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EXTRATO

O trabalho inicia com a apresentagdo dos portos brasileiros antes da implementa-
cio da Lei 8630, de 25 de fevereiro de 1993, com énfase para os investimentos da Uni-
3o para melhor adequagdo dos portos as necessidades de nosso comércio exterior e para
a onerosa relagdo capital-trabalho, que vem ocorrendo nos ultimos 50 anos.

Em seguida, ¢ apresentada a Lei de Modernizagao do Portos, Lei 8630/93 ¢ os
resultados imediatos, alcangados com sua implementagdo. Sao focados os problemas de
indisciplina e desobediéncia a Lei, bem como, as conseqiiéncias de sua 1mplementagao
na relacdo capital-trabalho. |

As tarefas e composigio do Orgio Gestor de Mao-de-Obra, conforme estabele-
cido na nova lei, sdo analisadas, com destaque para o regime de contratagido de mao-de-
obra avulsa e a influéncia dos sindicatos.

Sdo apresentadas as fung¢des da Autoridade Portudria no modelo publico/privado
~ “landlord port” — com destaque para a composigdo ¢ atua¢do do Conselho de Autori-
dade Portuaria e para as atribuicdes da Administragdo do Porto Organizado dentro do
sistema.

Ao final, ¢ evidenciada a necessidade de que a Lel de Modernizagdo dos Portos
seja implantada de forma a estabelecer uma relagdo capital-trabalho menos onerosa para
o usuario do porto e para manter a lei ¢ a ordem na orla. Para tal, ¢ sugerido que o Go-

verno Federal atue diretamente no processo de privatizagio e modernizagdo dos portos.




Tema: A Moderizacio dos Portos Nacionais

Titulo: A MODERNIZACAO DOS PORTOS NACIONAIS

Tépicos a abordar : - Os Portos Brasileiros antes da Implementagdo da Lei 8630/93
- A Lei de Modemizacdo dos Portos — Lei 8.630/93
- Composig¢io ¢ Atuagio dos OGMO

- Fun¢oes da Autoridade Portudria
- A Privatizagiio dos Terminais Portuarios ¢ a necessidade da Mari-

Proposigdo:

Numero de Palavras:

nha Brasileira (MB) manter a Lei e a ordem na orla.

Apresentar o sistema portuario brasileiro antes da
implementagdo da Lei dos Portos e discutir a relagdo capi-
tal/trabalho nos 50 anos que antecedem a implementagao.
Analisar e comentar a Lei 8630, de 25 fevereiro de 1993,
identificar os resultados imediatos alcangados com sua 1m-
plementaciio e os reflexos no custo portuario e na relagao
capital/trabalho. Analisar a composi¢do ¢ atuagao do Orgio
Gestor de Mio-de-Obra (OGMO) e da Autoridade Portua-
ria. Analisar a privatizagdo dos terminais portuarios ¢ a ne-
cessidade da MB manter a lei e a ordem na orla. Concluir
evidenciando a necessidade de um esforgo cada vez maior
para que a Lei 8630/93 seja implementada, de forma com-
pleta e irrestrita, para que os portos nacionais figurem entre

aqueles que apresentam os menores custos no mundo.
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INTRODUCAO

O Brasil ¢ um pais de dimensdes continentais que tem aproximadamente 45.000
quildmetros de costa e rios navegaveis. Cerca de 97% do seu comércio internacional ¢
escoado por via maritima, tendo cerca de 94 portos organizados, como definido na lei
8630\93. Além disso, o Brasil figura entre os maiores exportadores de minério de ferro
¢ soja do mundo.

Desde a abertura dos portos do Brasil as nagdes amigas, no ano de 1808, o sub-
setor portudrio tem experimentado progressivos melhoramentos, visando atender as ne-
cessidades do nosso comércio exterior € do nosso transporte de cabotagem. Grandes
projetos e investimentos foram feitos, principalmente entre os anos 60 e 80, periodo em
que a economia brasileira mais crescia no mundo. Entretanto, o crescimento deste sub-
setor nunca conseguiu acompanhar o crescimento experimentado pelo comércio exterior
do Brasil tendo, em muitas ocasides, representado um gargalo, que impedia o cresci-
mento econdmico do pais num ritmo mais acelerado.

Nos dias atuais, os portos brasileiros figuram entre 0s que apresentam as maiores
taxas portudrias e os menos eficientes do mundo, ndo somente pela absolescéncia de
seus equipamentos operacionais como também pelo regime de contratagdo de mao de
obra.

Nesse contexto, a presente monografia, desenvolvida pelo processo descritivo e
sob a forma de dissertacio, partira da analise dos diversos estagios de modernizagio dos
portos nacionais ¢ findard com a apreciagdo do atual estigio de modernizag¢do dos
portos brasileiros. O seu proposito é mostrar a importancia da implementagdo da Lei
dos Portos e, no que couber, fazer comentarios e propor solugdes para assegurar ao pais

um servico portudrio menos oneroso, permitindo colocar os produtos no mercado

internacional, com pregos competitivos.



Assim, inicialmente, no capitulo 1, é apresentada uma descri¢do dos portos
brasileiros antes da implementagdo da Lei 8630/93, com destaque para o esforgo
empreendido pelo Governo Federal na busca por portos mais eficientes e para a relagao
capital/trabalho, que sempre representou o fator mais significativo na aferigdo do custo

portuario nacional.

A seguir, no capitulo 2, a Lei de Modernizagio dos Portos ¢ analisada sendo
apostos os resultados alcangados e identificadas as dificuldades para a sua
implementagdo.

No capitulo 3, é apresentada a composi¢do do Orgido Gestor de Mao-de-Obra
(OGMO) e suas atribui¢des ¢ obrigagdes sdo analisadas, com destaque para o novo
regime de contratacdo de méao-de-obra ¢ seu treinamento.

No capitulo 4, sio analisadas as fungdes da Autoridade Portuaria no modelo
publico/privado “Landlord port”, ao qual o modelo brasileiro, atual, mais se assemelha.
A composicio do Conselho de Autoridade Portuaria ¢ apresentada e sua atuagao
analisada. A competéncia da Administragio do Porto Organizado ¢ apresentada tal qual
estabelecida na Lei dos Portos.

Posteriormente, no capitulo 5, é analisada a privatizagdo dos terminais portuarios
¢ a necessidade da Marinha do Brasil (MB) manter a lei e a ordem na orla e levantadas
as dificuldades inerentes a manutencio dos balizamentos dos portos e de seus canais de
acesso.

Finalmente, no capitulo 6, sdo apresentadas as conclusdes que evidenciam a ne-
cessidade de um esfor¢o cada vez maior, em particular do Ministério dos Transportes,
para que seja alcangada implementagio da Lei 8630/93, de forma completa ¢ irrestrita,
visando a alcancar a inser¢do dos portos nacionais entre aqueles que apresentam os me-

nores custos no mundo globalizado. Para tal, é sugerido que a relago capital/trabalho



seja melhorada, com uma revisdo do art. 29 da Lei dos Portos € 0 estabelecimento
dos deveres e responsabilidades dos trabalhadores portudrios avulsos por seus atos du-
rante as operagdes, bem como, que a concessdo a Estados e Municipios seja desconside-

rada, de forma que a Unifio administre, directamente, o processo de privatiza¢do dos

portos.

viil



CAPITULO 1

0S PORTOS BRASILEIROS ANTES DA IMPLEMENTACAO DA LEI 8630/93

A “CARTA REGIA” — de 28 de janeiro de 1808 abriu os portos do Brasil ao co-

mércio direto, com excegao dos géneros ditos estancados.

“Conde da Ponte, do meu Conselho, Governador e Capitio General da Capitania da Bahia. Eu o Principe
Regente vos envio muito saudar, como aquelle que amo. Attendendo a representagdo, que fizestes subir a
minha real presenga sobre se achar interrompido e suspenso o commercio desta Capitania, com grave
prejuizo dos meus vassalos e da minha real Fazenda, em razdo das criticas publicas circumstancias da
Europa; e querendo dar sobre este importante objecto alguma providencia pronpta e capaz de melhorar o
progresso de taes damnos: sou servido ordenar interina e provisoriamente, enquanto ndo consolido um
systema geral que efectivamente regule semelhantes materias, o seguinte. Primo: Que sejam admissiveis
nas Alfandegas do Brazil todos e quaesquer generos, fazendas e mercadorias transportados, ou em navios
estrangeiros das Potencias, que se conservam em paz ¢ harmonia com minha Real Corda, ou em navios
dos meus vassallos, pagando por entrada vinte e quatro por cento; a saber: vinte de direitos grossos, €
quatro do donativo ja estabelecido, regulando-se a cobranga destes direitos pelas pautas, ou atoramentos,
por que até o presente se reguldo cada uma das ditas Alfandegas, ficando os vinhos, aguas ardentes e
azeites doces, que se denominam molhados, pagando o dobro dos direitos, que até agora nellas satisfazi-
am. Secundo: Que ndo s6 os meus vassallos, mas também os sobreditos estrangeiros possam exportar para
Portos, que bem lhes parecer a beneficcio do commercio e agricultura, que tanto desejo promover, todos ¢
quaesquer generos e producgdes coloniaes, a excepgio do Pao Brazil, ou outros notoriamente estancados,
pagando por sahida os mesmos direitos ja estabelecidos nas respectivas Capitanias, ficando entretanto
como em suspenso e sem vigor, todas as leis, cartas regias, ou outras ordens que até aqui prohibiam neste
Estado do Brazil o reciproco commercio e navegagio entre os meus vassallos e estrangeiros. O que tudo
assim fareis executar com zelo e actividade que de vos espero. Escripta na Bahia aos 28 de janeirode
1808.

Principe.”



Os nossos principais portos tém sua construgdo datada do inicio do século XX.
Naquela época os liquidos eram invariavelmente transportados em barris, tambores €
latas e os granéis solidos, principalmente os cereais, utilizavam os mais variados tipos
de acondicionamento, como sacarias, caixas, etc. O trabalho de carga e descarga dos
navios era feito a braco e nio era nem mesmo cogitada a existéncia de embalagens pa-
dronizadas, como os contéineres.

O intenso e descontrolado crescimento populacional em torno desses portos bra-
sileiros fez com que eles ficassem encravados nos perimetros urbanos de grandes cida-
des, passando a dispor de uma exigua faixa alfandegaria, entre o cais portudrio e as ave-
nidas de acesso, ocupada por armazéns, linhas férreas e guindastes. Ficaram, portanto,
sem condicdes de adequarem-se as modernas técnicas operacionais, que requerem muito
espaco ¢ instalagdes apropriadas 2 movimentagdo de carga especiais, transportadas a
granel.

Segundo a “United Nations Comission for Trade and Development” (UNCTAD), de
1930 até 1980, o Brasil foi o pais que mais cresceu no mundo, sendo superado apenas
pelo crescimento do Japdo entre 1980 ¢ 1990.

A grande expansio do comércio mundial se deu segundo uma progressao geo-
métrica e vem exigindo um continuado aumento da capacidade dos navios, que sofre-
ram, por sua vez, processos de adaptagio para os diferentes tipos de carga a transportar,
como produtos quimicos, petréleo, carvio, minério de ferro, fertilizantes, etc.

As condicdes de nossos antigos portos, que se expandiam segundo uma progres-
sio aritmética, nio atendiam , no devido tempo, as novas ¢ imediatas exigéncias 1m-
postas pela navegagdo mercante. A maioria deles estava precisando passar por grandes
reformas e melhoramentos, para torna-los aptos ao desempenho de suas importantes

fungoes.



O governo brasileiro ao constatar, com um certo retardo, que o desenvolvimento
alcancado pelos meios de transportes maritimos ndo se fazia acompanhar de progressos
correlatos no setor portudrio, decidiu investir no desenvolvimento dos portos nacionais
por meio de empreendimentos a serem realizados e que foram desdobrados em dois
grandes grupos:

12) 0 melhoramento da estrutura portudria existente, de forma a atender as necessidades
imediatas:

29) a execucdo de novas obras, impostas pelo crescente fluxo de nossas exportagdes ¢
pelas exigéncias de instalagdes modernas que comportassem maior calado.

Portos de grande calado (parte do casco do navio que fica mergulhada) e especia-
lizados como Tubardo, no Estado do Espirito Santo, para embarque de minério de fer-
ro; Rio Grande, no Estado do Rio Grande do Sul, para embarque de soja a granel; Sao
Sebastidio, Estado de Sio Paulo, para desembarque de petroleo e embarque de derivados
sio exemplos de sucessos que tiveram suas origens nos empreendimentos supracitados.
Entretanto, como insucesso cabe citar a constru¢do do terminal quimico construido na
cidade de Imbituba, Estado de Santa Catarina, especializado no recebimento de matéria
utilizada na fabricacio de 4cidos e no embarque destes. A citada obra consumiu milhdes
de délares americanos tendo operado apenas cerca de dez anos, perdendo sua principal
utilidade com o fechamento da fabrica de acidos daquele local.

Costumamos dizer que “Deus ¢é brasileiro”, uma vez que a natureza foi tdo pro-
diga com o Brasil, legando-nos um imenso territério provido de rica estrutura geologica,
estabelecido em regido de zonas de clima temperado, semitropical e tropical, ricamente
entrecortado por bacias hidrograficas, de planaltos e de planicies, a irrigarem solos de
grande fertilidade e a fornecerem abundantes fontes de energia mas que sob o aspecto

portuario , ndo nos foi muito favoravel.



A grande maioria de nossos portos ndo dispde de profundidade natural para rece-
ber navios de grande calado. Por este motivo, tornou-se necesséria a construgdo de ter-
minais afastados da costa, como, por exemplo, o terminal salineiro de Areia Branca, no
Estado do Rio Grande do Norte, ¢ a dragagem constante dos principais portos, onerando

a conta frete.

Ja na década de setenta, os portos brasileiros comegaram a experimentar uma re-
volucdo originada pela aplicacdo do conceito definido como “sistema da carga unitiza-
da”. Esse conceito apresenta dois aspectos relevantes. Um € a integracdo dos transportes
em terra ¢ sobre a 4gua no percurso total da mercadoria, com a operagdo de transferén-
cia executada de modo que sejam minimas as dificuldades e interrupgdes, em termos de
tempo e de custo, no fluxo da carga. O segundo aspecto ¢ a padronizag¢do das unidades
de cargas manipuladas, aumentando o peso médio dessas unidades e permitindo a es-
tandardizag¢do dos veiculos e dos equipamentos de transferéncia.

Os efeitos dessa revolugido se fizeram sentir nas ultimas trés décadas ndo apenas
nas ligagdes com o transporte terrestre, mas principalmente nas operagdes portuarias,
levando portos como Roterda a apresentar custo de USD 150 por movimentagdo de
contéiner de 1 TEU (Twenty feet Equivalent Unit - contéiner de vinte pés) enquanto nos
portos brasileiros em média a movimentagdo do mesmo contéiner saia a um custo de
USD 600.

A execucdo do Programa dos Corredores de Transporte, criando canais de esco-
amento de grandes massas, procurava implementar um sistema eficiente de exportagao
de nossos produtos agricolas, o que, sem sombras de diivida, melhorou a competitivida-
de desses produtos no mercado externo. Os planos, porém, ndo previam apenas 0 €sco-

amento dos produtos para exportagdo, mas também a circulagdo de granéis, desde as



areas de produgio até os locais de destino dos produtos, fossem eles os portos ou o po-

los internos de industrializa¢ao e consumo.

A politica dos corredores de transportes, associada a outros empreendimentos,

contribuiu sobremaneira para um aumento substancial do nosso comércio exterior, em

menos de dez anos, como se verifica no quadro abaixo:

COMERCIO EXTERIOR USS$ BILHOES

ANO EXPORTACAO | IMPORTACAO
1969 2.3 1.9
1970 2.7 25
1971 2.9 3.2
1972 3.9 4.2
1973 6.2 5.9
1974 7.5 12.4
1975 8.6 12.1
1976 10.1 12.3

Fontes: IBGE e Banco Central do Brasil.

Quanto a tonelagem de carga movimentada nos portos nacionais, pode ser verifi-
cada uma significativa expansdo do comércio exterior brasileiro no periodo de 1964 a

1974, como verificamos no quadro abaixo:

TONELAGEM TOTAL MOVIMENTADA NOS PORTOS BRASILEIROS - PERIODO DE 1964 — 1974

ANO IMPORTACAO EXPORTACAO TOTAL
1964 29.452.023 17.973.529 47.425.555
1965 28.800.659 22.996.359 51.797.018
1966 32.267.031 24.955.640 57.222.671
1967 33.535.346 26.970.901 60.506.247
1968 38.952.642 29.830.145 68.782.787
1969 34.825.747 37.765.052 72.590.799
1970 35.323.716 46.554.409 81.878.125
1971 41.298.737 54.107.808 95.406.545
1972 52.854.306 57.493.580 110.347.886
1973 67.894.319 77..995.612 145.889.931
1974 68.776.394 97.736.108 166.512.502

Fontes: IBGE e Banco Central do Brasil.

O Fundo Portudrio Nacional e a Taxa de Melhoramento dos Portos foram insti-
tuidos pela Lei no 3.241, promulgada no ano de 1958, passando a Unido a investir na
construcdo ¢ reaparclhamento dos portos, substituindo os Estados ¢ as empresas conces-

sionarias, como era determinado nos contratos de concessao.



O Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis (DNPVN) néo via razio
que justificasse o regime de concessdes, uma vez que ndo mais cabia aos Estados ou as
empresas a constru¢do e aparelhamento. Em virtude dessa situagdo, as concessionarias
transformaram-se em empresas de economia mista, porém sem participagdo federal na
direcdo. Na década de setenta, 16 portos estavam sob esse regime: 13 deles concedidos
a Estados, 3 empresas privadas ¢ outros 9 portos eram administrados diretamente pelo
Governo Federal.

Na década de setenta, o Brasil dispunha de 35 portos, dos quais 25 eram conside-
rados portos organizados, assim denominados por movimentarem mais de 150 mil to-
neladas por ano. Dentre os 25 portos organizados, 10 eram deficitarios — Natal, Cabe-
delo, Maceio, Niteroi, Angra dos Reis, Sdo Sebastido, Antonina, Itajai, Laguna e Pelotas
~ e a “politica dispersiva”, que permitiu a instalagdo de portos a pequenas distancias um
do outro, servindo @ mesma area econdmica, era a principal causa do déficit, segundo a
DNPVN, pois contrariavam o principio moderno, que recomendava a centralizagdo das
escalas de navios em numeros restritos de portos bem aparelhados, para os quais deveri-
am convergir as redes rodoviarias e ferrovidrias, bem como as linhas de cabotagem.

Em 1976, a abertura de um novo porto em Santa Cruz, na enseada de Sepetiba,
era considerada a solugio mais adequada para a expansdo portudria do Rio de Janeiro,
por diversas razdes, entre as quais o crescimento da industria pesada na regido. O cha-
mada Superporto de Sepetiba deveria ter sido inaugurado em 1978 e tornar-se o princi-
pal porto de movimentag¢do de contéineres do Brasil, mas isso ndo aconteceu. A inaugu-
racdio somente veio a ocorrer agora, em 2000, com um atraso de 22 anos.

A criaciio da Portobras, através da Lei sancionada pelo Presidente Ernesto Geisel,
no dia 10 de julho de 1975, foi considerada uma das mais importantes medidas toma-

das pela revolugio de 1964, por substituir como empresa “holding” o Departamento



Nacional de Portos ¢ Vias Navegaveis nas complexas tarefas ligadas ao mecanismo dos
portos e da navegag¢do fluvial.

Essa substitui¢o se fez com duplo objetivo: de um lado, substituir as diferentes
modalidades juridicas que existiam na exploragdio dos portos, por um sistema unico,
mais racional e, portanto, mais eficiente e, de outro lado, dar a administra¢@o dos portos
maior flexibilidade, de modo que pudessem preencher suas finalidades em melhores
condicdes, desenvolvendo-se e modernizando-se, com vistas as exigéncias das cargas
que transitavam nos ancoradouros e os tipos de navios que os freqiientavam.

A constituicio da empresa, denominada Empresa de Portos do Brasil S\A (Porto-
bras) e a extincdo do Departamento Nacional de Portos e Vias Navegéaveis (DNPVN),
decorreu de estudos, por parte do Ministério dos Transportes e da Secretaria Geral de
Planejamento da presidéncia da Republica, que concluiram pela aplicabilidade ¢ conve-
niéncia de ser complementada na 4rea portuéria a orientagdo governamental definida no
[ Plano Nacional de Desenvolvimento, assim como estabelecer a criagdo dos denomina-
dos “Corredores de Transportes”. Essa complementagdo implicava serem adotados pla-
nos e programas cuja grandeza e extensdio exigiam, cada vez mais, a presenga de um
organismo que primasse ndo apenas pela autonomia, pelo movimento de recursos e li-
berdade de despesas, mas também pela flexibilidade e rapidez de agdo, s6 possivel de
ser obtida por meio de uma organizagio capaz de acionar e ser acionada em tempo util.

Por outro lado, a multiplicidade de regimes juridicos, na operagio dos portos, vi-
nha se constituindo num entrave ao dinamismo que impunha imprimir ao sistema portu-
4rio nacional como um todo. A diversidade dos regimes de exploragdo encareciam o0s
servigos portudrios e cerceavam a introdugdo de novas técnicas operacionais.

A Portobras foi permitido a constituigdo de uma ou mais subsidiarias em cada

unidade da Federacio, ¢ as ja criadas entidades para exploragdo de portos ou servigos



de dragagem continuaram submetidas as normas legais vigentes, com modificacoes re-

sultantes da lei da criagdo da empresa.

No entanto, sem interferir no regime de contingenciamento e pagamento da mao
de obra portuaria, deixou a Portobras que fossem mantidas e até conquistadas novas
vantagens ¢ privilégios pelos trabalhadores da orla; o que levou o custo de movimenta-
¢do de um contéiner ao impensavel valor de USD 600 por contéiner movimentado, en-

quanto nossa vizinha Argentina e portos como Roterdd cobravam USD 130 pelo mesmo

SErvico.

Com a criacdo das Delegacias do Trabalho Maritimo (Decreto n® 259, de
20.10.1933), o Estado intervém nas relagdes do trabalho portuario, passando a regula-
menta-las. As principais atribuigdes das DTM eram:

e organizar a matricula dos trabalhadores portuarios avulsos;

e orientar e opinar sobre o trabalho portuario;

e fiscalizar o trabalho portudrio e a escala rodiziaria nas entidades estivadoras ¢ sindi-
catos,

e quantificar o nimero de trabalhadores portuarios avulsos (TPA) necessarios;
impor penalidades aos TPA; e

e efetuar mediagio nos conflitos tendo, inclusive, poder normatizador.

A Delegacia do Trabalho Maritimo apresentava a estrutura que se segue:

| - Conselho;

[I - Gabinete do Delegado;

[1I - Servigo de Inspecio e de Seguranca e Medicina do Trabalho;

[V — Servico de inscrigio e Registro;

V — Servico de Atividades Auxiliares;

VI — Subdelegacias do Trabalho Maritimo; e



VII — Postos do Trabalho Maritimo;

Os Conselhos Regionais do Trabalho Maritimo (CRTM) eram érgdos deliberati-
vos e normatizadores da DTM. Eram integrados por representantes dos Ministérios do
Trabalho, Transportes, Agricultura, Fazenda, de Empregadores e Trabalhadores. Era
presidida e dirigida por um representante do Ministério da Marinha (Capitdo dos Por-
tos).

O Conselho Superior do Trabalho Maritimo (CSTM) era o érgao responsavel
pelas instru¢des regulamentares da legislagdo referente ao trabalho nos portos, na nave-
gacio e na pesca (Resolugdes Normativas); e ultima instancia recursal das decisoes dos
Conselhos Regionais. Era integrado por representantes dos Ministérios da Marinha,
Transportes, Agricultura, Fazenda, de Empregadores e Trabalhadores, sendo presidido ¢
dirigido por um Representante do Ministério do Trabalho.

Tinha submetidas a sua “aprovagido” as normas de fixagdo das taxas e salarios,
composi¢io dos ternos e o regime de trabalho dos portudrios e maritimos, que eram
aprovadas pela extinta Comissdo de Marinha Mercante (CMM) — SUNAMAM (1969).

Em 1989, as DTM foram extintas (MP 27, de 15.01.89 — posterior Le1 n® 7.731,
de 14.02.89). A transferéncia precipitada de todas as atribuigdes e incumbéncias das
Delegacias do Trabalho Maritimo (DTM) para as Delegacias Regionais do Trabalho
(DTR) encontrou-as despreparadas. Como conseqiiéncia disto, varias incumbéncias nao
foram assumidas e as que foram assumidas nido o foram satisfatoriamente, tendo como
conseqiiéncias e reflexos os seguinte:

e auséncia de fiscaliza¢do do trabalho nos portos;
e descontrole estatal do trabalho (os sindicatos passaram a escalar para o trabalho
tanto trabalhadores com matricula na DTM quanto trabalhadores sem matricula, mas

integrantes do seu quadro social — todos tinham que ser sindicalizados);



incremento demasiado do total de trabalhadores avulsos nos portos;
paralisacio da promogdo dos candidatos (for¢a supletiva com matricula na DTM) a
efetivos; e

perda do poder disciplinar do Estado.
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CAPITULO 2
A LEI DE MODERNIZACAO DOS PORTOS — LEI 8.630/93

A promulgagdo e implementagdo da Lei no 8.630, de 25/02/93, intitulada “Lei de
Modernizagdo dos Portos™ deu inicio as reformas e  modernizagao do subsetor portua-
rio no Brasil. Completou sete anos sem que visse cumprido o seu objetivo basico de
modernizar os portos brasileiros. Entretanto, fazendo-se uma andlise isenta ndo pode
deixar de ser registrado que houve significativos avangos nessa diregdo, principalmente
em decorréncia da abertura do setor a iniciativa privada. Dispondo sobre o regime juri-
dico da exploragiio dos portos organizados e das instalagdes portuarias, estabelece a Leli,
em seu art. 19, que “cabe a Unido explorar, diretamente ou mediante concessdo, 0S por-
tos publicos organizados™.

[mediatamente apds sua promulgagdo e implementago, os resultados alcangados
traduziram-se em alguns avangos, sendo os mais significativos os seguintes:

e possibilidade de a Unido descentralizar o setor portudrio mediante concessdo a pes-
soa juridica para exploragio de porto publico organizado, bem como mediante con-
tratos de arrendamento entre o concessionario ¢ o interessado privado, para a explo-
racdio de areas e instalagdes portudrias — sempre por meio de licitagao;

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

e participagio de empresas privadas nas operagdes portudrias realizadas nos cais de

uso publico, mediante sua qualificagdo como operadores portuarios;

alls



e possibilidade de terminais privativos movimentarem cargas de terceiros, com a assl-

natura de contratos de adesdo;
e isenciio do pagamento do Adicional da Tarifa Portudria (ATP) pelos terminais pri-
vativos localizados fora da area do porto organizado;

e reducdo imediata e gradativa da aliquota do ATP que foi extinto em definitivo em

1996;
e implantagdo nos portos dos Conselhos de Autoridade Portuaria (CAP); ¢
e diversificacdo das tarifas ¢ concorréncia intra e interportos.

Durante sete anos, a luta de alguns “Brasileiros” na tentativa de implementagao
da Lei no 8.630\93, vem esbarrando no contraditério da pratica irregular, aperfei¢oada
durante cerca de meio século em que os sindicatos dos avulsos, em atividades fora de
suas atribuicdes normais, atuando como verdadeiras empresas, estipulam quais e quan-
tos homens devem compor os ternos (turmas) a serem utilizados nas operagdes de carga
e descarga dos navios nos portos publicos, que apesar de, eufemisticamente, serem de-
nominados de “‘organizados’ na realidade estdo longe disso.

A indisciplina e a desobediéncia a Lei de Modernizagdo dos Portos esta bem re-
tratada na situacdo reinante nos terminais privativos. Situada em Cubatio, o maior ter-
minal privado do Pais, pertencente a Cia Sidertrgica Paulista (COSIPA), ¢ exemplar.
Em 1997, nos meses de abril e outubro, a COSIPA teve as suas instalagdes e navios, ali
atracados, invadidos pelos sindicatos dos avulsos. Este fato episodico de violagdo do
direito privado acabou com resultado favoravel para os agressores € a empresa fo1 obri-
gada a ceder, nio mais utilizando seus empregados nas proprias instalagoes. A formula,
imposta pelos sindicatos, obrigava que de cada trés navios chegados ao terminal um
seria operado pelos trabalhadores avulsos. Alem disso, ndo abriam mao de cuidar com

exclusividade de toda a carga de outras empresas, processada pela COSIPA.



Esse humilhante acordo mostrou toda a falta de empenho das autoridades tanto
federal como estadual no cumprimento de tdo importante Lel. E, também, ficou com-
provada a enorme diferenca da produtividade e custos dos servigos, vindo a ser cerca de
dez vezes menores quando prestados por empregados da COSIPA, permitindo aferirmos
o 6nus causado as exportagdes da empresa ¢ a toda nagdo brasileira.

Como se niio fosse o bastante, cedendo a pressio dos bem organizados sindicatos
de avulsos do porto de Santos, o governo autorizou a transferéncia dos funcionarios
dispensados da Cias Docas para o Orgio Gestor de Mio-de-Obra (OGMO), cujo quadro
passou a contar com um exorbitante contingente em torno de 11 mil integrantes, contri-
buindo assim para a manutengio do excessivo contingente de mdo-de-obra no cais. Na
ocasido, cerca de 4 mil funcionarios publicos dispensados e regiamente indenizados pela
Codesp retornaram a mesma atividade, num caso, talvez, iinico no mundo.

A campanha pela modernizagdo dos portos brasileiros foi desencadeada em
1990, pelo setor privado, chegando a reunir mais de cem entidades através da Ag¢ao Em-
presarial. Sua desarticulagdo, logo apos a promulgagdo da Lei, por, ingenuamente, acre-
ditarem que a questiio estava resolvida, mostrou-se um erro. Em 1997, as quinze entida-
des empresariais diretamente interessadas no assunto (CNI, CNC, CNT, CACB, AEB,
IBS, Fenop, Fenamar, FMP\RS, Fiesp, Firjan, Fiergs, Syndarma, Centronave ¢ ABTP)
constituiram a Comissdo dos Portos com a meta precipua de completar a implantagio
da Lei e ocupar o espago que cabe ao setor privado na formulag@o da politica portuaria.
Ao analisar a situacdo, a comissdo concluiu que “os portos publicos continuam inefi-
cientes e entre os mais caros do mundo, sendo registrado, em alguns casos, custos ope-

racionais superiores aos existentes antes da Ler”.
Um dado positivo, que merece registro, ¢ o estagio avangado em que se encontra-

va a reforma portuaria no Estado do Rio Grande, embora persistissem alguns conflitos
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entre capital/trabalho. O Governador Antonio Britto, aproveitando bem a concessao

federal para que o Estado administrasse os portos, encerrou 1997 com a privatizagio de

todo o sistema. Com a chegada ao governo desse Estado de politicos contrarios ao pro-

cesso, a natural evoluciio da modernizagdo dos portos vem sendo impedida — justamente

onde mais avancada se encontrava a privatizagdo. Logo, temos um bom exemplo que

mostra que a concessio dos portos ao Estado ndo ¢ a melhor solugdo para o problema,

que s6 podera ser solucionado com disposig@o politica para contrariar os interesses dos

trabalhadores avulsos, conquistados ao longo de décadas; resolvendo-se a novela da

implantacdo da Lei através da privatiza¢do do sistema portuario.

Até o presente, a situa¢@o dos portos apresenta os seguintes avangos:
foram implantados em todos os portos publicos os Conselhos de Autoridade Portua-
rna (CAP);
aprovados em todos os portos os novos regulamentos de exploragao;
assimilados os novos hordrios de funcionamento dos portos ( 4 turnos de 6 horas
cada um);
aprovadas em cada porto as novas tabelas tarifarias, havendo redugdo do numero de
tabelas de 18 para apenas 7,
foram demarcadas as arcas dos portos organizados;
definidos ¢ aprovados os planos de desenvolvimento e zoneamento para cada porto;
Foram aprovadas as normas para pré-qualificagdo dos operadores portuarios;
foram criados 17 sindicatos de operadores portudrios;
implantados ¢ em funcionamento 26 Conselhos de Autoridade Portuaria (CAP);

constituidos 26 Orgﬁﬂs Gestores de Mio-de-Obra (OGMO), para substituirem os

sindicatos dos trabalhadores, no fornecimento da mao-de-obra aos operadores portu-

arios:
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pré-qualificados cerca de 630 operadores portuarios;

criada a Federacdo Nacional dos Operadores Portuarios;

de 1994 até 31/12/97, foi instituido o Adicional de Indenizagdo do Trabalhador
Portuario (AITP), com incidéncia em todas as operagdes de embarque e desembar-
que de mercadorias na navegagdo internacional, a razdo de USS$ 0,53/t (granel soli-
do), USS 0,75/t (granel Liquido ¢ 0,45/t (carga geral), que arrecadou, no total, cerca
de RS 193 milhdes, correspondendo a cerca de US$ 176 milhdes do AlTP;

foi solicitado o cancelamento do registro de mais de 14.247 trabalhadores portuarios
avulsos (até julho/98);

até julho de 1998, 12.947 trabalhadores portuarios avulsos receberam indenizagoes
de aproximadamente RS 248,6 milhdes;

60 contratos de adesdo foram outorgados, permitindo aos terminais de uso privativo
movimentarem cargas proprias ¢ de terceiros, regendo-se exclusivamente pelas
normas do direito privado, sem a interferéncia ou a responsabilidade do poder pu-
blico;

aprovados mais de 40 projetos para construgdo e/ou ampliagdo de terminais de uso
privativo;

assinados mais de 85 contratos de arrendamento de dreas e instalagdes portuarias.

Os reflexos da implementagdo da Lei 8.630/93 no custo portudrio

E fato incontestavel que a implementagio gradativa da Lei 8.630/93 vem causan-

do reflexos positivos no custo portuirio. Se considerarmos que do custo de US$ 600,

por contéiner movimentado, antes da implementag@o da Lei - hoje tido como absurdo,
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despencamos para valores oscilando na faixa dos US$ 300 a US$ 350 nos portos publi-
cos organizados, um otimista ndo hesitaria em afirmar que “a Lei de Modernizagio dos
Portos foi um sucesso’.

Entretanto, a0 compararmos os custos de movimentagdo de contéineres no Brasil
(porto de Santos) em relagdo a varios portos do mundo, 0 natural otimismo desaparece,
pois ndo ha exercicio matematico que nos faga entender como, num pais onde o salario
minimo ndo chega a US$ 90, a movimentagdo de um contéiner custa USS 350, enquanto
na vizinha Argentina, cujo salario minimo € de USS$ 900 - dez vezes maior —, a movi-
mentacio do mesmo contéiner custa entre US$ 102 e USS 122, no porto de Buenos Ai-

res. O quadro abaixo apresenta os valores comparativos dos custos da movimentagao:

CUSTO DA MOVIMENTACAO DE CONTEINERES

PORTO CUSTO DA OPERAGCAO
(USD/TEU- movimentado)
Singapura (China) 117
Manila (Filipinas) 118
Antuérpia (Bélgica) 120
Roterdd (Holanda) 156
Le Havre (Franga) 169
Busan (Corcia) 175
Hamburgo (Alemanha) 182
Pireus (Grécia) 203
Barcelona (Espanha) 211
Montreal (Canada) 212
Livorno (Italia) 219
Portos Japoneses (média) 250
Los Angeles (USA) 256
Valparaiso (Chile) 202
Buenos Aires (Argentina) 102-122
Santos (Brasil) 350

Fonte: Drewry S.C. 1998.

No porto de Buenos Aires, o custo da médo-de-obra (estiva) ¢ da ordem de USD
15/TEU enquanto, no porto de Santos, o custo da citada mio-de-obra ¢ da ordem de
USD 170/TEU, correspondendo a 48,5% da receita operacional do terminal, sendo mai-

or que o custo dos servigos em virios portos do mundo.
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As consegiiéncias da implementagdo da Lei 8630/93 na relagdo capital-trabalho

O Brasil nio é uma ilha neste mundo economicamente globalizado. Entretanto, a
relagiio capital-trabalho exercitada na orla maritima de nosso pais, ao longo de cin-
giienta anos, nio encontra similaridade em qualquer outra parte do mundo. Um sistema
perverso, que beneficia algumas classes em prejuizo de toda a sociedade. Ha grande
desigualdade na remuneragio dos trabalhadores portudrios avulsos. Em algumas catego-
rias, alguns poucos recebem remuneragdes muito altas e muitos recebem valores relati-
vamente baixos. Se nos detivermos a analisar o salario médio dos conferentes, encontra-
remos um valor razoavel. Entretanto, existem uns poucos dentre eles, alocados fre-
qiientemente nos melhores servigos, segundo critérios ndo-revelados pelos respectivos
sindicatos, que recebem salérios altissimos. O quadro abaixo apresenta alguns salarios

pagos na orla de Santos:

MAIORES SALARIOS PAGOS PELO OGMO NO PORTO DE SANTOS

CATEGORIA 1998

JAN. FEV. MAR. ABR. MAL JUN. JUL. AGO.
Conferente 0.202.41 11.2346 | 1270588 | 13.749,49 | 10.734,89 | 12.274,19 | 25.098,83 12.662,50

3

Estivadores 6.474,34 | 5.634,24 | 6.356,73 5.502,47 5.586,47 6.244,95 7.317.85 6.273,93
Consertadores 3.257,31 | 3.595,59 | 2.3873] 1.995,92 2.342 9] 3.935,27 6.391,26 4.333,26
Conf.Capatazia | 3.120,66 | 3.097,61 | 3.737.95 164584 3.357,26 3.231,06 4.552,07 4.214,82
Vigias 4.391,47 | 3.248,31 | 1.461,74 1.918,36 3.704,22 4.551.61 3.871,77 4.166,49
Bloco 3.061,29 | 3.004,58 | 2.645,55 2.877.01 2.343,08 2.702,13 3.448,52 2.796,61
Sintraport (1) 3.757,23 | 3.610,27 | 3.522.91 3.439,68 3.475,14 2.807,34 1.612,86 2.683,64
Sindogeesp (2) 4.556,00 | 4.489,73 | 2.650,04 4,319,213 4.748,73 4.176,18 4.361,54 4.443.86
Sindaport (3) 3.313,47 | 2.234,56 | 2.734,35 3.366,03 5.309,84 4.312.,02 6.165,04 4.813,17
Rodovidrios (4) | 2.212,77 | 1.540,43 | 1.418.88 1.976,56 2.565,89 2.357,11 2.458,113 2.108,01

Fonte: OGMO - Santos

(1) Trabalhadores bragais de capatazia, que fazem engate e desengate de contéineres nas carretas.
(2) Trabalhadores da capatazia, que operam guindastes e empilhadeiras sobre pneus.

(3) Trabalhadores da capatazia, que trabalham na area administrativa.

(4) Motoristas das carretas.

Apenas para comparagdo, um Capitio de Longo Curso comandando um navio
porta-contéiner, tipo Copacabana, de cerca de 2.800 TEUs, tendo sob sua responsabili-
dade um patrimonio cujo valor se acerca dos cem milhdes de dolares, recebe um salario
mensal de cerca de RS 3.500,00, enquanto um estivador, olhando o contéiner entrar ¢

sair de seu navio, desprovido de qualquer responsabilidade, pode estar recebendo até RS

o T



6.273,93. Um sério problema a ser resolvido ¢ enfrentar a natural resisténcia, o corpo-
rativismo, e reduzir o salario da categorias descritas na tabela acima.

A quantidade excessiva de trabalhadores nas operagdes portuarias de navios “full
containers” reafirma a impraticabilidade de atingirmos custos mais condizentes com

aqueles cobrados na maioria dos paises. O quadro abaixo compara o quantitativo de

trabalhadores em alguns portos:

QUADRO DE TRABALHADORES

PORTO (Operagdo com trés ternos) TRABALHADORES
Antuérpia (Bélgica) T7al
Barcelona 14
Buenos Aires 14al9
Valparaiso (Chile) 20 a 25
Callao (Peru) 20a 25
Santos (terminal 37 —automatizado) 60 a 70

Fonte: Termunal T-37

A politica de modernizagdo dos portos com o advento da Lei ng 8.630/93 provo-
cou, no ambito do Direito do Trabalho, ruptura radical com a estrutura portuaria até
entdo existente, sobretudo na relag¢do capital-trabalho. Por apresentar notdria vocagao
para a negociagdo coletiva, fortalece a fung@o constitucional dos sindicatos portuarios e
procura erradicar a administragdo do formecimento da mao-de-obra portuaria avulsa
pelos sindicatos laborais (monopélio da mao-de-obra), que passou a ser procedida pelos
orgaos gestores de mao-de-obra, os OGMO, inovados pela Lei.

O programa para desligamento voluntario dos trabalhadores portuarios tem como
meta reduzir para um quarto esse nimero, que sera adequadamente remunerado e per-
manentemente qualificado para o exercicio do seu oficio. Um estudo do OGMO do
porto de Santos para desligamento do excedente de mido-de-obra apresenta o resultado
seguinte:

e numero total de pessoal registrado: 6.017 trabalhadores;
e numero total de pessoal cadastrado: 5.963 trabalhadores;

e oferta total de mao-de-obra: 11.980 trabalhadores;
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e média do nimero de pessoas empregadas na execugdo das tarefas demandadas:
7.786/més;

e média do nimero de dias trabalhados/empregado na execugao das tarefas: 15/més:

e estimativa de quadro de pessoal proposto:
- registrado: 2.044 trabalhadores (-34%);
- cadastrados: 4.589 trabalhadores (-77%);
- ajuste total proposto: 6.633 trabalhadores (-55%).

O mesmo estudo procurou estabelecer critérios a serem adotados para a desvin-
culaciio do trabalhador, com a fixagdo de valores diferenciados para o trabalhador re-
gistrado e para o cadastrado, de acordo com seus respectivos ganhos anuais. As indeni-
zacdes teriam em média os seguintes valores: RS 14 mil para registrados ¢ R$ 4 mil
para cadastrados. Vrios fatores determinam a indenizagdo final do trabalhador registra-
do, podendo-se destacar, entre eles, o tempo de registro, a fregiiéncia ao trabalho e o
tempo de contribui¢io. Um registrado nunca recebera indenizagdo menor que RS 4 mil,
valor este fixado para o trabalhador cadastrado. Através do quadro abaixo procurou o

OGMO de Santos identificar os recursos a serem empenhados para a desvinculagio:

RECURSOS NECESSARIOS PARA DESVINCULACOES

. MAXIMO | ENTRADA | SAIDA VALOR MEDIO

HIPOTESES PROJETADO NO QUA- DO QUA- DA TOTAL
DRO DRO INDENIZACAO milhdes

REGISTRO

Registrados sdo transferidos entre dreas 4.542 " 1.477 14.000 20,678

Vagas sdo ocupadas por cadastrados 4.542 569 2.046 14.000 28,644

CADASTRO

Registros sdo transferidos entre dreas 807 ’ 5.156 4.000 20.624

Vagas sdo ocupadas por cadastrados 807 = 4.587 4.000 18,348

TOTAL

Registrados sdo transfendos entre areas 5.349 ; 6.633 6.227 41,302

Vagas sdo ocupadas por cadastrados 5.349 569 6.633 7.085 46,992

Fonte: OGMO - Santos

O atual modelo institucional portuario brasileiro, consagrado na Lei no 8.630/93,
operou uma revolugdo no subsetor portudrio no tocante a opera¢do e a mao-de-obra. No

entanto, podemos verificar total falta de explicitagdo sobre o papel econémico e social
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do citado subsetor no contexto nacional, regional e local. As reformas visam basica-

mente & reducdio dos custos portudrios e ao aumento da eficiéncia, aliviando o governo

federal de parte do énus dos investimentos, numa visdo sistémica nacional tradicional

do setor. Alguns temas deixaram de ser tratados de forma especifica, como, por exem-

plo:

e a figura juridica da Administra¢@o do Porto/Autoridade Portuaria;

e a possibilidade de a Administragdo do Porto/Autoridade Portuéria atuar empresari-
almente;

e aautonomia comercial e financeira da Administragdo do Porto;

e alucratividade da atua¢do da Administrag¢do do Porto;

e tipo de relacionamento da Administragdo do Porto com os poderes federal, estadual
e municipal; e

e subsidio publico a atividade portuaria.

Com a transferéncia para o setor privado apenas da operagdo portuaria, continu-
ando a propriedade do solo e dos elementos fixos com o poder publico bem como o di-
reito de regulamentagio, podemos inferir que o subsetor portuario brasileiro pode ser
classificado como publico/privado. Mesmo quando o arrendatério ¢ autorizado a investir
em instalacdes fixas, essas sdo posteriormente transferidas para a propriedade do poder
publico.

Além disso, a Lei dos Portos nio corrigiu um antigo problema, que € a especifi-
cacdo dos deveres ¢ das responsabilidades dos trabalhadores portuarios avulsos, en-
quanto no exercicio de seu oficio. Historicamente, os armadores eram obrigados a arcar
com os prejuizos causadas as cargas pelos estivadores, a bordo de seus navios. Isto le-

vava ao encarecimento do prémio de seguro. A Lei 8630\93 ndo explicita ate que ponto

o operador portudrio é responsavel pelos atos dos trabalhadores portuarios, que ndo



foram por ele escolhidos, mas sim escalados pelo OGMO. Estes atos podem prejudicar
o andamento da operagiio ou causar avarias as cargas. No entanto, perante a le1, o tra-
balhador portuario avulso nio tem responsabilidade por suas agdes, ja que ela ndo lhe
atribui qualquer dever. A solugio para esse tipo de situag@o seria uma corre¢ao na le-
gislagiio, com a especificagdo das atribuigdes, deveres e responsabilidades dos trabalha-

dores portuarios e a criagdo de um seguro para a movimentagao de carga que o traba-

lhadores poderiam ter através do OGMO de cada porto.
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CAPITULO 3

COMPOSICAO E ATUACAO DO ORGAO GESTOR DE MAO-DE-OBRA
(OGMO)
A Lei 8630/93, no art.18, incisos IV e V determinam que compete ao Orgio

Gestor de Mio-de-Obra (OGMO) “selecionar e registrar o trabalhador portuario avul-

11
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A administra¢do e distribui¢io da mao-de-obra avulsa, antes competéncia dos
sindicatos, com a implementacdo da Lei dos Portos transfere-se para o Orgiio Gestor de
Mio-de-Obra (OGMO). Com isso, transfere-se 0 monopolio da mio-de-obra avulsa da
entidade sindicato para outra denominada OGMO, uma entidade dominada pelo Bloco
do Operador Portudrio e reputada como de utilidade publica.

Os OGMO sio constituidos de Diretoria, Conselho de Supervisido e Comissio Pa-
ritaria e incorporam as seguintes atribuicdes e obrigagoes:

e administrar e fornecer a mio-de-obra portuaria avulsa, controlando o rodizio, efetu-
ando a remuneracdo, recolhendo encargos fiscais, sociais e previdenciarios, ¢ zelan-
do pelo cumprimento das normas de seguranga e saude;

e tornaram-se sucedaneos das extintas Delegacias do Trabalho Maritimo no controle
da matricula (registro e cadastro) dos portudarios; aplicagdo de penalidades (desde
que previstas em lei ou em instrumento coletivo de trabalho) e na quantificagdo do
nimero de trabalhadores necesséarios a demanda no porto (nimero de vagas, a forma
¢ a periodicidade para acesso ao registro);

e qualificacio dos trabalhadores portuarios (formagao profissional e treinamento mul-
tifuncional);

e observancia das normas dos instrumentos coletivos de trabalho na gestao da mao-

de-obra;



Decorridos dois anos de vigéncia da Lei n° 8.630/93, nenhum OGMO operava
conforme nela estabelecido. Portanto, em 1995, o Governo edita o Decreto n® 1.467/95,
criando o Grupo Executivo para Modernizagdo dos Portos (GEMPO), integrado pelos
Ministérios do Trabalho, Fazenda, Transportes, Indistria e Comércio e o entdo Ministé-
rio da Marinha, hoje Comando da Marinha, sendo o tltimo responsavel pela Secretaria-
Executiva (SEGEMPO). Também em 1995, é promulgada a Convengio n® 137 da Or-
ganizagdo Internacional do Trabalho (OIT), atraves do Decreto no 1.574/95, referente as
Repercussdes Sociais dos Novos Métodos de Processamento de Carga nos Portos, re-
forcando os objetivos delineados na nova Lei de Moderizagdo dos Portos. Ainda em
1995, é editado o Decreto n® 1.596, que instituiu as Comissdes de Levantamento Local
(CLL) vinculadas a uma Comissdo Nacional, visando a quantificar o nimero de traba-
lhadores portuarios em atividade para posterior inscri¢do nos registro e cadastro dos

OGMO.

Entretanto, o dominio dos operadores, na pratica, ndo vem ocorrendo uma vez
que, em franco desrespeito a Lei dos Portos e com ameagas de greve, os sindicatos vém
mostrando sua forga politica, mantendo sob seu controle a escalagdo e rodizio da mao-
de-obra avulsa da estiva (colocacio e retirada dos volumes nos navios). Apesar dos es-
forgos que vém sendo empreendidos pelo GEMPO, para fazer cumprir a lei, o tomador
de servico ainda ndo pode escolher livremente quais e quantos deseja contratar para
executar determinada operaciio. Na maioria das vezes, o contigente escalado ¢ varias
vezes maior daquele economicamente aconselhavel. Para a manutengdo do OGMO, for
criada uma taxa que varia entre 3% a 4%, incluida na fatura paga pelo usudrio.

A Lei dos Portos estabelece também que cabe ao OGMO o programa de treina-
mento e habilitacdo dos trabalhadores portuarios avulsos. Os recursos para atender ao

programa sio oriundos do Fundo para o Desenvolvimento do Ensino Profissional Mari-
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timo (FDEPM). E sio esses originados pelo recolhimento de cerca de 2,5% do somato-
rio da folha de pagamento dos Maritimos, Fluvidrios, Funcionarios de Empresas €
Agéncias de Navegacio e Portudrios, todas essas categorias com assento no Conselho
Consultivo do Fundo de Ensino Profissional Maritimo, cujo presidente ¢ o Diretor de
Portos e Costas a quem cabe gerenciar a aplicagdo desses recursos na formagdo ¢ no
aperfeigoamento dos trabalhadores das supracitadas categorias.

Esse fundo é coordenado pela Diretoria de Portos e Costas (DPC), Organizagao
Militar do Comando da Marinha, que, antes da implementagdo da Lei dos Portos, dis-
ponibilizava cursos de treinamentos aos portuarios por meio de contatos diretos com 0s

sindicatos das categorias.

A partir de 1998, através de convénios firmados com a Fundag@o Estudos do Mar
(Femar), a DPC vem publicando, anualmente, o “PREPOM - Portudrios”, contendo
varios cursos destinados aos trabalhadores avulsos, que devem se candidatar atraves do
OGMO no qual esta registrado. Cabe ao OGMO, segundo critérios proprios, determinar
quais trabalhadores avulsos deverao cursar.

Buscando a descentralizacio e o melhor aproveitamento dos recursos, a execugao
do Programa de Ensino Profissional Maritimo (PREPOM) — Portuarios esta a cargo do
OGMO do porto, que efetua convénios com as Capitanias de Portos e Fluviais, assim
como Delegacias e Agéncias — Orgidos com subordinagio a Diretoria de Portos ¢ Costas,
para o repasse dos recursos do FDEPM.

Os recursos financeiros oriundos do FDEPM serdo repassados pela DPC ao OG-
MO, para a realizagio do treinamento, mediante acordos administrativos. A liberagdo
das verbas dependera de prévia aprovagdo dos curriculos dos cursos pela DPC. A Fun-
dacio de Estudos do Mar (Femar) prestara assessoria técnica para os OGMO, no plane-

jamento e execu¢do dos treinamentos.



O regime de contrata¢do de mdo-de-obra

Com a “transferéncia”, através da Lei dos Portos, das atividades de administragao
e distribuicdo de mao-de-obra avulsa, antes de competéncia dos sindicatos, para 0 OG-
MO. foi estabelecido um conselho de supervisio formado por operadores e trabalhado-
res ¢ uma diretoria executiva composta exclusivamente por operadores portuarios. Por
conseguinte, as negociagdes trabalhistas sio realizadas entre operadores ¢ trabalhadores
em bloco, e nio individualmente. Esta situagio favorece a competigdo entre portos (in-
terportos); todavia, possibilita a composi¢do entre operadores ¢ trabalhadores, desesti-
mulando a competi¢dio no porto (intraporto) com relagio aos custos da méo-de-obra,
causando aumentos de custos para os usudrios. Este tipo de pratica parece ser hoje a
tdnica dos portos da Regido Sul do Brasil. Persiste, porém, a possibilidade de competi-
cdo entre trabalhadores, ja que o operador pode requisitar ao OGMO os trabalhadores
que desejar.

Apesar dos esforgos efetuados para garantir o cumprimento da lei na orla, segun-
do o Assessor do Secretario-Executivo do MTE Sr. Cldvis Felix Curado Jr, represen-
tante do (MTE) no GEMPO, varias infragdes continuam ocorrendo nos portos, sendo as
principais as seguintes:

e realizacio de trabalho portuario avulso com o trabalhador ndo-registrado ou cadas-
trado no OGMO ¢ sem qualificagdo (bagrinho);

e desigualdade na escalagio em rodizio (concessdo de privilégios ou discriminagdo
por parte dos dirigentes sindicais);

e recalizaciio de servicos portudrios com trabalhador portuario avulso sem requisi¢do
da mio-de-obra ao OGMO (requisi¢do direta aos sindicatos — pressdo dos sindicatos

ou interesses outros do tomador);



e OGMO nio ter disponivel para fiscalizagao as listas de escalagdo diaria dos traba-
lhadores Portuirios Avulsos, por tomadores de mdo-de-obra e por navio,

e 0s tomadores de mdo-de-obra ndo fazem a verificagdo da presenga, no local de tra-
balho (quarteio, “cavalo”, etc);

e realizacdo de trabalho portuario com trabalhador temporario;

e inobservancia do intervalo de onze horas entre jornadas;

e simultaneidade na prestacdo de servigos (cada vez mais raro);

e remuneracio de trabalhador sem que ELE tenha estado em efetivo servigo (diretoria
e seus apaniguados);

e inclusdo em folha de pagamento de “trabalhadores fantasmas™,

e inclusio em folhas de pagamento de trabalhadores nido-inscritos no OGMO (tam-
bém muito raro atualmente — ganho do OP era por percentual sobre o custo da ope-
racio, sendo que hoje geralmente ¢ “fechado” ou por contéiner movimentado);

e repasse aos sindicatos da remuneragdo e encargos sociais, figura do credenciado,
descontos sindicais abusivos, matriculado indevidamente no OGMO,;

e cxecucdo de servigos ndo-portuarios pelo OGMO (fornecer trabalhador nao-
portudrio ou para servigos que nao sejam portuarios); e

e (Cooperativas de Trabalhadores Portuarios Avulsos irregulares.

Ha maior flexibilidade no tratamento da mio-de-obra nos terminais privativos do

que nos terminais publicos. Conforme estabelecido no art. 56 da Lei no 8.630/93, a

mao-de-obra nos terminais de uso privativo, localizados dentro ou fora dos limites da

areca do Porto Organizado, pode, por livre escolha do operador, ser constituida de traba-

lhadores com vinculo empregaticio por tempo indeterminado, desde que seja mantida a

propor¢do entre empregados e avulsos existente antes da promulgacio da citada lei.
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CAPITULO 4
FUNCOES DA AUTORIDADE PORTUARIA

Da competéncia da Autoridade Portuaria, constante da Lei no 8630/93, ndo ha
qualquer artigo que determine a adogdo, por parte da Administragdo do Porto, de uma
atitude empresarial regional. As unicas responsabilidades de carater empresarial encon-
tram-se nas atribuicdes do Conselho de Autoridade Portuaria (CAP), que sdo: fomentar
a acdo industrial e comercial do porto, desenvolver mecanismos para atragdo de cargas e
estimular a competitividade.

O modelo piiblico/privado é na maioria das vezes confundido com o modelo de-
nominado “landlord port”. Esse conceito nasceu com vistas a atrair negocios e ativida-
des econdmicas para a area de influéncia do porto, com isso otimizando o uso do solo
de propriedade publica de uma certa regido, com a possibilidade de promogao do porto
¢ a atraciio de empresas para se instalarem nos distritos industriais ligados a ele ou nos
escritorios de sua vizinhanga.

Entretanto, os mecanismos de atua¢do dos Conselhos de Autoridade Portuara
niio sdo suficientemente claros, pois ndo existe competéncia correspondente que possa
ser identificada nas responsabilidades da Administragdao do Porto. Portanto, apesar de
formalmente o modelo de exploragdo dos portos brasileiros se aproximar do modelo
“landlord port”, falta aos portos nacionais a autonomia e a visdo empresarial de desen-

volvimento regional que caracteriza esse modelo.

Com a implementagdo continuada da Lei de Modemizagdo dos Portos, € esperado
que as novas Autoridades Portuarias tenham como missdo promover a atividade portua-
ria, buscando parcerias e dotando esta atividade de um ambiente onde a concorréncia

floresca com oferta de adequada quantidade e boa qualidade de servigos. Sua adminis-
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tracdo deve ser voltada para o Condominio do Porto Organizado, desempenhando prio-
ritariamente as fungdes de Autoridade Portuaria, de Gestora do Patrimonio e de Admi-
nistradora.

Portanto, a continua implementagio da Lei dos Portos busca, dessa forma, fazer
com que as novas Autoridades Portuarias tenham como missdo “promover a atividade
portuaria sob sua gestdo, por meio de parcerias privadas, qualitativa e quantitativamen-
te, incentivando a concorréncia com o fim de alcangar pregos compativeis com a eco-
nomia local e internacional, com atengiio especial para preservagdo do meio ambiente

em que esta inserida e com gestio moderna voltada para a satisfagio do seu cliente™.

Composigio e atuagdo dos Conselhos de Autoridade Portuaria (CAP)
O Conselho é formado por quatro blocos, a saber:
e do poder publico;
e dos operadores portuarios;
¢ dos trabalhadores; e
e dos usuarios.
Cada bloco compde-se de pelo menos dois representantes de grupos diferentes,

cabendo ao CAP atuar como orgéo regulador no porto.

No seu inciso VI, art. 30, a Lei no 8630/93 determina que compete ao CAP “ze-
lar pelo cumprimento das normas de defesa da concorréncia”. Entretanto, a defesa da
concorréncia depende do balanceamento das forgas atuantes no Conselho. Cada bloco
representa um segmento com interesses na maioria das vezes antagdnicos, mas, em
muitos casos, pode haver a unido de trabalhadores e operadores contra os interesses dos

usudrios. Cabe ao bloco do poder publico atuar como fiel da balanga.
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Quando ocorre empate, o bloco do governo exerce o voto de qualidade, sendo
este voto dado apenas pelo representante da Unido Federal, nao sendo necessario ele

ouvir o representante do Estado e do Municipio, que sdo partes componentes desse blo-

CO.

Cabe ao CAP estabelecer normas cujo teor afetara a competigdo entre 0s opera-
dores portudrios, no que se refere ao grau de restrigdes existentes, para a entrada no
mercado de um novo operador, dependendo, portanto, do CAP e da Administragao
Portuaria a elaboracio e a aplicagdo das normas que influenciardo na quantidade de ope-

radores atuantes num determinado porto.

Outra importante atribuigio do CAP ¢é o estabelecimento de centros de trei-
namento em cada porto organizado. Entretanto, por falta de recursos, ainda néo foi

essa atribui¢dio cumprida a contento.

Cabe ressaltar que no item II, paragrafo 4° do art. 31, da Le1 8630/93 estabe-
lece: “o presidente do conselho terd voto de qualidade”. Esse poder, atribuido ao pre-
sidente, permite que sua deliberagdo seja contraria ao resultado alcangada numa vo-
tacio do Conselho, seguindo para tanto o designio de sua consciéncia — sua vontade
¢ soberana. Nem mesmo os juizes tém direito ao voto de qualidade, sendo seus pode-

res limitados ao voto de minerva.
Competéncia da Administrag¢do do Porto Organizado

No seu art. 33. a Lei no 8630/93 estabelece: “A Administragdo do Porto ¢
exercida diretamente pela Unido ou pela entidade concessiondria do porto organiza-
do™.

No limite do porto organizado, a Lei dos Portos estabelece as seguintes com-

peténcias a Administracdo Portuaria:
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cumprir ¢ fazer cumprir as leis, os regulamentos dos servigos ¢ as clausulas do con-
trato de concessao;

assegurar ao comércio e a navegagio, o gozo das vantagens decorrentes do melho-
ramento e aparelhamento do porto;

pré-qualificar os operadores portuarios;

fixar os valores e arrecadar tarifa portuaria;

prestar apoio técnico e administrativo ao Conselho de Autoridade Portuaria e ao
Orgao Gestor de Mio-de-obra;

fiscalizar a exccucdo ou executar as obras de construgdo, reforma, ampliagdo, me-
lhoramento ¢ conservacdo das instalagdes portuarias, nelas compreendida a infra-
estrutura de protegdo e de acesso aqiiaviario ao porto;

fiscalizar as operacdes portuarias, zelando para os servigos se realizarem com regu-
laridade, eficiéncia, seguranga € respeito ao meio ambiente;

adotar as medidas solicitadas pelas demais autoridades no porto, no ambito das res-
pectivas competéncias;

organizar e regulamentar a guarda portuéria, a fim de prover a vigilancia e seguran-
¢a do porto;

promover a remogdo de embarcagdo ou cascos de embarcagdes que possam prejudi-
car a navega¢do das embarcagdes que acessam o porto;

autorizar, previamente ouvidas as demais autoridades do porto, a entrada e saida,
inclusive a atracaciio e desatracacdo, fundeio e o traifego de embarcagdo na area do
porto, assim como a movimenta¢do de carga da referida embarcagdo, ressalvada a
interven¢io da autoridade maritima na movimentagdo considerada prioritaria em

situacoes de assisténcia e salvamento de embarcagao;
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e suspender operagdes portudrias que prejudiquem o bom funcionamento do porto,
ressalvados os aspectos de interesse da autoridade maritima responsavel pela segu-
ranca do trafego aquaviario;

e lavrar autos de infragio ¢ instaurar processos administrativos, aplicando as penali-
dades previstas em lei, ressalvados os aspectos legais de competéncia da Unido, de
forma supletiva, para os fatos que serio investigados e julgados conjuntamente;

e desincumbir-se dos trabalhos e exercer outras atribuigdes que lhes forem cometidas
pelo Conselho de Autoridade Portuaria; ¢

e estabelecer o horario de funcionamento no porto, bem como as jornadas de trabalho
no cais de uso publico.

O paragrafo 3% art. 33 da Lei 8.630/93 estabelece: “a autoridade maritima res-
ponsavel pela seguranga do trafego maritimo pode intervir para assegurar ou garantir
aos navios da Marinha do Brasil a prioridade para atracagao no porto”. Como, em al-
guns portos, a presidéncia do CAP ¢ exercida pela autoridade maritima (Capitédo do
Portos), a interferéncia prevista nesse paragrafo deixa a autoridade em situagdo pou-
co confortavel, em virtude dos interesses conflitantes envolvidos.

O item I do paragrafo 5% art. 33 da Lei dos Portos merece ser destacado por-
que estabelece que cabe 2 Administragao do Porto, sob a coordenagdo da autoridade
maritima:

a) estabelecer, manter e operar o balizamento do canal de acesso e da bacia de evolu-
¢do do porto;

b) delimitar as areas de fundeadouro, de fundeio para carga e descarga, de inspegédo
sanitaria e de policia maritima, bem como as destinadas a plataforma e demais em-
barcacdes especiais, navios de guerra e submarinos, navios em reparo ou aguardan-

do atracacdo e navios com carga inflamaveis ou explosivas;
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¢) estabelecer e divulgar o calado méaximo de operagdo dos navios, em fungao dos le-
vantamentos batimétricos efetuados sob sua responsabilidade; e
d) estabelecer e divulgar o porte bruto maximo ¢ as dimensdes maximas dos navios
que irdo trafegar, em fungdo das limitagdes e caracteristicas fisicas do cais do porto.
Logo, cabe 2 Administragdo do Porto buscar recursos para estabelecer € man-
ter o balizamento necessario para uma segura navegagao na area do porto organizado
e 4 Marinha do Brasil, através das Capitanias, Delegacias e Agéncias, a fiscalizagdo
e verificagiio do bom estado do balizamento para prevenir acidentes maritimos, asse-

gurando a salvaguarda da vida humana ¢ a prote¢do do meio ambiente aquaviario.
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CAPITULO S

A PRIVATIZACAO DOS TERMINAIS PORTUARIOS E A NECESSIDADE DA
MARINHA BRASILEIRA (MB) MANTER A LEI E A ORDEM NA ORLA.
VANTAGENS E DESVANTAGENS

Ao fazer uma analise mais apurada dos artigos que constituem a Le1 8630/93,
pode ser verificado que poucas referéncias sdo feitas ao Terminal Privativo, localiza-
do fora da areca do porto organizado.

Naquilo que foi referenciado, cabe destacar a relagao trabalhista, que obriga
a0 uso de trabalhadores com contratos por prazo indeterminado nas operagoes portu-
arias e, ao facultar o uso de trabalhadores portudrios avulsos, nessas operagoes, dei-
xa a escolha nas maos do operador do Terminal Privativo. Entretanto, na pratica, 1s0
nem sempre vem ocorrendo, como ¢ o caso do Terminal da Cosipa, fora da area do
Porto Organizado em Santos, como expde Carlos Tavares de Oliveira no seu livro
Comércio Internacional.

Naquilo que nio foi referenciado, cabe destacar que as atribuigdes da Admi-
nistragdo do Porto Organizado, identificadas nos cinco paragrafos do Art. 33 da Lei
8630/93 e que se limita a area do porto e ndo se aplica aos terminais privativos. Nio

pode ser identificado, na Lei dos Portos, qualquer artigo ou mesmo paragrafo que

estabeleca a quem cabe estas atribuigoes.

No inciso VII, paragrafo 12, do art. 33 da Lei dos Portos fica estabelecido
como atribuicio da Administragio do Porto: “fiscalizar as operagdes portuarias, ze-
lando para que os servigos se realizem com regularidade, eficiéncia, seguranga € res-
peito ao meio ambiente”. A lei ndo ¢é clara sobre quem fiscaliza as operagdes portua-

rias nos terminais privativos, principalmente no que se refere a seguranga ¢ respeito
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ao meio ambiente. Sendo a Administracdo do Terminal o seu dono e operador, como
pode ela se fiscalizar?

Na alinea (a), inciso I, paragrafo 5%, art. 33, da Lei 8630/93 estabelece que
cabe 4 Administracio do Porto, sob coordenagio da Autoridade Maritima: “estabele-
cer, manter e operar o balizamento do canal de acesso ¢ da bacia de evolugdo do
porto”. Com relagdo aos terminais privativos, nada ¢ dito. A questdo que se coloca ¢:
que instrumento legal norteara as relagdes da Autoridade Maritima com o0s terminais,
para garantir a seguran¢a da navegagdo ¢ assegurar a preservagao do meio ambiente
nos canais de acesso e bacias de evolugdo?

A alinea (b) do supracitado inciso estabelece que cabe o seguinte a Adminis-
tracdo do Porto: “delimitar as areas de fundeadouro, de fundeio para carga e descar-
ga, de inspegdo sanitaria e de policia maritima, bem como as destinadas as platafor-
mas ¢ demais embarcacdes especiais, navios de guerra e submarinos, navios em re-
paro ou aguardando atracagio e navios com cargas inflamaveis ou explosivas™. Para
o Terminal Privado, fora da areas do porto organizado ndo foi estabelecido na lei
quem, sob coordenagido da Autoridade Maritima, tera estas atribuigdes. Tambem nao
esta estabelecido se sera a propria Autoridade Maritima, ouvidas as necessidades do
Terminal.

Ja a alinea (c) infere que cabe 2 Administragdo Portuéria, sob a coordenagdo
da Autoridade Maritima: “estabelecer e divulgar o calado maximo de operagdo dos
navios, em funcio dos levantamentos batimétricos efetuados sob sua responsabilida-
de” e a alinea (d) determina que cabe a citada Administragdo: “estabelecer e divulgar
o porte bruto maximo e as dimensdes maximas dos navios que irdo trafegar, em fun-

¢cdo das limitagdes e caracteristicas fisicas dos cais do porto”. Uma vez mais, nada ¢
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encontrado, na Lei 8630/93, que identifique de quem sdo essas atribuigdes, em se
tratando de Terminal Privativo, fora da area do porto organizado.

Deve ser ressaltado que as atribuigdes, descritas nos paragrafos anteriores,
pressupdem atribui¢do de verbas e responsabilidades especificas e, para solucionar a
questdo, deveria ter sido previsto, na Lei dos Portos, que tais atribui¢des caberiam ao
Administrador do Terminal Privativo, sob a supervisdo e coordenagdo da Autoridade
Maritima.

Para que seja mantida a lei e a ordem na orla ndo pode ser ignorada a respon-
sabilidade do Estado na garantia da inviolabilidade do patriménio (navio) e das pes-
soas que nele habitam e trabalham, enquanto visitam o territorio brasileiro.

Coincidentemente com a implantacdo da Lei dos Portos, a partir de 1993, os
portos brasileiros comegaram a fazer parte das estatisticas mundiais relativas ao rou-
bo armado e “pirataria” contra os navios que visitavam seus portos. Um estudo es-
pecial do “The International Maritime Bureau”, publicado em 15 de julho de 1997
sob o titulo “Piracy and Armed Robbery Against Ships”, apresentou dados e fatos
preocupantes para as autoridades brasileiras. O Brasil que até 1992 figurava com
zero incidentes, em 1993 apresentou um quadro de 4 casos que evoluiu para 17 ca-
sos, em 1995, e 16 casos, em 1996. Virios desses episodios culminaram em violén-

cia fisica aos tripulantes de navios. Esses dados fizeram com que o Brasil figurasse,

no estudo, entre as cinco areas de maior preocupagao.
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QUADRO DOS ATAQUES POR LOCAL

LOCAL 1991 1992 1993 1994 1995 19 JUL/97
96
Indoneésia 55 49 10 22 33 56 18
Filipinas - 3 - 5 24 38 12
Estreito de Malaca 32 7 - 3 2 3 -
China\Hong Kong\Macau - - | 4 31 9 1
India . 5 1 . 8 11 2
Brasil - - 4 T 17 16 7
Peru - - - . 1 2 ]
Equador - - - 3 - 3 2
Caribe - - - | - - -
Colombia - - I - 1 3 -
Panama - - - - 1 - -
Uruguai - - - - - I -
Somalia - - - l 14 4 4
Mar do Sul da China 14 § 3] 6 3 2 -
Fonte: International Chamber of Commerce (1CC).
QUADRO DOS ATAQUES COM VIOLENCIA POR LOCAL
LOCAL 1991 1992 1993 1994 1995 19 JUL/97
96

Indonésia 22 26 6 6 8 24 5
Filipinas - 3 - 3 22 34 7
Estreito de Malaca 19 1 - 2 - B -
China\Hong E - - - 1 3 1
Kong\Macau

Mar do Sul da China 11 6 4 2 2 - -
India - 2 1 - 1 6 -
Brasil - - 1 5 13 12 6

Fonte: International Chamber of Commerce (1CC).

Em 1997, ciente dos problemas que vinham acontecendo na orla, a Autoridade
Federal, representada pela Policia Federal fez “mea culpa” e alegou ndo dispor de
meios e pessoal preparado para combater os 1licitos.

A Marinha do Brasil, que a luz da Constitui¢do nido tem como atribui¢do por
fim aos citados incidentes, foi, entretanto, chamada a colaborar para a solugdo do
problema e, em 1998, cedeu a Policia Federal algumas lanchas que estavam em
construcido em estaleiros nacionais e que foram equipadas, para que pudessem aten-
der aos novos fins a que iriam se propor. Ainda naquele ano, 40 Delegados da Poli-
cia Federal (PF) receberam treinamento, em curso ministrado no Centro de Instrugao
Almirante Graca Aranha (CIAGA), para conduzir as lanchas em aguas abrigadas,

sem prejuizos para a segurancga do trafego maritimo e ao meio ambiente marinho. Os
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portos inicialmente beneficiados com a iniciativa federal foram os do Rio de Janeiro
e de Santos, estando previsto curso no CIAGA, em 2000, para delegados da PF de
Salvador (BA) e de Vitoria (ES).

A Lei dos Portos apresenta vantagens para a Marinha do Brasil na medida que
disciplina as rela¢des dela, Autoridade Maritima, com a Administragdo do Porto ¢
demais componentes que operam dentro da drea do porto organizado. Com relagio a
seguranga e cumprimento da lei na orla, ela estabelece claramente que ¢ de respon-
sabilidade de Policia Federal.

Em se tratando de Terminais de uso privado ndo-subordinados a Administra-
cdo do Porto, identificamos como desvantagem o fato de ndo estar claro na Lei dos
Portos quem exerce as atribui¢des identificadas no seu art. 33, e de onde devem ser

retirados os recursos para cobrir as despesas.
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CAPITULO 6

CONCLUSOES E RECOMENDACOES
(RESULTADOS ALCANCADOS E PERSPECTIVAS)

Pode-se concluir que a Lei no 8.630/93 trouxe grandes avangos e reformas,
apontando uma real possibilidade de se alcangar a modernizagio do subsetor portuario
brasileiro. Entretanto, no que se refere as relagdes do capital com o trabalho, ainda, ndo
foi garantido, pela implementagio da Lei dos Portos, que este subsetor acompanhe de
forma dinimica a modernizacio e os avangos que vém ocorrendo nos sistemas de trans-
porte aqiiaviario. Pode ser destacado, por exemplo, o fato de ela nao ter l[imitado os
grandes contingentes de trabalhadores portudrios utilizados para as operagdes de carga ¢
descarga de navios ¢ nio ter estabelecido que a remuneragdo desses trabalhadores de-
vesse ser fun¢do da quantidade de unidades ou tonelagem de mercadorias movimenta-
das.

Entretanto, ao permitir, numa atitude “politicamente correta”, que a relagdo do ca-
pital com o trabalho se¢ desenvolva através de negociagdes entre as categorias envolvi-
das, sejam os operadores de carga e os trabalhadores portuarios avulsos (representados
por seus sindicatos), o Legislador deixou passar uma oportunidade unica de, numa ati-
tude “tecnicamente recomendavel”, ver solucionados os problemas relativos 4 méo-de-
obra avulsa na orla que, ha mais de cingiienta anos, vem concorrendo para colocar os

portos brasileiros entre os mais onerosos do mundo.

Observa-se que a falta de crédito na Lei no 8.630/93 ¢ expressa no descumpri-
mento do seu art. 18, alinea I, que estabelece que: “cabe ao OGMO administrar o forne-
cimento da mio-de-obra do trabalhador portuario e do trabalhador avulso™. Sabe-se que,
na lingua portuguesa, a palavra administrar significa dirigir, planejar, coordenar, super-

visionar, alocar recursos e, sem sombra de dividas, “escalar”, ou seja, determinar o nu-
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mero de trabalhadores e escolher aqueles que irdo executar uma dada tarefa. Apesar da
aparente clareza de significado da citada alinea, foi necessaria a promulgagdo de uma
nova lei (Lei n® 9.719,/98, art. 5% ), para que ficasse explicitado que € atribuigdo do
OGMO proceder a escalagio do trabalhador portuario avulso.

Pelo art. 29 da Lei n® 8.630/93, fica estabelecido que: “cabe ao OGMO a remune-
racdo, a defini¢do das fungdes, a composigdo dos ternos ¢ as demais condigdes do tra-
balho portudrio avulso, que serdio objetos de negociagdo entre as entidades representati-
vas dos trabalhadores portuarios avulsos e dos operadores portuarios”. Verifica-se, aqui,
uma contradicdo grosseira do Legislador porque, apos afirmar que a composigdo do
terno cabe a0 OGMO, logo a seguir deixa entender que a dita composigdo sera estabele-
cida por meio de negociagdo entre os sindicatos dos operadores portuarios e dos traba-
lhadores portudrios avulsos. Mesmo que ao OGMO, por forga da nova Lei (Lel n*
9.719/98), tenha a incumbéncia de escalar os trabalhadores avulsos, este artigo assegura
ao sindicatos respaldo legal para negociar a composi¢do do terno de estiva, mesmo que
tenham perdido o direito de “escalar” o trabalhador portuario avulso.

Outro aspecto negativo que pode ser identificado no art. 29 da Lei dos Portos ¢
que essa negociagdo bilateral (operadores/trabalhadores portuarios) pode ser em prejui-
z0 da categoria de usuarios, como ja pode estar ocorrendo em portos do sul do Brasil.
Por essa razdo, os representantes dos segmentos empresarials presentes em mesa-
redonda propuseram que por medida provisoria, complementando a Lei n® 9.719/98,

fosse concedido ao OGMO, de forma clara, o direito de “definir a composicdo do ter-

"y

no .

Mesmo os Terminais privatizados, e principalmente aqueles localizados dentro da
area do porto organizado, continuam obrigados a admitir, por forga da lei ou de acordos

coletivos de trabalho, uma quantidade de trabalhadores muito superior aquela necessaria
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para a operagiio segura dos modernos equipamentos de manuseio de carga, instalados
nos seus terminais. O alcance da eficiéncia desejavel para os terminais privativos passa
pelo afastamento da mio-de-obra avulsa de suas operagdes, COmMoO sempre 0corrcu no
porto de Tubardo, no Espirito Santo e nos terminais da Petrobras. A mesma justificativa
utilizada para que 21 avulsos nio fossem remunerados para olhar o minério de ferro ser
colocado no porio do navio deveria ser bastante para que esses ndo sejam remunerados
para ficar assistindo & soja ser carregada, com o mesmo nivel de automagao, em um
graneleiro no porto de Paranagud, Parana.

No tocante aos deveres e responsabilidades dos trabalhadores portuarios avulsos,
que nio foram estabelecidos na Lei dos Portos, torna-se necesséario legislagdo especifica
e criacio de seguro para cobrir os prejuizos conseqiientes de seus atos, desonerando o
operador portudrio e o armador.

Outro tema da Lei dos Portos sobre o qual cabem alguns comentarios ¢ a forma
empregada pelo Governo Federal para abrir mao do seu direito de exploragao dos portos
organizados. Vé-se que, em alguns portos, o préprio Governo Federal conduziu o pro-
cesso de privatizagdo ou terceirizagdo das operagdes portudrias € em outros portos con-
cedeu a exploragio destes para estados ou municipios. Nesse particular, a concessio da
exploragdo dos portos do Rio Grande do Sul ao Governo do Estado, mostrou-se, num
primeiro momento, como uma solugdo adequada, uma vez que o governo, a época, ini-
ciou um processo bem estruturado de modernizagdo, que acenava para o sucesso. En-
tretanto, vieram as eleigdes ¢ com a vitdria para governador de candidato de outro par-
tido ocorreram, conseqiientemente, mudangas nos rumos politicos do Estado, afetando
o processo de modernizagdo dos portos, fazendo com que tomasse um rumo oposto
aquele que era esperado. O usudrio passou a mostrar o seu descontentamento com criti-

cas e, quando possivel, deixando de utilizar os portos daquele Estado. Este fato veio
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mostrar que a concessdo de exploragdo de portos aos estados ou municipios deixa este
subsetor sujeito as mudangas politicas, na maioria das vezes, com efeitos negativos para
essa atividade, puramente econdomica.

Na atual fase de implementagio da Lei de Modernizagdo dos Portos, pode-se in-
ferir, pelos resultados gerais alcangados, que a atuagdo direta do Governo Federal no
processo de privatizagdo e modernizagdo dos portos ¢ a forma mais segura para se al-
cancar a meta maior, que ¢ dispor de portos com pregos de servigos tao competitivos
quanto os pregos de nossos vizinhos Argentina e C hile e, também, corroborar para que 0
transporte de cabotagem no Brasil possa competir competir com o transporte rodoviario,
para produtos de grande valor agregado. Portanto sugere-se que a Secretaria do Grupo
Executivo para a Modernizagdo dos Portos (SEGEMPO), que vem tratando da imple-
mentacio da Lei dos Portos seja substituida por uma Agéncia Nacional de Portos
(ANP), vinculada ao Ministério dos Transportes, para fiscalizar o cumprimento da cita-
da Lei e estabelecer uma politica para o sistema portudrio nacional que assegure bons

servicos com pregos que correspondam a realidade brasileira.
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