande novidade da Lei nQ 8630, de fundamental im-
portédncia, é o Orgao de Gestao de Mao-de-obra (OGMO) do traba-
lho portuédrio, a ser constituido pelos operadores portuédrios,
em cada porto organizado, com a finalidade principal de subs-
:tituir os sindicatos dos trabalhadores portudrios, na tarefa
de suprir os trabalhadores avulsos para movimentar a carga.
Trata-se de um érgao de utilidade piblica, sem fins lucrati-
vos, cuja criacao faz parte de uma mudanga radical das rela-
coes trabalhistas vigentes nos portos. Alids, esta € wuma das
metas principais da nova legislacao.

Ela extingui o poder sindical quanto ao fornecimento de
mao-de-obra e a organizacao do trabalho no porto, de modo a
permitir, respectivamente, a reducao da quantidade de traba-
lhadores empregados no cais e nos navios e a flexibilizacgao
das formas de trabalho, tornando-as compativeis com os moder-
nos processos de controle e manipulagao de cargas, propiciados
pelas inovacoes técnicas e gerenciais. Foi eliminada, inclusi-
ve, a exigéncia de filiacao sindical para registro do traba-
lhador avulso.

Em contrapartida, reserva um papel preponderante para o0s
operadores portudrios, haja vista que caberd a sua representa-
¢ao no CAP designar e destituir, a qualquer tempo, a Diretoria
Executiva do OGMO, além de integrar, juntamente com os repre-
sentantes dos trabalhadores e dos usudrios, o seu Conselho de
Supervisao.

A ingeréncia do OGMO sobre o trabalho portudrio serd bas-
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tante abrangente. Sua princibal tarefa serd a de administrar o
fornecimento de mao-de-obra para a execug¢do do trabalho por-
tudrio de capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de
carga, bloco e vigildncia de embarcagoes, a ser realizado pe-
los trabalhadores portudrios avulsos e por aqueles contratados
com vinculo empregaticio, a prazo indeterminado. Essa contra-
tacao serd feita, exclusivamente, dentre os trabalhadores
avulsos registrados, exceto para as atividades de capatazia e
bloco. Deverd ainda, dentre outras tarefas, promover o treina-
mento multifuncional dos trabalhadores portudrios, mantendo um
cadastro daqueles habilitados ao desempenho das diversas ati-
vidades previstas, e, dentre estes, selecionar e registrar os
trabalhadores avulsos, de acordo com: o nimero de vagas; a
forma; e a periodicidade de acesso que estabelecer. Cabe res-
saltar que todas essas atribuicOoes nao implicam em vinculo em-
pregaticio com o trabalhador avulso, embora o OGMO responda,
solidariamente com os operadores portudrios, pela remuneracao
devida ao trabalhador avulso e seja responsdvel pela aplicacao
de normas disciplinares.
‘ De um modo geral, a nova lei diminui bastante a regula-
'/;entagéo das relagoOes trabalhistas no d&mbito do porto organi-
zado, ampliando, significativamente, o elenco de questdes a
serem resolvidas pela via da negociacao entre trabalhadores e
operadores portudrios, dentre elas o valor da remuneracao. Ob-
serva-se, inclusive, um grande incentivo no sentido de que as
relacoes entre capital e trabalho nos portos sejam definidas
por meio de contrato, acordo ou convencao coletiva de traba-
lho, celebrado entre trabalhadores e tomadores de servigos. As

- 38 -



normas acPrdadas terao sempre precedéncia, devendo ser obser-
vadas em todas as situacoes, inclusive por ocasidao da selegao
e registro dos avulsos. Poderao, até mesmo, dependendo da sua
abrangéncia, dispensar a intervencao do OGMO.

O crescimento acelerado do interesse do setor privado, na
Area portudria, certamente impord a adog¢ao de rotinas de tra-
balho mais eficientes e que propiciem maior produtividade, o
que exigiréd, sobretudo, a adequacao das equipes de trabalho e
uma melhor qualificacao do pessoal para realizar, inclusive,
miltiplas tarefas. Nesse sentido, a nova lei determina que o0s
OGMO promovam a formacao do trabalhador portudrio e que os CAP
instituam centros de treinamento profissional, descentralizan-
do assim essa atividade.

Através das disposicoOes transitérias, hd o cuidado em as-
segurar os direitos adquiridos dos trabalhadores avulsos que
estejam exercendo suas funcoes em cardter efetivo, bem como
dos integrantes de forcas supletivas que complementam o traba-
lho dos efetivos, desde que atendidas algumas condigoes.

A mao-de-obra atualmente disponivel, além de excessiva,
apresenta baixo nivel de capacitacao, haja vista que o seu
treinamento sempre foi relegado a um plano secunddrio pelas
administracoes dos portos. Grande parte desses trabalhadores,
obviamente, precisar&4 ser reciclada, havendo didvidas, entre-
tanto, quanto aos resultados desse processo, em face de indme-
ras dificuldades, dentre elas uma natural acomodacao.

Assim, buscando reduzir o atual contingente e acelerar a
implantacao da multifuncionalidade do trabalho, estd4 previsto
também nas disposigOes transitérias um forte estimulo ao can-
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celamento do registro profissional, pelo qual serd paga uma
indenizacao, com recursos provenientes do Adicional de Indeni-
zacao do Trabalhador Portudrio Avulso (AITP). Criado especifi-
camente com essa finalidade, este adicional serd recolhido pe-
los operadores portudrios, com base na movimentagao de merca-
dorias pela navegacao de longo curso. Compete ao OGMO promover
programas visando o remanejamento do pessoal disponivel para
funcoes compativeis com seu nivel de capacitacdo, bem como a
dispensa dos excedentes, mediante incentivo ao referido cance-
lamento e a4 aposentadoria voluntéria.

O regime econﬁmjco dos portos também foi contemplado com
alteracoes bastante positivas. A administragdo de cada porto
organizado passa a adotar uma estrutura de tarifas, adequada
aos seus sistemas operacionais, eliminando assim as naturais
distorgcoes inerentes ao controle centralizado. A estrutura
proposta deverd ser homologada pelo CAP.

Estd prevista ainda uma gradual reducao da aliquota do
Adicional de Tarifa Portudria (ATP) e uma aplicacdo, cada vez
maior, desses recursos no porto que lhes deu origem. O ATP,
inclusive, nao serd mais cobrado no caso dos terminais de uso
privativo situados fora da adrea do porto organizado.

Apesar de algumas imperfeig¢Oes, ndo podemos deixar de re-
conhecer a decisiva contribuicdo da Lei n® 8630, no sentido da
tdao necessédria modernizagdao dos portos brasileiros. Uma de
suas maiores virtudes foi nao ter imposto um modelo dnico,
permitindo que, através de uma indispensédvel negociagdo entre
todos os atores intervenientes, seja implantada, de forma du-
radoura, a melhor solucao em cada caso.
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Porém, nao deve ser esquecido que sua aprovacdo foi ape-
nas um primeiro passo, pois ela apenas d4& amparo legal as ne-
cessarias mudangas. Infelizmente, passados mais de dois anos
desde sua entrada em vigor, a situacao pouco mudou, o que de-

monstra que restam ainda fortes resisténcias a serem vencidas.



CAPITULO 7

A EVOLUCAO DA MODERNIZACAO DOS PORTOS BRASILEIROS

A implantacao da Lei de Modernizacao dos Portos vem ocor-
rendo lentamente, o que, no minimo, significa desconsideracgao
a4 vontade nacional. Na pratica, passados mais de dois anos, o
cotidiano dos portos brasileiros pouco se alterou, continuando
a acarretar custos econfmicos para o pais e prejuizos, talvez
irrecuperdveis, ao nosso comércio exterior.

Ainda assim, muito jA foi realizado, particularmente
guanto as disposigcOes que contam com menor resisténcia por
parte dos segmentos interessados.

Todos os CAP ja&4 estao implantados e em pleno funcionamen-
to, tendo sido elaborados os respectivos Regimentos Internos,
bem como vArios pré-requisitos para a consolidacao do novo mo-
delo de exploragao da atividade portudria, dentre eles o Regu-
lamento de Exploragao do Porto.

J&4 foram credenciados, até o final do primeiro semestre
deste ano, 410 operadores portudrios, o que ¢é bastante promis-
sor, haja vista que, além de sua finalidade principal de movi-
mentar e armazenar mercadorias, eles sdo indispensdveis para a
instalacdao dos OGMO e para a negociacdo de contratos coletivos
com os sindicatos.

A situacao dos 35 terminais de uso privativo, hoje exis-
tentes, foi enquadrada dentro da nova lei, estando previstos
doze novos, que estao em processo de andlise para assinatura
do Contrato de Adesao. Esse numero tende a se elevar, diante
da nova possibilidade de movimentar cargas de terceiros, o que
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tornard mais intensa a sauddvel competicao entre os portos. O
porto de Vitéria, por exemplo, foi obrigado a reduzir sua ta-
rifa, a partir do momento em que o terminal privativo da Com-
panhia Vale do Rio Doce, em Tubarao, passou a movimentar car-
gas de outras empresas.

Recentemente, foi aprovada e regulamentada a nova Lei de
Concessoes, abrindo o caminho para a privatizacao dos portos
piblicos. J4 se anuncia, inclusive, para os préximos meses, a
concessao dos quatro primeiros portos.

Essas conquistas, embora indispensdveis, nao foram sufi-
cientes para aumentar a eficiéncia portudria, devido princi-
palmente & auséncia de modificagOes nas complexas relacoes de
trabalho vigentes.

O processo de negociagéo entre os operadores portudrios e
os trabalhadores avulsos, visando a formagao dos OGMO, vem se
desenvolvendo muito lentamente, devido a uma forte reacgéao,
principalmente por parte das liderancas sindicais. No Rio de
Janeiro, jA4 por trés vezes, os avulsos, liderados pelo Presi-
dente do Sindicato da Estiva, recorreram & violéncia para im-
pedir o funcionamento desse Orgao. Até o momento, sé em Manaus
ele est4d implantado de acordo com a lei, embora outros seis
portos jA4 contem com um mecanismo embriondrio, negociado entre
as partes. Em alguns outros, o OGMO foi instituido juridica-
mente, mas nao consegue exercer suas atividades.

Feito o balanco, verifica-se que a entrada em vigor da
Lei n© 8630 nao foi suficiente para resolver os problemas que
afligem os portos nacionais. Na verdade, a partir daquele mo-
mento, teve inicio um acirrado conflito entre os segmentos in-
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teressados no pleno funcionamento das novas instituigOes pre-
vistas e aqueles empenhados em preservar suas vantagens.

O grupo dos que defendem seus interesses ¢é integrado,
principalmente, pelos lideres sindicais e pelos burocratas da
administracao piblica e das Companhias Docas, que, incentiva-
dos pelos que vém lucrando com a atual situacao, fazem do cor-
porativismo e da burocacia seus principais instrumentos de lu-
ta.

Essa disputa envolve basicamente duas questoes interde-
pendentes:

- a implantacao dos OGMO e das demais disposicoes relati-
vas ao trabalho portudrio; e

- a descentralizacao e a privatizacdao da atividade por-
tudria, através, principalmente, a regulamentacdao das empresas
operadoras privadas.

No primeiro caso, os obstdculos a serem vencidos tém ori-
gem principalmente na resisténcia dos sindicatos dos trabalha-
dores portudrios e no lento processo de organizacao dos opera-
dores portudrios.

Esses sindicatos lutam contra a liquidagcdo de seu poder
sobre a oferta e a organizacao do trabalho e contra a reducao
da importancia das federag¢Oes nacionais, em face da descentra-
lizagcao da gestao dos portos.

Apbés o fracasso das pressOes que exerceram sobre o Con-
gresso Nacional, no sentido da manutencao de seus privilégios,
essas entidades adotaram, como estratégia, duas atitudes opos-
tas: negociar a aplicagcao das novas normas, através de uma am-
pla participagao nos CAP e em outros organismos; e, simulta-
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neamente, protelar, ao mdximo, a entrada em vigor dessas nor-
mas, mediante acoes judiciais e outros recursos.

Durante as negociacoes, defendem, sobretudo, uma contra-
tagcdao da mao-de-obra de forma centralizada, através de um con-
trato coletivo, de ambito nacional, que inclua também as atri-
buicoes e competéncias dos OGMO. Buscam, dessa forma, regular
as relacoes trabalhistas de maneira uniforme para todos os
portos.

Por outro lado, a abertura para a participacao de novos
operadores portudrios desencadeou uma ampla reorganizacao do
empresariado, ligado &s atividades portudrias, que vem retar-
dando a redefinigao de suas associagbes, em face dos novos in-
teresses envolvidos. Isto vem dificultando uma clara identifi-
cagao de seus representantes para negociar com os trabalhado-
res. Os empresédrios, ao contrdrio dos sindicalistas, desejam
que a referida contratacao seja feita de forma descentraliza-
da, com clédusulas especificas para cada porto ou regiao.

Quanto & segunda questado, referente a descentralizagao e
4 privatizacao da atividade portuédria, as principais resistén-
cias partem das Companhias Docas e dos setores do governo fe-
deral ligados a essa atividade, particularmente na esfera do
Ministério dos Transportes. Elas sao facilitadas pela descon-
tinuidade das iniciativas do governo federal, no sentido de
assegurar o pleno cumprimento da lei, bem como pela sua demora
em iniciar a transferéncia dos portos para outros setores, por
meio de concessdes.

Para entender a motivacao dessa oposigdao, basta ter em
mente que os processos de descentralizagcao e de privatizagao
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nao envolvem apenas a transferéncia de atribuigOes e responsa-
bilidades, mas também a transferéncia de poder, com todos os
privilégios e interesses intrinsecos. Convem lembrar que as
Companhias Docas foram muito fortalecidas ao assumirem, prati-
camente, as funcoes da extinta Portobrds em cada regiao.

A agilizacdao desses processos depende da aquiescéncia e
da eficdcia do aparelho do Estado, em especial do governo fe-
deral e dessas companhias, cujas hipertrofiadas burocracias
técnicas e administrativas, acomodadas a pradticas retrégradas
e ja consolidadas, nao querem ceder espacos nem perder a esta-
bilidade.

A Teacao dessa minoria privilegiada nao é ostensiva, como
no caso dos sindicatos, mas é, também, bastante eficaz e mais
dificil de ser enfrentada, pois, de forma sutil, utiliza vh-
rios recursos burocriticos, procurando, sobretudo, influenciar
para que sejam feitos novos regulamentos, visando dificultar a
execucao da lei.

Além disso, a reestruturacdao da atividade portuédria, a
exemplo do que ocorre em outros setores, como o de energia e o
de telecomunicacoes, continua a sofrer questionamentos no cam-
po politico, por parte daqueles que continuam a defender uma
presenca monopolista do Estado, sob o argumento, inclusive, de
que sao "Areas de seguranca nacional”.

Todas essas dificuldades vém resultando em sucessivos
adiamentos da descentralizacao dos portos piblicos e da parti-
cipacao das empresas privadas na operacao portudria, mantendo
assim a intocabilidade das Companhias Docas.

Concluido o diagnéstico dos principais ébices ao processo
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de implantacao da nova lei, é possivel identificar algumas me-
didas indispensédveis a sua consecug¢ao, bem como apontar outras
que certamente poderao contribuir para aceleréd-lo.

Para tanto, é importante considerar o movimento mais am-
plo de redefinicdo do papel do Estado, em curso em nosso pais,
em face do esgotamento de sua competéncia gerencial e de gera-
cdo de recursos para atender &s demandas de modernizacao e
competitividade de setores em que, ao longo das dltimas déca-
das, vem tendo presenca acentuadamente monopolista.

As reformas constitucionais em andamento revelam uma ten-
déncia, praticamente irreversivel, de aceleracao da privatiza-
cao desses setores, permitindo inferir que, em futuro nao mui-
to distante, vadrias atividades que sofrem hoje forte interven-
cao da Uniao, dentre elas a exploragaoc dos portos piblicos,
estarao totalmente a cargo de empresas particulares.

Sob essa 6tica, a Lei nO® 8630 representa apenas uma in-
dispensavel etapa da reengenharia do modelo portudrio nacio-
nal, na medida em gque promove as mudancas possiveis, de acordo
com a vontade politica reinante na época de sua aprovagao, Vi-
sando eliminar as disfun¢Oes estruturais que inviabilizam uma
efetiva transferéncia dos portos de uso piblico ao setor pri-
vado. O préximo passo certamente incluird a revogag¢ao do arti-
go 21 da Constituigao Federal, acabando com a exclusividade da
Uniao na exploracao dessa atividade.

Em esséncia, para que esse propdsito mais amplo da nova

legislagcao seja atingido, os portos piblicos de nosso pais

precisam se tornar, pelo menos, suficientemente competitivos |

para atrair a participacao dos empresidrios. E necessirio tam-
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bém que os contratantes dos servicos possam contratar quantos
e quais trabalhadores desejam para executar as diversas opera-
¢Ooes portuédrias. Nesse sentido, ressaltam de importéncia as
seguintes providéncias:

- a regionalizagao das negociacOes entre capital e traba-
lho, para que levem em consideracao as caracteristicas opera-
cionais de cada porto e o tipo de carga movimentada, bem como
outras peculiaridades;

- o efetivo funcionamento do OGMO em cada porto. E impor-
tante que seja propiciada a necessdria seguranga, bem como ©
apoio técnico e administrativo para a sua instalagdo. O bom
senso recomenda que a experiéncia dos sindicatos no gerencia-
mento de mao-de-obra seja aproveitada na montagem do novo sis-
tema a ser operado pelo OGMO;

- a adequacao do contingente de mao-de-obra avulsa as re-
ais necessidades dos portos. Para tanto, deve ser agilizado o
pagamento da indenizacao prevista. A adocao de um horério
continuo de funcionamento, revezando turnos, permitiria um
maior aproveitamento da mao-de-obra, além de elevar a produti-
vidade;

- a unificacao da mao-de-obra portudria e a reuniao de
todos os trabalhadores em uma categoria dnica, deixando livre
a sindicalizacdao;

- a constituicao de equipes de trabalhadores, de composi-
cao varidvel e sob comando Unico, a cargo dos OGMO ou até mes-
mo dos sindicatos, para execucdao da movimentacdao de mercado-
rias por empreitada, devendo ser fixados os valores a serem
cobrados de acordo com o servigo prestado e nao pela quantida-
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de de homens/hora empregados. Essa alteracao reduz significa-
tivamente os custos e aumenta a produtividade. Caso se torne
invidvel a imediata implantacao do OGMO, poderia ser atendida
a aspiracado sindical de controlar o fornecimento e a organiza-
cdo da mao-de-obra, desde que adotada essa nova sistemética.
Essa solugdo conciliatéria facilitaria a posterior transferén-
cia desse controle ao OGMO. Muito provavelmente, no futuro es-
se servico serd prestado por empresas especializadas, contra-
tadas segundo critérios de competéncia e competitividade, que
atuarao como operadoras portudrias;

- a designacao de pessoas comprometidas com a implementa-
cdo da nova legislagado para cargos chaves na administracao pu-
blica federal, nos CAP e nas Companhias Docas. Essa providén-
cia certamente tornard eficaz a atuacao do aparelho do Estado,
no sentido de agilizar as mudancas previstas. A designagcao de
alguns Capitaes dos Portos para representar o poder publico
nos CAP representa um primeiro passo nessa diregao. Seria im-
portante, também, incluir na composi¢ao dos CAP outros repre-
sentantes comprometidos com o desenvolvimento regional e que
ndo tenham interesses diretos no porto, para evitar que a
atuacao desses Conselhos fique restrita ao debate dos interes-
ses de cada bloco, o que imobilizaria sua capacidade de deci-
S80;

- o saneamento administrativo e financeiro das Companhias
Docas e dos portos vinculados, visando tornéd-los aptos a atuar
de forma competitiva;

- a agilizacao do apoio e dos diversos servigcos prestados
por outros 6rgaos. Essas atividades precisarao, inclusive, ser
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ampliadas para atender ao previsivel aumento da atividade nos
portos, em conseqiiéncia de sua modernizacao;

- o0 estabelecimento de mecanismos para coordenar e disci-
plinar a atuacao dos diversos organismos que interferem direta
ou indiretamente no cotidiano do porto. Os critérios precisam
ser padronizados e a atuacdo simplificada, para ndo prejudicar
a movimentacao de mercadorias;

- a reducao da burocracia e a informatizacao de procedi-
mentos, a fim de aumentar a produtividade dos portos; e

- o arrendamento de Adreas e instalacOoes dos portos publi-
cos, O que estimulard uma progressiva entrada de empresas par-
ticulares na 4rea do porto organizado. Além disso, serao gera-
dos recursos para os cofres publicos, que poderao ser aplica-
dos, inclusive, na recuperacao da infra-estrutura do préprio
porto.

Juntamente com todas essas medidas, € fundamental gque ha-
ja uma ruptura do modelo anterior, através da concessao dos
portos & empresas privadas, retendo a Unido apenas o poder
concedente e regulador. Essas empresas, por estarem mais capa-
citadas para investir e para flexibilizar os servigcos, poderao
melhor prepard-los para atender as demandas dos corredores de
transporte em que estao situados, integrando-os, dessa forma,
ao projeto de desenvolvimento de cada regiao. A concessao aos
Estados ndo parece ser a melhor solugcao, pois, muito provavel-
mente, continuariam expostos ao mesmo tipo de ingeréncias po-
liticas e limitacoes que hoje ocorrem.

Deve ser dada prioridade aos portos que estavam sob admi-
nistracao direta da extinta Portobrids e que foram "pendurados"
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nas Companhias Docas. Posteriormente, com base na experiéncia
obtida, seria transferido para a iniciativa privada o controle
aciondario dessas companhias, que passariam a atuar realmente
como concessiondrias.

Enfim, apesar da promulgacao da nova legislacao e dos
avancos no sentido de sua implementacao, ainda falta muito pa-
ra que os portos brasileiros sejam realmente eficientes. A
luta tem sido drdua, em face da forte resisténcia a mudanga de
conceitos e prdticas consolidadas de um setor ultraregulamen-
tado ao longo do tempo.

Contudo, com a entrada em cena dos terminais de uso pri-
vativo operando cargas de terceiros, os portos puiblicos jé& co-
mecam a sentir o peso da concorréncia, uma vez que OS exporta-
dores jé& estao priorizando os portos que oferecem menor prego,
maior qualidade e maior eficiéncia. Em conseqiiéncia, VvAarios
portos piblicos ja4 estao dando descontos e adotando outras me-
didas para nao perderem a disputa pelas cargas.

O inevitavel acirramento dessa competicdo fard com que
todos os atores presentes na cena portudria cologquem em segun-
do plano seus interesses menores e passem a se valer dos va-
liosos instrumentos colocados & disposicao pela nova legisla-
¢80, para assegurar o gque é bom e importante para seus respec-
tivos portos. Isto nos dd a certeza de que, mais cedo do que
se espera, estard consolidada uma moderna forma de exploracao

dos servicos portudrios no Brasil.



CAPITULO 8
CONCLUSAO

O sucesso alcancgado pelos paises desenvolvidos e por mui-
tos outros que se comprometeram com projetos de reconstrugao
ou de expansao de suas economias se faz acompanhar, invaria-
velmente, por um vigoroso incremento do comércio exterior.

Devido & tendéncia atual de crescente globalizagcao dos
mercados, esse importante instrumento de geracao de riquezas e
de empregos vem assumindo papel cada vez mais preponderante no
processo de desenvolvimento das nacdes.

No Brasil, infelizmente, a troca de produtos com o exte-
rior pouco evoluiu, tendo enfrentado, ao longo do tempo, toda
sorte de dificuldades, em particular as restricoes impostas
pelo continuo esfor¢co de combate & inflacao. Mais recentemen-
te, entretanto, a expansao do comércio exterior passou a Ser
um dos objetivos perseguidos pelo governo, pois se tornou in-
dispensavel para assegurar a estabilidade da nova moeda, até
que as reformas constitucionais, em andamento, consolidem a
retomada do crescimento econdmico.

A maior competitividade no disputado mercado internacio-
nal cploca—se. rigidamente, como uma questadao de prego final,
em cuja composigao 0s custos relativos ao transporte tém um
peso decisivo.

Essa atividade, de reconhecida importédncia para o desen-
volvimento econdmico e social, vem sendo constantemente subme-
tida a novas exigéncias, que impoem a adogao de logisticas in-
tegradas cada vez mais sofisticadas para reduzir os custos.
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De modo particular, a modernizacao dos portos vem sendo
condicionada por uma continua reavaliacao dos fluxos de merca-
dorias, pelo aparecimento de novas tecnologias e pelas pres-
soes decorrentes das novas aliancas comerciais.

Os portos brasileiros, porém, ficaram & margem dessa evo-
lucao, permanecendo atrelados a um modelo institucional mono-
polista, burocratizado e centralizador, o que resultou em in-
dices de custos e de produtividade altamente desvantajosos.

A partir do inicio desta década, o papel do Estado em
nosso pais, particularmente a amplitude de sua intervencao na
economia, vem sendé submetido a um amplo questionamento, gue
sofre, inclusive, forte influéncia das profundas transforma-
¢coes que vém ocorrendo mundo a fora.

Nesse cendrio se insere a extincao da Portobréds e a apro-
vacao, trés anos depois, da Lei nQ 8630, visando promover uma
ampla modernizacao dos portos nacionais, através de uma refor-
mulacao, sem precedentes, de estruturas, procedimentos, roti-
nas e culturas totalmente ultrapassados.

De modo muito engenhoso, a nova legislacao, valendo-se de
uma ampla desregulamentacdao, atuou em duas frentes. Por um la-
do, concedeu liberdade aos terminais de uso privativo para mo-
vimentar cargas de terceiros, impondo assim uma sauddvel con-
corréncia aos portos piblicos. Por outro, criou os mecanismos
necessarios para que estes possam se reestruturar, de modo a
se tornarem suficientemente competitivos para participar dessa
disputa.

A intencao com relacao aos portos piblicos é promover um
amplo saneamento administrativo e financeiro de suas adminis-
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tragcoes e a liberdade de trabalho no seu interior, estimulan-
do, ao mesmo tempo, uma crescente participacao de empresas
particulares. Nesse sentido, destaca-se a criacao dos CAP, ob-
jetivando a descentralizacao das decisoes de alto nivel, me-
diante sua transferéncia aos agentes diretamente envolvidos em
cada porto, que melhor poderao adequé-lo as demandas especifi-
cas da regiao. Nao menos importante foi o surgimento dos OGMO,
que se destinam a substituir os sindicatos na provisao da
mao-de-obra avulsa, quebrando assim o chamado "monopdélio dé
estiva", que responde, em boa medida, pela ineficiéncia de
nossos portos.

Passados mais de dois anos desde a entrada em vigor da
nova lei, verifica-se que os avancos j& alcancados no sentido
de sua efetiva implantacao sdao ainda modestos. Prevalece ainda
um quadro de indefinigcOes e perplexidades quanto aos rumos das
mudancas, haja vista que nao podem ser dissociadas da diversi-
dade dos atores intervenientes e do decorrente conflito de in-
teresses envolvidos, responsdveis por um forte mecanismo de
resisténcia ativa e passiva.

A capacidade da nova legislacao para alterar, de modo
completo, o cotidiano dos portos piblicos depende, fundamen-
talmente, de uma acao efetiva do governo federal, no sentido
de tornar eficaz a atuacao do aparelho do Estado, e de um
acordo definitivo entre empresdrios e sindicalistas quanto as
novas formas do trabalho portudrio.

A situacao dificilmente se modificard enquanto o governo
federal nao transferir os portos piblicos para a iniciativa
privada, haja vista o esgotamento da sua competéncia gerencial
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e de geracdao de recursos. A recente aprovacao da Lei de Con-
cessoes colocou & disposicao esse poderoso instrumento para
promover uma efetiva ruptura do modelo anterior.

Talvez a melhor definicdao do que estd por ocorrer seja a
de que o peso da concorréncia, que ji4 se faz sentir, forcaré
uma mudangca da postura daqueles segmentos gque se recusam a
aceitar a nova realidade. A vitéria dos usudrios no jogo de
paciéncia da implantacao da nova lei é apenas uma questao de
tempo. A um custo muito penoso para alguns, mas o processo €
irreversivel.

Parece muito claro que o reordenamento econdmico, ora em
curso, conduzird a uma retirada do Estado brasileiro de Aareas
préprias a4 atuacao da iniciativa privada, como € o caso dos
portos, voltando-se exclusivamente para os investimentos em
infra-estrutura e na 4rea social, indispensdveis para a reto-

mada do desenvolvimento.



ANEXO A

DEFINICOES

A Lei n© 8630 de 25 de fevereiro de 1993, considera:

AREA DO PORTO ORGANIZADO - a compreendida pelas instala-
¢oes portudrias, quais sejam, ancoradouros, docas, cais, pon-
tes e piers de atracacao e acostagem, terrenos, armazéns, edi-
ficagoes e vias de circulag¢do interna, bem como pela infra-es-
trutura de protegao e acesso aquavidrio ao porto tais como
guias-correntes, quebra-mares, eclusas, canais, bacias de evo-
lucdao e d4reas do fundeio que devem ser mantidas pela Adminis-
tracao do Porto, referida na Secao II do Capitulo VI desta

Lei.

BLOCO - a atividade de limpeza e conservacao de embarca-
cOes mercantes e de seus tanques, incluindo batimento de fer-
rugem, pintura, reparos de pequena monta, e servigos correla-

tos.

CAPATAZIA - a atividade de movimentagcao de mercadorias
nas instalacoes de uso piblico, compreendendo o recebimento,
conferéncia, transporte interno, abertura de volumes para a
conferéncia aduaneira, manipulacdo, arrumacao de embarcacoes,

quando efetuados por aparelhamento portudrio;

CONFERENCIA DE CARGA - a contagem de volumes, anotacgao
de suas caracteristicas, procedéncia ou destino, verificacao
do estado das mercadorias, assisténcia a pesagem, conferéncia
do manifesto, e demais servigos correlatos, nas operacoes de
carregamento e descarga de embarcacoes;
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CONSERTO DE CARGA - O reparo e restauracdao das embalagens
de mercadorias, nas operacdoes de carregamento e descarga de
embarcacoes, reembalagem, marcacao, remarcag¢ao, carimbagem,
etiquetagem, abertura de volumes para vistoria e posterior re-

composicao;

ESTIVA - a atividade de movimentacao de mercadorias nos
conveses ou nos poroes das embarcag¢Oes principais ou auxilia-
res, incluindo o transbordo, arrumacdao, peagdo e despeacao,
bem como o carregamento e a descarga das mesmas, quando reali-

zados com equipamentos de bordo;

INSTALACAO PORTUARIA DE USO PRIVATIVO - A explorada por
pessoa juridica de direito piblico ou privado, dentro ou fora
da drea do porto, utilizada na movimentagcao € ou armazenagem
de mercadorias destinadas ou provenientes de transporte aqua-

viario.

OPERAGAO PORTUARIA - a de movimentagcdo e armazenagem de
mercadorias destinadas ou provenientes de transporte aquaviéa-

rio, realizada no porto organizado por operadores portudrios;

OPERADOR PORTUARIO - a pessoa juridica pré-qualificada
para a execugao de operag¢dao portudria no 4rea do porto organi-

zado;

PORTO ORGANIZADO - O construido e aparelhado para atender
as necessidades da navegacao e da movimentagao e armazenagem
de mercadorias, concedido ou explorado pela Unido, cujo tréafe-
g0 e operacOes portudrias estejam sob a jurisdicao de uma au-
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toridade portuédria;

VIGILANCIA DE EMBARCACOES - a atividade de fiscalizacao
da entrada e saida de pessoas a bordo das embarcacoes atraca-
das ou fundeadas ao largo, bem como da movimentacao de merca-
dorias, nos portalés, rampas, poroes, conveses, plataformas e

em outros locais da embarcacodes;
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